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ZF Friedrichshafen AG

ZF ist ein weltweit flihrender Technologiekonzern in der Antriebs-
und Fahrwerktechnik mit 122 Produktionsgesellschaften in 26
Landern. Der Konzern erzielte im Jahr 2013 mit rund 72.600
Mitarbeitern einen Umsatz von 16,8 Milliarden Euro. Um auch
kiinftig mit innovativen Produkten erfolgreich zu sein, investiert ZF
jahrlich rund funf Prozent des Umsatzes (2013: 836 Millionen Euro)
in Forschung und Entwicklung. Auf der Rangliste der Automobilzu-
lieferer ist ZF unter den zehn gréf3ten Unternehmen weltweit.

FERNFAHRER und EuroTransportMedia Verlags- und
Veranstaltungs-GmbH

FERNFAHRER ist eine Zeitschrift fur Berufskraftfahrer, Spediteure
und Entscheider in der Nutzfahrzeugbranche, herausgegeben von
der EuroTransportMedia Verlags- und Veranstaltungs-GmbH, einem
Gemeinschaftsunternehmen von DEKRA, Motor Presse Stuttgart
und VF Verlagsgesellschaft.

DEKRA

DEKRA ist eine der weltweit fihrenden Expertenorganisationen.
Das Unternehmen ist heute in mehr als 50 Landern aktiv. Mehr als
32.000 Mitarbeiter sorgen nachhaltig fur Sicherheit, Qualitat und
Umweltschutz. Die DEKRA SE ist eine hundertprozentige Tochter-
gesellschaft des DEKRA e.V. und steuert das operative Geschaft
des Konzerns. Die DEKRA Geschéftsfelder ,Automotive®, ,Industri-
al“ und ,Personnel” stehen flr qualifizierte und innovative Dienst-
leistungen rund um Themen wie Fahrzeugpriifung, Gutachten,
Schadenregulierung, Systemzertifizierung, Produktprifung

& -zertifizierung, Industrie- & Baupriifung, Materialprifung &
Inspektion, Consulting, Qualifizierung und Zeitarbeit. DEKRA
erzielte 2013 einen Umsatz in H6he von rund 2,3 Milliarden Euro.

Institut fiir Nachhaltigkeit in Verkehr und Logistik (INVL),
Hochschule Heilbronn

Das INVL beschaftigt sich mit Fragen der nachhaltigen Entwicklung
bzw. des nachhaltigen Wirtschaftens im Kontext der Logistik. Im
Zentrum der Tatigkeit des Instituts stehen Forschung und Lehre
sowie die Vermittlung von Informationen. Das INVL fokussiert sich
dabei auf den Zusammenhang ,Nachhaltigkeit — Verkehr — Logistik*.
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Studie 2.0
Wer féhrt

unsere Waren?

In der ersten ZF-Zukunftsstudie FERNFAHRER wurde auf die sich verscharfende
Fahrpersonalsituation hingewiesen. Da in den kommenden zehn Jahren etwa 40 %
der Berufskraftfahrer in den Ruhestand gehen werden und Nachwuchs bei Weitem
nicht in ausreichendem MaRe in Sicht ist, droht ein Fahrermangel mit weitreichenden
Folgen fiir Logistik, Industrie und Wirtschaft. Ein wesentlicher Grund fiir den ausblei-
benden Nachwuchs wurde in dem schlechten Berufsimage ausgemacht. Die vorlie-
gende, zweite Studie stellt wiederum den Fahrer in den Mittelpunkt. Dabei soll vor
allem folgenden Fragen nachgegangen werden:

Wird der sich abzeichnende Fahrermangel tatsachlich zu drastischen
Auswirkungen fihren und welche Lésungsmdglichkeiten stehen zur Verfigung?
Werden alle Einsatzbereiche, in denen Berufskraftfahrer eingesetzt

werden, gleich betroffen sein oder lassen sich Schwerpunkte ausmachen?

Wie sieht der Berufskraftfahrer der Zukunft aus, was motiviert ihn und

welche Anforderungen stellt er an seinen Beruf? Lassen sich dabei
Berufskraftfahrertypen identifizieren?

Welche Konsequenzen ergeben sich flir die Logistikbranche aus den zukiinftigen
Anforderungen fir die Gestaltung der Einsatzbedingungen und des Arbeitsplatzes
von Berufskraftfahrern?

Kénnen Handlungsempfehlungen fir Wirtschaft und Politik abgeleitet

werden?

Dazu werden in zunachst Trends und Perspektiven der Verkehrsentwicklung
aufgezeigt. Im Mittelpunkt stehen dabei die zukiinftige Verkehrsleistung, die Méglichkeiten
zur Effizienzsteigerung im StralRenguterverkehr und der Einsatz auslandischer Nutzfahr-
zeuge in Deutschland. Des Weiteren sollen der Zustand der Verkehrsinfrastruktur sowie
ihre Finanzierung behandelt werden. Aspekte der Fahrzeugsicherheit, der Arbeits- und
Sozialbedingungen sowie der Fahrerlaubnis und Berufskraftfahrer-Qualifikation werden
ebenfalls behandelt.

Um erste Einschatzungen zu den aufgeworfenen Fragen zu erhalten, wurden Interviews mit
Experten zur Thematik durchgefiihrt. Bei der Auswahl der Experten wurde darauf geachtet,
moglichst alle Anspruchsgruppen zu berticksichtigen. Die Darstellung der Ergebnisse aus
diesen Interviews erfolgt in . Dazu gehdren Einschatzungen zur aktuellen und
zuklnftigen Fahrpersonalsituation ebenso, wie Fragen zur Messung der Leistung von
Berufskraftfahrern und der zukunftigen Entwicklung der Produktivitét eines Fahrers. Vor
allem soll es um die Identifikation von Handlungsbedarfen und die Herausarbeitung von
Fahrertypen mit jeweils spezifischen Motivationslagen gehen. Die Ergebnisse sollen auch
als Grundlage fiir die Durchfiihrung der grof3 angelegten Befragungen der eigentlichen
Zielgruppe, dem aktuellen und dem zukiinftigen Fahrpersonal dienen.

Den aktuellen Fahrern widmet sich das . Hier werden die Ergebnisse der Fahrer-
befragung dargestellt und analysiert. Neben der Herausarbeitung soziodemografischer
Daten geht es um Fragen zum Arbeitsumfeld und den empfundenen Arbeitsbedingungen.
Die zuvor identifizierten Fahrertypen sollen hier mit inren spezifischen Motivationslagen
konkretisiert und mit weiteren Merkmalen herausgearbeitet werden.

In steht das zukiinftige Fahrpersonal im Mittelpunkt. Uber eine Befragung von
Auszubildenden zum Berufskraftfahrer sollen die zukinftigen Werthaltungen und Anforde-
rungen an den Beruf ermittelt werden. Dabei geht es auch um eine Einschatzung der
imagepragenden Faktoren des eigenen Berufes. So sollen Ansatzpunkte zur Kommunikati-
on mit potenziellen Nachwuchskraften und zur Gestaltung des Berufsbildes identifiziert
werden. AulRerdem sollen kritische Aspekte der Ausbildung ermittelt werden, um so Ansatz-
punkte zur Attraktivitatssteigerung zu gewinnen. Der zu beobachtende Wertewandel in

der Gesellschaft nimmt hier eine wichtige Rolle ein.

In sollen die gewonnenen Erkenntnisse zusammengefiihrt und auf dieser Basis
ein Ausblick gegeben werden. Im Mittelpunkt stehen dabei die zuvor herausgearbeiteten
Fahrertypen und Einsatzbereiche. Es wird untersucht, in welcher Weise sich die dargestell-
ten Entwicklungen auf die Attraktivitat des Berufes aus Sicht der einzelnen Fahrertypen
auswirken. Erst wenn dariber Vorstellungen existieren, lassen sich Auswirkungen auf
Wirtschaft und Gesellschaft ableiten, woraus sich Handlungsempfehlungen fir Politik

und Unternehmen ergeben. Mit diesen Handlungsempfehlungen schlief3t die vorliegende
Studie.



Management-Summary

Transportleistung und Fahrpersonal

Die Verkehrsprognosen gehen davon aus, dass fir den
Zeitraum bis 2030 die Transportleistung weiter steigen
wird, jedoch langsamer, als noch vor der Finanz- und
Wirtschaftskrise 2007 / 2008 angenommen. Die deut-
schen und westeuropaischen Frachtflhrer verlieren
dabei weiter deutlich Marktanteile an osteuropaische
Anbieter. Hinzu kommt, dass in den kommenden zehn
Jahren etwa 40 % der Berufskraftfahrer in den Ruhe-
stand gehen werden und bei Weitem nicht in ausreichen-
dem MaRe Nachwuchs fiir die Ausscheidenden in Sicht
ist; es droht ein Fahrermangel. Wie bereits in der ersten
ZF-Zukunftsstudie FERNFAHRER festgestellt, ist ein
wesentlicher Grund fur den ausbleibenden Nachwuchs
in dem schlechten Berufsimage zu sehen. Zukinftig
wird es deshalb umso wichtiger sein, die Attraktivitat des
Berufsbildes zu erhohen und zielgruppengerechte Akqui-
sitionskonzepte zur Nachwuchs- und Berufskraftfahrer-
gewinnung zu entwickeln. Die Schere zwischen Leis-
tungsfahigkeit und Image der Branche geht nach wie
vor weit auseinander.

Herausforderungen fiir die

Transportbranche

Die zunehmende Verschlechterung des Straltenzu-
stands und die andauernde Unterfinanzierung der
Verkehrsinfrastruktur stellen den Transportsektor weiter-
hin vor groRe Herausforderungen. Fehlende Lkw-Park-
platze entlang der Autobahnen stellen beispielhaft diese
Problematik und eine der Ursachen fir die erschwerte
Einhaltung der Sozialgesetze dar. Grundsatzlich kann
festgestellt werden: Je weiter die Distanzen und je lan-
ger die Fahrer nicht zu Hause sind, desto schwieriger
wird sich die Fahrpersonalrekrutierung zukuinftig darstel-
len. Die 30 fiir die vorliegende Studie befragten Experten
sind sich deshalb unter anderem darin einig, dass die
Nutzung der Fahrpersonalressourcen zukiinftig effizien-
ter gestaltet und alle Akteure, einschlieRlich der Auftrag-
geber, sich neu justieren missen.

Der zu beobachtende Wertewandel in der Gesellschaft
ist ein weiterer Faktor, der das Berufsbild in Zukunft
verandern wird. Weiterhin wird der demografische
Wandel Auswirkungen auf die Einsatzbereiche und das
in Deutschland beschaftigte Fahrpersonal haben. Das
Durchschnittsalter der Fahrer ist seit der letzten Studie
in 2012 von knapp 46 auf 47 Jahre gestiegen und zeigt
damit die demografische Herausforderung nochmals
unmittelbar.

Berufsbild ,,Kraftfahrer“ aus Sicht

der Fahrer und Auszubildenden

Insgesamt sind rund 85 % der Befragten mit ihnrem

Beruf zufrieden. Doch mit zunehmender Beschaftigungs-
dauer im derzeitigen Unternehmen, zunehmender
Berufserfahrung und zunehmendem Entfernungs-
bereich sinkt die Zufriedenheit maRgeblich.

Neue Arbeitsmodelle und Einsatzkonzepte sind schwer
umsetzbar, da der ,eigene” Lkw traditionell fiir viele
Fahrer wichtig ist. Die Bereitschaft, auf mehreren Lkw
zu fahren, ist stark vom Entfernungsbereich abhangig.
Im Nahbereich sind Fahrer sehr viel eher bereit, auf
verschiedenen Fahrzeugen zu fahren, wahrend diese
Bereitschaft besonders im internationalen Fernverkehr
deutlich abnimmt.

Bei den Griinden fiir das schlechte Image ihres Berufes
dominieren aus Sicht der Auszubildenden hauptséachlich
soziale Aspekte. Besonders hervorgehoben werden von
den Auszubildenden die familienunfreundlichen Arbeits-
zeiten sowie unregelmafige Freizeitgestaltungsmdglich-
keiten mit Freunden.

Herausarbeitung der Fahrertypen

Auf Basis der Experteninterviews wurden verschiedene
Fahrertypen identifiziert. Diese dienen als Grundlage,
um Motivation und Interessensschwerpunkte von Fah-
rern fur zukinftige Entwicklungen besser beschreiben

zu kénnen. In der Fahrerbefragung zeigten sich die
Fahrertypen ebenfalls und lieRen sich mit weiteren
Merkmalen belegen.

Ausgehend davon konnten Riickschlisse auf die
Fahrertypen der Zukunft mit den jeweiligen Werten und
Leistungsanreizen gezogen werden. Die Herausforde-
rung fur den Arbeitgeber der Zukunft wird darin liegen,
die Anforderungen mit dem Einsatzprofil und dem
Arbeitsplatzangebot abzustimmen. Das Akquisitions-
konzept zur Nachwuchs- und Berufskraftfahrergewin-
nung muss sich an den zukinftig dominierenden
Fahrertypen orientieren. Gleichzeitig werden sich
Branche und Berufsbild verandern. Einflussfaktoren
hierauf werden unter anderem die starkere Industrialisie-
rung im Transportbereich, der allgemeine Wettbewerb
um Arbeitskrafte sowie die in- und auslandische
Konkurrenz auf dem Transportmarkt sein.



Die in der ersten ZF-Zukunftsstudie FERNFAHRER
identifizierten grundsatzlichen Trends und Rahmen-
bedingungen fir die Entwicklung des Transport- und
Logistikmarktes sind unverandert pragend fir den
StralRenguterverkehr. Sie bestimmen die Herausforde-
rungen fur die weitere Branchenentwicklung und damit
das zukUnftige Arbeitsumfeld der Berufskraftfahrer.

Trends und Perspektiven

Verkehrsentwicklung im Guterverkehr

Bei allen Verkehrstragern wird die Transportleistung im
Guterverkehr nach den zwischenzeitlichen krisenbedingten
Einbriichen bis 2030 weiter zunehmen. Speziell der
Stralkengiterverkehr wird sehr zeitnah auf den Wachstums-
pfad zurtickkehren. Die Dynamik des Verkehrswachstums
wird sich aber bei allen Verkehrstragern gegentber der
Vergangenheit abschwachen.

Effizienzsteigerung im StraBengiiterverkehr

Der Lkw ist im vergangenen Jahrzehnt bereits deutlich
effizienter geworden. Dennoch gibt es weiteres technisches
und organisatorisches Innovationspotenzial. Hierzu zahit
unter anderem die dauerhafte Nutzung langerer Fahrzeuge
im StralBenguterverkehr unter Einbeziehung der Ergebnisse
aus dem Feldversuch Lang-Lkw.

Ausléndische Nutzfahrzeuge

Bei den Verkehrsanteilen im Guterfernverkehr auf den
deutschen Autobahnen haben osteuropaische Frachtfiihrer
sehr stark zugelegt. Insbesondere das deutsche Giiterkraft-
verkehrsgewerbe, aber auch die Frachtfihrer aus West-
europa haben mit sinkenden Marktanteilen zu kdmpfen.

StraBenzustand und Unterfinanzierung

der Verkehrsinfrastruktur:

Die Unterfinanzierung der Straf3eninfrastruktur macht sich
zunehmend in schlechteren Straflen bemerkbar. Einzelne
Abschnitte und Briicken des Fernstrallennetzes mussten
bereits gesperrt werden oder sind nur noch eingeschrankt
befahrbar. Um zuséatzliche Finanzmittel fiir die erforderliche
Sanierung zu generieren, plant die Politik unter anderem,
die Lkw-Maut auszuweiten.

Trends und Perspektiven

Fahrzeugsicherheit, Arbeits- und Sozialbedingungen
Bei jeder funften Fahrzeugkontrolle wird derzeit bei inlandi-
schen Lkw ein Verstol? gegen das Fahrpersonalrecht bean-
standet. Uberwiegend handelt es sich dabei um VerstéRe
gegen die Lenk- und Ruhezeiten. Bei Fahrzeugen aus
Osteuropa wird bei mehr als jedem funften kontrollierten
Fahrzeug ein technischer Mangel gefunden und bei jedem
zehnten Fahrzeug die Ladungssicherung bemangelt.

Fahrerlaubnis und Berufskraftfahrer-Qualifikation

In jungerer Vergangenheit ist in Deutschland die Zahl der
Lkw-Fahrerlaubniserteilungen deutlich zuriickgegangen.

Die Zahl der erworbenen Grundqualifikationsnachweise

nach der Richtlinie 2003/59/EG bzw. nach dem Berufskraftf-
ahrer-Qualifikations-Gesetz hat hingegen stark zugenommen.
Dabei entscheiden sich derzeit nahezu alle Fahrer flr die
beschleunigte Grundqualifikation.
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Verkehrsentwicklung
im Guterverkehr

Verkehrsraum und Lebensraum der Menschen stehen
seit jeher in Konkurrenz zueinander. Das wird sich auch
in den nachsten Jahrzehnten nicht andern. Daher lasst
sich weder auf Stral3e, Schiene oder Wasserwegen
beliebig Transportkapazitat aufbauen. Um das Transport-
volumen zu bewaltigen, sind deshalb auch in Zukunft alle
drei Verkehrstrager fur den Guterverkehr unverzichtbar.
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Erholung der Markte nach der
Finanz- und Wirtschaftskrise

Die in der ersten ZF-Zukunftsstudie
FERNFAHRER prognostizierten Ent-
wicklungstrends fiir den Transport-
und Logistikmarkt haben sich weiter
verfestigt. Neben der wirtschaftlichen
Entwicklung zeichnen hierflr insbe-
sondere der weiter steigende Wett-
bewerbsdruck in der Logistik und das
Fortschreiten der europaweiten Dere-

gulierung und Harmonisierung des
Verkehrssektors verantwortlich." Hinzu
kommt die immer noch nicht vollstandig
abgesch-lossene Erholung der Markte
von der Finanz- und Wirtschaftskrise
2008/2009: wichtige wirtschaftliche
LeitgroRen, v. a. die Bruttowertschop-
fung, werden sich zukiinftig weniger
dynamisch entwickeln, als dies vor der
Krise angenommen wurde.? Diese hat
auch Auswirkungen auf den Glterver-
kehr, der langsamer wachsen wird, als
dies vor der Krise prognostiziert wurde.
Gleichzeitig hat sich, dem gelaufigen
15-Jahres-Horizont fiir Verkehrsprogno-
sen folgend, inzwischen das Jahr 2030
als neues Prognosejahr auf nationaler
und europaischer Ebene etabliert.

Die Transportleistung wird langfristig
weiter zunehmen

Fir das Gebiet der EU rechnet die
Europaische Kommission bis 2030 mit
einem weiteren deutlichen Ansteigen
des Guterverkehrs. Gegeniliber dem
Jahr 2010 soll die Transportleistung um
rund 35 % zunehmen, wobei das starks-
te sektorale Wachstum im StralRenguter-
verkehr mit 44 % erwartet wird. Die
Wachstumsdynamik liegt aber auch auf
europaischer Ebene unter den Erwar-
tungen der Vergangenheit: 1990 bis
2010 betrug das tatsachliche Gesamt-
wachstum des Giiterverkehrs in der

EU mit 27 Mitgliedsstaaten noch 44 %.
Der StraRenglterverkehr — v. a. bedingt
durch die EU-Osterweiterung — wuchs
zwischen 1990 und 2010 sogar um
mehr als 80 % (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1:
Prognose der Transportleistung
in der EU27 bis 20303
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Mittelfristige Riickkehr auf den Wachstumspfad

im deutschen StraBengiiterverkehr

Der schrumpfende StralRenguterverkehrsmarkt der vergange-
nen Jahre ist Gberwiegend als Reaktion auf kurzfristige,
krisenbedingte Effekte zu sehen. Die Auswirkungen der Krise
sind immer noch zu spiren. Dennoch rechnen fiir Deutsch-
land sowohl die aktuelle Mittelfristprognose des Bundesamts
fur Guterverkehr (BAG) als auch die Fahrleistungsschatzun-
gen aus der aktuellen Wegekostenrechnung des Bundesver-
kehrsministeriums (BMVI) ab 2014 wieder mit einem Wachs-
tum im StraBenguterverkehr (siehe Abbildung 2). Die Fahr-
leistung der (derzeit) mautpflichtigen Lkw (+ 13,5 %) soll
dabei, bezogen auf den Zeitraum von 2013 bis 2017, in etwa
gleich stark wie die Transportleistung im gesamten Stralien-
guterverkehr (+ 11,8 %) ansteigen, d.h. strukturelle Verande-
rungen der Produktivitat im Stralengulterverkehr werden in
dieser Zeit nicht erwartet.

1 Vgl. ZF-Zukunftsstudie FERNFAHRER (2012), S. 10 ff. sowie
Europaische Kommission (2014), Abschnitt 7.

2 Vgl. MWP/IHS/Uniconsult/CML (2013), Juli 2013, S. 14.

3 Vgl. Grandjot/Bernecker (2014), S. 97.

4 Vgl. BMVBS (2013a).

5 Eigene Darstellung nach BMVBS (2013b), S. 24 (eigene Interpolation fiir die Jahre 2014
bis 2016) sowie BMVI (2014), S. 117.

VERKEHRSENTWICKLUNG

Verkehrsentwicklung
im Guterverkehr

Eisenbahn und Binnenschiff werden den

Lkw auch zukiinftig ergédnzen

Im Trend wird auch die Transportleistung der Eisenbahn

und der Binnenschifffahrt bis 2030 zunehmen, ohne dass es
hierdurch aber zu spurbaren Verschiebungen im Modal Split
kommen wird. Unverandert wickeln beide Verkehrstrager in
bestimmten Transportsegmenten (z. B. im langlaufenden
Massengutverkehr) wesentliche Transportmengen ab und
haben damit eine wichtige Entlastungsfunktion fir die Strale.
Auf diese Effekte kann in einem nachhaltigen Giiterverkehrs-
gesamtsystem nicht verzichtet werden. Fir andere Transport-
aufgaben, wie etwa. die Zustellung in der Flache oder extrem
zeitkritische Transporte, sind Schiene und Binnenschiff
hingegen weniger geeignet.

Weiter wachsen wird der Kombinierte Verkehr, d. h. der
Transport von standardisierten Ladeeinheiten, insbesondere
Containern, im Hauptlauf auf Schiene und Wasserstrafie.
Da die beférderten Mengen im Kombinierten Verkehr insbe-
sondere von der Entwicklung des Seecontainerverkehrs
abhangig sind, lassen die prognostizierten Entwicklungen in
der Seeschifffahrt bis 2030 eine Verdoppelung des Kombinier-
ten Verkehrs im selben Zeitraum erwarten.* Weil parallel
hierzu aber auch der StralRengtterverkehr weiter wachsen
wird, wird sich der Modal Split im Landverkehr auch durch
die Zunahme des Kombinierten Verkehrs kaum andern.

Abbildung 2:
Mittelfristprognose des StraBengiiterverkehrs
in Deutschland®

800 35.000

700 34.000
33.000
600 b
32000 £
o
g 500 31.000 %
2 3
5 400 s0.000 §
= ©
300 2000 &
28.000 =

200

27.000

100 26.000

0 25.000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Schiene (tkm)
—— Fahrleistung (mautpflichtige Lkw auf BAB)

== Strale (tkm)
Wasserstralle (tkm)

11



Effizienzsteigerung im
StraBBenguterverkehr

Die Unternehmen des Stral3entransport-
gewerbes waren in den vergangenen
Jahren einem weiter steigenden Preis-
druck ausgesetzt. Insbesondere der
Guterfernverkehr, der durch einen
besonders harten internationalen Wett-
bewerb gepragt ist, ist daher darauf
angewiesen, die Effizienzgewinne,

die seit der Freigabe der Markte und
Preise erzielt werden konnten, weiter
zu verstetigen und auszubauen.

Deutliche Effizienzsteigerung im StraBengiiterverkehr

Als MaRgroRe fur die Effizienz des (StralRen-)Guterverkehrs
wird zumeist die Transportintensitat herangezogen, d. h. die
Entwicklung des Verhaltnisses zwischen der Transportleistung
im Gterverkehr und dem Bruttoinlandsprodukt oder der
Bruttowertschopfung. Wahrend die Anforderungen der moder-
nen industriellen Produktion einerseits daflr sorgen, dass die
glterbezogene Transportleistung (Tonnenkilometer) schneller
wachst als die Wirtschaft, ist es dem StralRenguterverkehr in
den vergangenen Jahren andererseits gelungen, die fahr-
zeugeinsatzseitige Effizienz deutlich zu steigern. Im Jahr 2000
wurden pro 1.000 Euro erwirtschaftetem Bruttoinlandsprodukt
in Deutschland noch 35 km mit dem Lkw zurtickgelegt. Bis
2012 ist dieser Wert auf 30 km gesunken: Es ist also zu einer
Effizienzsteigerung um rund 14 % gekommen, obwohl die auf
der StralRe transportierte Menge in Deutschland im selben
Zeitraum von 3.244 Mio. Tonnen auf 3.307 Mio. Tonnen
gestiegen ist (siehe Abbildung 3).

6 Eigene Berechnung und Darstellung nach Daten des Statistischen Bundesamts (Bruttoinlandsprodukt) und des BGL e.V. (Fahrleistungen).

7 Vgl. BGL (2013).
8 Vgl. Initiative fiir Innovative Nutzfahrzeuge (2013), S. 12ff.

Foto: ATDynamics

Abbildung 3:
Entwicklung der fahrzeugseitigen Transportintensitat®
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In dieser Effizienzsteigerung zeigen sich die positiven Effekte
der Bemuhungen um eine bessere Auslastung der Fahrzeuge
im (Teil-)Ladungsverkehr, die Reduzierung des Leerkilometer-
Anteils im Strafengiterfernverkehr von 15,3 % (2000) auf
10,4 % (2012)" sowie die effizienzsteigernde Wirkung von
Systemverkehren und Stlickgutnetzwerken. Speziell die
optimal aufeinander abgestimmten Systemverkehre und eine
zunehmende ,Industrialisierung” des Stralenguterverkehrs

VERKEHRSENTWICKLUNG

Effizienzsteigerung im
Strallenguterverkehr

ermoglichen es dem Fahrer, einen grofieren Teil seiner
Arbeitszeit tatsachlich mit Fahren zu verbringen. Damit
steigt sowohl die persdnliche Arbeitsproduktivitat als auch
diejenige des Fahrzeugs.

Erste Ergebnisse des Feldversuchs Lang-Lkw

Eine Anderung der zuldssigen Fahrzeugmale kénnte
maRgeblich dazu beitragen, die Qualitat und die Leistung

des StralRenglterverkehrs weiter zu steigern. Dies zeigen die
ersten Zwischenergebnisse des Feldversuchs Lang-Lkw in
Deutschland, die auf den ausgewerteten Relationen Effizienz-
gewinne in Hohe von 25 % bis 30 % aufweisen, und damit die
Erwartungen zu bestéatigen scheinen.? Mitte 2014 nehmen

38 Unternehmen mit 72 Fahrzeugen am Feldversuch teil. Die
Repréasentativitat des Feldversuchs wird aber unverandert
durch das eingeschrankte Positivnetz begrenzt: Nur rund
6.800 km des insgesamt 12.800 km umfassenden Autobahn-
netzes durfen derzeit mit Lang-Lkw genutzt werden. Inklusive
der freigegebenen Strecken des nachgeordneten Netzes
ergibt sich eine Gesamt-Netzlange von etwa 9.300 km, auf
denen der Lang-Lkw bis 2017 getestet werden darf. Die
Zulassigkeit des Feldversuchs Lang-Lkw, der damit wie
geplant bis 2017 fortgefihrt werden darf, wurde im Mai 2014
durch das Bundesverfassungsgericht bestatigt.

FahrzeugmaRe im europaischen Kontext

Trotz der positiven Zwischenergebnisse des Feldversuchs

in Deutschland und vergleichbarer Erkenntnisse in anderen
europaischen Staaten wird es aller Voraussicht nach im Zuge
der anstehenden Anderung der Richtlinie 96/53/EG zu den
Fahrzeugmaflen und -gewichten nicht zu einer europarechtli-
chen Zulassung des Lang-Lkw im grenzuberschreitenden
Verkehr kommen. Das Europaische Parlament hat im Jahr
2014 gegen einen entsprechenden Vorschlag der Europai-
schen Kommission votiert. Zugestimmt wurde hingegen einer
moderaten Verlangerung der Fahrzeuge, um die Aerodynamik
und die Sicherheit zu verbessern und um 45“-Container im
Kombinierten Verkehr beférdern zu kdnnen.
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Auslandische
Nutzfahrzeuge

Auslandische Nutzfahrzeuge in Deutschland

Der Trend hin zu einer Verlagerung von Verkehrsanteilen
von den deutschen und westeuropaischen Frachtfiihrern
auf Unternehmen mit Sitz in Osteuropa, der seit der Offnung
der Transportmarkte und speziell seit Beginn der EU-
Osterweiterung im grenziberschreitenden Guterkraftverkehr
zu beobachten ist, hat sich weiter fortgesetzt. Dies ergibt
sich aus der Mautstatistik fur die deutschen Autobahnen im
Flnfjahreszeitraum von 2007 bis 2012 (siehe Abbildung 4).

Starke Marktanteilsverluste deutscher und
westeuropaischer Frachtfiihrer

Seit der Vollendung der EU-Osterweiterung ist es den
deutschen Frachtfiihrern weder gelungen, den fortlaufenden
Verlust von Marktanteilen zu stoppen, noch einen absoluten
Ruckgang der Fahrleistung im Stralenguterfernverkehr zu
verhindern. Die Fahrleistung der deutschen Lkw ist zwischen
2007 und 2012 insgesamt um mehr als 1,3 Mrd. km (7,3 %)
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gesunken. Hingegen konnten — trotz der europarechtlichen
Neufassung der Regelungen zur Kabotage 2009 — die osteu-
ropaischen Frachtfiihrer, insbesondere aus Polen, Rumanien,
Ungarn, Bulgarien und der Slowakei, in Deutschland im sel-
ben Zeitraum spulrbar Marktanteile hinzugewinnen. Der Markt-
anteil der Frachtflhrer aus diesen Staaten am mautpflichtigen
Guterkraftverkehr auf den deutschen Autobahnen liegt inzwi-
schen bei mehr als 15,4 %, und damit mehr als doppelt so
hoch wie der Marktanteil 6sterreichischer, niederlandischer
und italienischer Frachtfiihrer, die gemeinsam in Deutschland
mittlerweile auf einen Marktanteil von nur noch 6,4 % kom-
men. Sie zahlen damit ebenso wie die deutschen Frachtflhrer
zu den Verlierern der derzeitigen Marktdynamik.®

Abbildung 4:
Entwicklung der Fahrleistung schwerer Lkw
auf Autobahnen nach Nationalititen

Polen I 553.084
Rumanien - 274.861
Ungarn I 164.928
Bulgarien I 152605
Slowakei W 117.444
Litauen B 78.697
Tschechien B 78.457
Slowenien Il 47.862

Italien -120.690 [l
Niederlande -260.834 [
Osterreich -280.263 [

Deutschland  -1.308.261 I

-2.000.000 -1.500.000 -1.000.000 -500.000 0
1.000 Fahrzeugkilometer

500.000 1.000.000

Unterfinanzierung
der Infrastruktur

StraBenzustand und Unterfinanzierung
der Verkehrsinfrastruktur

Dramatische Zustandsverschlechterung

bei der StraBeninfrastruktur

Seit den 1970er-Jahren steigt die Zahl sanierungsbedirftiger
Strallen in Deutschland. Insbesondere in den vergangenen
Jahren hat sich der Zustand der Verkehrsinfrastruktur noch-
mals drastisch verschlechtert. Der immer grof3er werdende
Sanierungsstau hat dazu gefiihrt, dass Infrastrukturmangel fir
den StralRenverkehr langst zu einer kritischen Herausforde-
rung geworden sind. Sie haben Unfallschwerpunkte, Staus,
Geschwindigkeitsbeschrankungen sowie Teil- und Vollsperrun-
gen von Stralen und Briicken zur Folge. Nach dem jiingsten
Verkehrsinvestitionsbericht der Bundesregierung sind mehr
als 15 % der Autobahnen, mehr als 30 % der Bundesstralien
und mehr als 10 % der Briicken in einem Zustand, der kurz-
oder mittelfristige ErhaltungsmafRRnahmen erforderlich macht,
d. h. bei denen der sogenannte Warnwert erreicht ist. Bei 8 %
der Autobahnen bzw. 20 % der Bundesstraen ist sogar der
sogenannte Schwellenwert Uberschritten, d. h. es sind Sofort-
mafRnahmen erforderlich, um die Benutzbarkeit der Infrastruk-
tur aufrechtzuerhalten (siehe Abbildung 5).

Abbildung 5:
Zustandserfassung fiir die Bundesverkehrswege im Jahr 2012"

Bundes- ‘

Note Bewertung Autobahnen

straen
1,00-1,49 sehr gut 70,5 % 51,5 %
1o0Rae _--

schlecht o o

3.50-4,49 (Warnwert erreicht) B9% %
07800 --
Note Bewertung ‘ Briicken ‘
1,0-1,4 sehr guter Bauwerkszustand 4,0 %
1,5-1,9 _-
2,0-2,4 befriedigender Bauwerkszustand 39,4 %
2,5-2,9 _-
3,0-3,4 nicht ausreichender Bauwerkszustand 11,8 %

9 Die Mautstatistik erfasst das Zulassungsland des jeweiligen Fahrzeugs. Sie berlicksichtigt nicht, ob das Fahrzeug im Auftrag eines deutschen oder eines ausléndischen
Spediteurs unterwegs ist, ob es sich um Quelle-Ziel-Verkehr oder um Transitverkehr handelt, und ob der Frachtfiihrer Teil eines Unternehmensverbunds mit Stammsitz

in einem anderen Land (auch in Deutschland) ist.
10 Eigene Berechnungen und Auswertungen auf der Basis von BAG (2007a) und BAG (2012a).
11 Eigene Darstellung nach: Bundesregierung (2014), S. 197 ff.
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Jahrlich fehlen mehr als 3 Mrd. Euro allein fiir
die klassifizierten Straen
Die Unterfinanzierung der Verkehrswege betrifft nicht nur

die nachholende Sanierung bzw. das Erhaltungsmanagement.

Vielmehr bestehen nach den Berechnungen der sogenannten
Daehre-Kommission aus dem Jahr 2012 auch bei der Reali-
sierung von weiteren Neu- und Ausbaumalnahmen auf
Bundesfernstralen, Landes- und Kreisstralten sowie beim
Betrieb der Bundesfernstrafien erhebliche Finanzierungs-
defizite. Sie kumulieren sich allein fur diese drei Stralen-
kategorien — d. h. ohne die Gemeindestraen — auf

3,35 Mrd. Euro im Jahr (siehe Abbildung 6).

Abbildung 6:

Unterfinanzierung
der Infrastruktur

Die Politik plant, zur SchlieBung der Finanzierungs-
liicken auch die Lkw-Maut auszudehnen

Wenn es nicht rasch gelingt, die bestehenden Finanzierungs-
licken zu schlief3en, ist bereits kurzfristig mit einer weiteren
Verschlechterung des Infrastrukturzustands zu rechnen.
Daher sind flr die laufende Legislaturperiode verschiedene
MaRnahmen zur Generierung zusatzlicher Mittel fur die
StralReninfrastruktur vorgesehen. Hierzu zahlt auch eine
Ausweitung der Lkw-Maut auf Fahrzeuge ab 7,5 t zulassigem
Gesamtgewicht sowie eine stufenweise Einbeziehung aller
Bundesstralen in das fir Lkw mautpflichtige StraRennetz.
Die Mautpflicht auf allen Bundesstra3en wird vor allem die-
jenigen Frachtfiihrer treffen, deren Geschaftsschwerpunkt
Uberwiegend im Regional- und Nahverkehr liegt, da sie einen
geringeren Kilometeranteil auf Autobahnen zurticklegen

als die Frachtfihrer im internationalen Fernverkehr. Gleich-
zeitig mussen nach der neuesten Wegekostenrechnung

des BMVI die Mautséatze fir schwere Lkw auf Autobahnen
deutlich sinken, sodass es fur Frachtfiihrer, die Uberwiegend
dort unterwegs sind, zu spurbaren Entlastungen kommen
wird. "

Unterfinanzierung der StraBen des Bundes, der Léander und der Kreise'?

‘ BundesfernstraBBen

(in Mrd. €)
Bundes- Bundes-
autobahnen straBBen
Bedarfsplan- Bedarf p.a.
mafRnahmen
Bedarf p.a.
Nachholbedarf
Erhaltung Bedarfp.a.

und Betrieb

Bedarf p.a.

Landes- Kreis- Summe
stralen stralen

10,65

e ——---

12 Eigene Darstellung nach: Kommission ,Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung* (2012), S. 19.

13 Vgl. BMVI (2014), S. 136 ff.
14 Vgl. BAG (2012).

Fahrzeugsicherheit, Arbeits-
und Sozialbedingungen

Fahrzeugsicherheit, Arbeits-

und Sozialbedingungen

Umsetzung der Lenk- und Ruhezeitenverordnung

Seit dem 11. April 2007 sind in der Europaischen Union die
Bestimmungen der Lenk- und Ruhezeitenverordnung (EG)

Nr. 561/2006 einzuhalten. Sie regelt die zulassigen Lenkzeiten
sowie Lange und Abfolgen der vorgeschriebenen Pausen und
Ruhezeiten. Die Regelungen der Lenk- und Ruhezeitenverord-
nung, deren Einhaltung Gber das digitale EU-Kontrollgerat
(Tachograf) protokolliert und Giberwacht wird, haben den unter-
nehmerischen Planungsbedarf im gewerblichen StralRengliter-
verkehr erheblich erhoht. Ein Grund hierflr ist, dass derzeit vor
allem entlang der Autobahnen nicht ausreichend Lkw-Parkplatze
zur Verfligung stehen, um Pausen und Ruhezeiten verbringen
zu konnen. Auch der haufige Einsatz des Fahrpersonals in
anderen Téatigkeiten (z. B. Be- und Entladen) erschwert die
Einhaltung der Sozialbestimmungen, da diese Zeiten nicht als
Ruhepausen oder -zeiten im Sinne der VO (EG) Nr. 561/2006
gelten und damit weniger Zeit fir das eigentliche Fahren zur
Verfligung steht.
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Bei deutschen Lkw werden iiberwiegend VerstoRe

gegen das Fahrpersonalrecht festgestelit

Bei deutschen Lkw geht ein GroRteil der bei Kontrollen durch
das Bundesamt fiir Guterverkehr (BAG) festgestellten VerstoRe
auf die Nichteinhaltung von Regeln zum Fahrpersonalrecht (v. a.
der Lenk- und Ruhezeiten) zurtick. Nahezu 80 % der Beanstan-
dungen entfallen auf das Fahrpersonalrecht (siehe Abbildung 7).
Dies ist letztlich auch Ausdruck des grofen Erfolgs- und Effizi-
enzdrucks, unter dem das deutsche Giiterkraftverkehrsgewerbe
und damit auch die Berufskraftfahrer stehen. Die im Einzelnen
festgestellten VerstdRe gegen das Fahrpersonalrecht betreffen
mehrheitlich die Nichteinhaltung von Lenkzeiten, Pausen und
Ruhezeiten nach den Verordnungen (EG) Nr. 561/2006, (EWG)
Nr. 3820/85 oder die jeweiligen Regelungen des AETR. Unge-
fahr 40 % der VerstoRRe von Fahrern deutscher Lkw gegen das
Fahrpersonalrecht betreffen hingegen den Regelungsbereich
der Verordnung (EWG) 3821/85 respektive die entsprechenden
Regelungen des AETR zum Tachografen, und dort insbeson-
dere das Fehlen oder die nicht ordnungsgemafie Verwendung
von Schaublattern bzw. der Fahrerkarte sowie das Fehlen der
Bescheinigung Uber beriicksichtigungsfreie Tage.™
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Bei osteuropdischen Fahrzeugen liberwiegen
sicherheitsrelevante VerstoRe

Beim Fahrpersonalrecht sind die Beanstandungsquoten bei
den Fahrzeugen aus den mittel- und osteuropaischen Staaten
(MOE)" deutlich geringer als bei westeuropaischen Lkw
(siehe Abbildung 7). Auffallig ist hingegen bei den Fahrzeugen
aus den MOE-Landern die hohe Zahl an VerstoRen in Bezug
auf die technische Fahrzeugsicherheit und die Ladungssiche-
rung: Mehr als 30 % der VerstoRe betreffen bei Fahrzeugen
aus MOE-Staaten technische Mangel am Fahrzeug, weitere

21 % die Ladungssicherung.

Abbildung 7:
Ergebnisse der StraBenkontrolistatistik 2013 des Bundesamts fiir Giiterverkehrs'®

Herkunft des Fahrzeugs ‘

Deutschland EU15 Mittel- und
Osteuropa

Fahrpersonalrecht
Kontrollierte Fahrzeuge _-_
Beanstandete Fahrzeuge 17.939 5.961 8.951
Beanstandungsquote _-_
Anteil an Beanstandungen insgesamt 79,2% 73,0% 47,8%
Technische Unterwegskontrolle ___
Kontrollierte Fahrzeuge 25.463 8.349 28.639
Beanstandete Fahrzeuge _-_
Beanstandungsquote 8,3% 11,0% 20,2%
Anteil an Beanstandungen insgesamt
Ladungssicherung
Kontrollierte Fahrzeuge
Beanstandete Fahrzeuge 2.585 1.292 3.978
Beanstandungsquote _-_
Anteil an Beanstandungen insgesamt 11,4% 15,8% 21,3%

Summe Beanstandungen

15 Dies sind die Staaten Estland, Lettland, Litauen, Polen, Slowakei, Tschechien, Ungarn, Bulgarien und Rumanien.

Fahrzeugsicherheit, Arbeits-
und Sozialbedingungen

16 Quelle: Unveréffentlichte Sonderauswertung ,StraRenverkehrskontrollen* des Bundesamts fiir Giiterverkehr fiir den ETM Verlag 2013.

Fahrerlaubnis und
Berufskraftfahrer-Qualifikation

Mit der Richtlinie 2003/59/EG wurde zum
10. September 2009 die Berufskraftfahrer-
Qualifikation als neue Qualifizierungsvor-
aussetzung fir Berufskraftfahrer einge-
fihrt. Sie wird in Deutschland durch das
Berufskraftfahrer-Qualifikations-Gesetz
(BKrFQG) umgesetzt. Die Berufskraftfah-
rer-Qualifikation ist fur jeden Kraftfahrer
verbindlich, der einen Lkw zu gewerbli-
chen Zwecken fiihrt. Sie soll die Kompe-
tenz der Fahrer starken und so dazu
beitragen, den Beruf des Kraftfahrers
aufzuwerten. Im Rahmen der Qualifizie-
rung zum Berufskraftfahrer werden insbe-
sondere Grundlagen des Dienstleistungs-
und Logistikgewerbes, die Lenk- und
Ruhezeiten, sicherheitsrelevante Kennt-
nisse, Ladungssicherung und energie-

Abbildung 8:

sparendes Fahren vermittelt. Zum 10.
September 2014 wird der Nachweis der
Qualifizierung nach dem BKrFQG fiir alle
Berufskraftfahrer verbindlich. Lediglich
zur Angleichung der Giiltigkeitsdauer von
Fihrerschein und Berufskraftfahrer-Quali-
fikation kénnen dann noch Ubergangsre-
gelungen bis zum 10. September 2016 in
Anspruch genommen werden.

Deutliche Riickgange beim Lkw-
Fahrerlaubniserwerb seit 2010
Nachdem mit der Berufskraftfahrer-Quali-
fikation 2009 eine zusatzliche Vorausset-
zung fir das Ergreifen des Kraftfahrerbe-
rufs entstanden ist und nahezu zeitgleich
der Grundwehrdienst in Deutschland als
bedeutende Moglichkeit zum Lkw-Fahrer-

Lkw-Fahrerlaubniserteilungen und -bestand in Deutschland’

25.000.000

20.000.000

15.000.000

10.000.000

Fahrerlaubnisbestand (Lkw)

5.000.000

0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

== Bestand == Erteilungen

300.000

260.000

220.000

180.000

Fahrerlaubniserteilungen (Lkw)

140.000

100.000

17 Eigene Auswertung und Darstellung nach Zahlen des Kraftfahrt-Bundesamtes (2013), versch. Seiten.

Fahrerlaubnis und Berufs-
kraftfahrer-Qualifikation

laubniserwerb faktisch weggefallen ist,

ist es zu deutlichen Anderungen beim
Fahrerlaubniserwerb gekommen. Wah-
rend 2009 — trotz Wirtschaftskrise — noch
einmal besonders viele Lkw-Fahrerlaub-
nisse erteilt wurden, ist die Zahl 2010
stark gesunken und stagniert seitdem

auf einem niedrigeren Niveau. Trotz der
zuriickgehenden Zahl an Lkw-Fahrerlaub-
niserteilungen steigt hingegen die Zahl
der insgesamt gultigen Lkw-Fahrerlaub-
nisse in Deutschland im Moment noch.
2013 verfiigten mehr als 19 Millionen
Personen Uber eine giltige Lkw-Fahrer-
laubnis (siehe Abbildung 8). Darunter sind
allerdings auch zahlreiche Personen, die
noch eine alte Fahrerlaubnis der Klasse 3
erworben haben, die nicht nur die heutige
Klasse B, sondern auch die Klassen C1
und C1E umfasst. Es ist nicht davon
auszugehen, dass alle Personen, die
Uber eine giiltige Lkw-Fahrerlaubnis
verfligen, auch daran interessiert sind,
als Berufskraftfahrer zu arbeiten. Hinzu
kommt, dass die Inhaber von Alt-Fihrer-
scheinen auch unter Nutzung aller Uber-
gangsbestimmungen spatestens zum

10. September 2016 einen ersten Weiter-
bildungsnachweis nach dem Berufskraft-
fahrer-Qualifikationsgesetz benétigen,
wenn sie einen Lkw zu gewerblichen
Zwecken fihren wollen. Das bedeutet,
dass die Zahl potenzieller Berufskraft-
fahrer deutlich geringer ist als die Zahl
der insgesamt in Umlauf befindlichen
Fahrerlaubnisse.
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Fahrerlaubnis und Berufs-
kraftfahrer-Qualifikation

Foto: kalafoto_Fotolia

Die Lkw-Fahrerlaubnis wird heutzutage liberwiegend
zum Fiihren schwerer Lkw liber 12 t erworben

Die meisten Lkw-Fahrerlaubnisse werden derzeit fir die
Klasse CE (Lastzlige und Sattelkraftfahrzeuge) erworben.
Die Erwerber méchten Fahrzeuge im Glterfernverkehr oder
groRRe Lkw im Nah- und Regionalverkehr fahren kédnnen. Beim
erstmaligen Erwerb einer Lkw-Fahrerlaubnis handelt es sich
fast immer um die Erweiterung einer bereits erworbenen
Fahrerlaubnis (z. B. fur Pkw). Nur selten wird die Lkw-Fahrer-
laubnis gleichzeitig mit der Klasse B (Pkw und Kraftfahrzeuge
mit einer zulassigen Gesamtmasse von nicht mehr als 3,5 t)
erworben. Die Neuerteilung einer bereits vorhandenen, aber
nicht mehr guiltigen (abgelaufenen) Fahrerlaubnis spielt vor
allem bei den Klassen C1E (Zige bis 12 t) und CE (Lastziige
und Sattelkraftfahrzeuge) mit befristeter Gultigkeit eine Rolle.
Relativ selten wird hingegen eine auslandische Fahrerlaubnis
in eine deutsche umgetauscht. Dies betrifft nur etwa 5 %

der Falle (siehe Abbildung 9).
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Nahezu alle Fahrer wéahlen die beschleunigte
Grundqualifikation

Fir jede seit dem 10. September 2009 erworbene Lkw-
Fahrerlaubnis gilt nach dem BKrFQG, dass zusatzlich die
Berufskraftfahrer-Qualifikation Voraussetzung fiir das tatsach-
liche Fahren eines Lkw zu gewerblichen Zwecken ist. Die
Prifung ist vor der zustandigen Industrie- und Handelskam-
mer abzulegen. Dabei besteht die Mdglichkeit, zwischen der
reguldren Grundqualifikation sowie einer beschleunigten
Grundqualifikation (fur schwere Lkw der Klassen C und

CE erst ab 21 Jahren) zu wahlen.

Die Prufungsstatistik seit Inkrafttreten des BKrFQG in
Deutschland zeigt, dass sich die angehenden Berufskraftfah-
rer nahezu immer fiir die beschleunigte Grundqualifikation
entscheiden. Der Anteil der jahrlich neu abgelegten Priifungen
im Rahmen der beschleunigten Grundqualifikation ist mittler-
weile von etwa 11.500 im Jahr 2010 um mehr als 25 % auf
14.500 im Jahr 2013 gestiegen (siehe Abbildung 10). Der
Anteil der Umsteiger (Personen mit vorhandener Grundqualifi-

Abbildung 10:
Berufskraftfahrer-Qualifikation (Giterverkehr) in Deutschland™

kation im Busbereich, die auf Lkw umsteigen wollen) und
Quereinsteiger (Personen mit bereits vorhandenem Fachkun-
denachweis) ist mit jeweils etwa 1 % der abgelegten Prifun-
gen bis zum Jahr 2013 unverandert sehr gering geblieben.

Die Prifungsstatistik nach dem BKrFQG zeigt im Vergleich
mit der Fahrerlaubnisstatistik aber auch, dass unverandert
deutlich mehr Lkw-Fahrerlaubnisse in Deutschland ausgestellt
werden, als Qualifikationsnachweise nach dem BKrFQG
erbracht werden, da z. B. fliir Handwerker Ausnahmen von

der Berufskraftfahrer-Qualifikation bestehen.

2010 2011 2012 2013
insgesamt bestanden insgesamt bestanden insgesamt bestanden insgesamt bestanden
Abbildung 9: Grundqualifikati 35 34 64 97 96 116
. . . rundqualifikation -
Erteilung von Lkw-Fahrerlaubnissen in Deutschland 2012'® q
Grund'quah.flkatmn 0 0 2 1 1 2 ~
Quereinsteiger
. . Erteilung/ Erweiterung . Umtausch ausland. . o
Ersterteilung Erweiterung unter erl. Bed. Neuerteilung Fahrerlaubnis Summe Anteil Grundqualifikation i i @ n @ i _
Umsteiger
¢ & i o & &% ALY 2% Beschleunigte 11.537 9.452 11.212 9.383 12.828 10.782 14.446 .
Grundqualifikation
1E 214 .52 24 617 1.821 14.427 13,4 9
¢ Qs 9 G & i Beschleunigte Grundqualifikation
. h 10 10 20 27 27 19 -
(o3 24 15.337 876 379 1.127 17.743 16,5 % Quereinsteiger
CE 105 51.250 7.742 11.423 2.462 72.982 67,8 % Beschleunigte Grundqualifikation 168 134 103 149 119 144 _

Summe 71.764 8.964

363

18 Eigene Darstellung nach Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes (2013), S. 47.
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20.502

6.008

107.601

100,0 %

Umsteiger

19 Eigene Darstellung nach DIHK (2010), DIHK (2011), DIHK (2012), DIHK (2013).
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Nur zwei Jahre liegen
zwischen der ersten ZF-
Zukunftsstudie Fernfahrer
und der vorliegenden
Neuausgabe. Doch einige
Parameter haben sich
verandert, manche Trends
haben sich bestatigt oder
gar verscharft. Insider mit
den verschiedensten Perspek-
tiven auf die Branche geben
Einblick auf die aktuellen
Rahmenbedingungen.

Zielsetzung der

EXPERTEN

Experteninterviews

Aufgabe der Branchenexperten war es, wie bereits in der ersten Studie, besonders
relevante Entwicklungen im Themenbereich zu identifizieren, zu kommentieren und
ihre eigenen Einschatzungen zur zukiinftigen Situation darzulegen. Wahrend in der
ersten Studie die Entwicklungen im gesamten Stral3enguterverkehr betrachtet wurden,
geht es in der aktuellen Studie um eine Fokussierung auf die derzeitige und zukiinftige
Situation im Bereich des Fahrpersonals. Besonders wichtig waren in diesem Zusam-
menhang die Experteneinschatzungen zur aktuellen und zuktinftigen Fahrpersonalsi-
tuation aus einzel- und gesamtwirtschaftlicher Perspektive sowie die Identifikation von
Schwerpunkten und Handlungsbedarfen im Umgang mit der Fahrpersonalproblematik.

Auf der Basis eines Gesprachsleitfadens, der Fragen zu den Themenfeldern ,Fahrper-
sonalsituation in der Zukunft®, ,Einsatzprofile und Motivation von Berufskraftfahrern®
sowie ,Leistung von Berufskraftfahrern® beinhaltete, wurden 31 ausfihrliche Experten-
interviews gefiihrt. Eine Ubersicht (iber die Interviewpartner findet sich auf Seite

89. Dabei wurde bei der Auswahl der Experten darauf geachtet, dass die wichtigsten
Anspruchsgruppen vertreten waren. Es wurde mit Unternehmensvertretern aus den
Bereichen Teil- und Komplettpartien (Linienverkehr sowie Trampverkehr) und System-
verkehre ebenso gesprochen wie mit Verbandsvertretern, Verladern, Arbeitnehmer-
und Arbeitgebervertretern, Fahrern, Fahrzeug- und Aufbautenherstellern, Politikern,
Vertretern der Fachpresse und der Berufsgenossenschaft. Der Gesprachsleitfaden

ist als Download unter www.zf-zukunftsstudie.de hinterlegt.

Neben den Erkenntnissen zur aktuellen und zukunftigen Situation im Fahrpersonal-
bereich stellen die Experteninterviews eine wesentliche Grundlage fiir die Ausgestal-
tung der Fragebdgen der Fahrpersonalbefragung dar. So konnten auch hier die we-
sentlichen Aspekte aus Expertensicht berticksichtigt und empirisch gepruft werden.
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Fahrertypen und Einsatzbereiche

Die Fragen, wie ein méglicher Fahrer-
mangel beseitigt oder der Beruf des
Kraftfahrers attraktiver gestaltet werden
kann, sind nur zu beantworten, wenn
Hinweise Uber die Motivation vorliegen,
warum Personen als Berufskraftfahrer
tatig sind oder zukunftig sein wollen.

Nachhaltige Motivation — was
Fahrer in ihrem Beruf antreibt.

Evident ist dabei, dass teils ganzlich
unterschiedliche Motivationslagen dazu
fuhren, dass Menschen in bestimmten
Berufen tatig sind. Aufgabe war es
daher auch, zu untersuchen, ob sich
solche individuellen Auspragungen
typisieren lassen und unterschiedliche
Fahrertypen bestimmt werden kdnnen.
Erst unter Berlcksichtigung dieser
typisierten Einstellungen und Motivati-
onslagen kdnnen dann beispielsweise
Ansprachekonzepte fiir die Nachwuchs-
gewinnung zielgruppenadaquat entwi-
ckelt werden.

Aus den Experteninterviews lassen sich
vier Fahrertypen ableiten, die im Folgen-
den vorgestellt werden sollen. Dabei
wurde durch die Experten betont, dass
die Vielfalt der Motivationslagen insbe-
sondere beim Kraftfahrerberuf sehr grof
sei. Hervorzuheben ist dabei zudem,
dass es sich nicht um eine disjunkte
Unterscheidung zwischen diesen Typen
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handelt, sondern vielmehr um die
Herausarbeitung von Motivations- und
Interessenschwerpunkten, die bei den
einzelnen Typen unterschiedlich stark
ausgepragt sind.

Die vier Fahrertypen sollen vor allem
dazu dienen, die aktuellen, besonders
aber auch die zukinftigen Fahrer zu
beschreiben. Dabei wird nicht erwartet,
dass sich diese Idealtypen im Laufe der
Zeit andern. Allerdings werden sich mit
grofRer Wahrscheinlichkeit zukunftig die
Anteile der einzelnen Typen deutlich
verschieben.

m Typ 1 — Der Berufene: Er reprasen-
tiert den klassischen Vollblutfernfah-
rer, den ,King of the Road", der als
Individualist Interesse an der Tatigkeit
selbst hat, dabei fremde Lander
kennenlernen mochte, gerne sein
eigener Herr ist und vorwiegend
autark den abwechslungsreichen
Arbeitsalltag bewaltigt. Daflr ist er
auch bereit, Einschrankungen im
personlichen Bereich wie verringerte
Sozialkontakte, medizinische Versor-
gungseinschrankungen oder eine
geringe Bezahlung im Verhaltnis zum
Umfang der investierten Zeit hinzu-
nehmen. Gerade der Trampverkehr
mit haufig wechselnden Lade- und
Entladestellen macht fur ihn den Reiz
aus, da er so die Abwechslung und

Vielfalt des Berufes erfahrt. Er legt Wert auf sein ,eigenes®,
d. h. ein ausschlieB3lich von ihm genutztes Fahrzeug, das
er sich fir die Unterwegszeit auch entsprechend individuell
gestaltet. Haufig wurde er in einem kraftfahreraffinen
Umfeld (Familie, Freundeskreis) sozialisiert und dort wird
immer noch die Fernfahrerromantik gepflegt. Teils hat er
als ,Mitfahrer” in der eigenen Jugend noch andere Einsatz-
bedingungen kennengelernt. Er ist auch (noch) in der Lage,
die aus Sicht der Experten offensichtliche Dissonanz zwi-
schen Idealvorstellung und Realitat zu verkraften.

Typ 2 — Der Uberzeugte: Er reprasentiert den interessier-
ten Fernfahrer, dem die Tatigkeit des Fahrens am Beruf
gefallt und der meist auch Interesse an der Technik hat, die
einen Lkw ausmacht. Er schatzt wie Typ 1 die Vorteile des
Berufes, insbesondere die Abwechslung und die ,gefiihlte®
Autonomie bei der Gestaltung des Arbeitsalltages. Der
Beruf insgesamt macht ihm also Spal}, wobei er tendenziell
weniger in einem kraftfahreraffinen Umfeld sozialisiert
wurde, und auch als Seiteneinsteiger in den Beruf gelangt
sein kann. Einmal als Berufskraftfahrer tatig, ist seine
Berufstreue dann aber groR. Allerdings ist er nicht dazu
bereit, samtliche mit dem Beruf verbundenen Nachteile,
vor allem die langen Abwesenheitszeiten, dauerhaft in Kauf
zu nehmen. Daher strebt er tendenziell einen planbareren
Arbeitsalltag als Fahrer im Vergleich zum Typ 1 an. Er
schatzt ebenso ein ausschlieflich von ihm genutztes Fahr-
zeug, ist tendenziell aber kompromissbereit, wenn sich
dadurch andere Einsatzbedingungen verbessern lassen.

Typ 3 — Der Rationale: Er schatzt vor allem die Sicherheit
des Berufes und auch die ,gefiihlte® Autonomie bei der
Gestaltung des Arbeitsalltages. Eine gewisse intrinsische
Grundmotivation zur Ausiibung des Berufes ist vorhanden.
Aber der Reiz, fremde Lander kennenzulernen oder viel

Fahrertypen und
Einsatzbereiche

Abwechslung zu erleben gehdren nur selten dazu.
Viel-mehr spielen Planbarkeit und Berechenbarkeit sowie
regelmafige, moglichst tagliche, Zuhausezeiten fir ihn eine
groBe Rolle. Dennoch hat er sich meist bewusst als Seiten-
einsteiger fur die Ausiibung dieses Berufes entschieden,
nachdem er Erfahrungen in anderen Bereichen gesammelt
hat. Er wagt dabei vergleichsweise rational die Kombination
aus Nutzen, den er aus der Kraftfahrertatigkeit zieht, und
dem Entgelt, das er erhalt, ab und vergleicht dies mit
anderen Tatigkeitsbereichen. Eine besondere Affinitat

und emotionale Bindung zum Beruf ist selten vorhanden,
fur ihn ist der Beruf ,Kraftfahrer” iberwiegend ein Beruf wie
jeder andere auch. Dennoch ist er bei der Berufsaustibung
zuverlassig. Auch am Lkw hat er ein technikbezogenes
Interesse. Das Fahrzeug selbst stellt fur ihn aber eher eine
Maschine dar, die zur Produktion verwendet wird. Proble-
me, das Fahrzeug mit anderen Fahrern zu teilen oder
Fahrzeuge zu wechseln, bestehen fiir ihn damit nicht.

Typ 4 — Der Zuféllige: Fir ihn stellt die Tatigkeit als Kraft-
fahrer haufig die einzige Alternative dar, Einkommen zu
erzielen. Meist hat er im Vorfeld bereits in mehreren Tatig-
keitsbereichen Erfahrungen gesammelt. Eine intrinsische
Motivation liegt bei ihm nicht vor und der einzige Anreiz zur
Ausibung des Berufes ist die Mdglichkeit eines gesicherten
Beschaftigungsverhaltnisses. Insofern bestehen hier auch
kaum Mdglichkeiten zur Bindung an das Unternehmen oder
die Branche. Sobald sich diesem Typ Alternativen mit
weniger negativen Aspekten eréffnen, ist er grundsatzlich
zum Wechsel bereit.
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Die aktuellen Einsatzbereiche von Berufskraftfahrern lassen
sich nach der Distanz in Nah-, Regional-, nationale und inter-
nationale Fernverkehre unterteilen. Nach der Einsatzart und
RegelmaRigkeit kdbnnen Trampverkehre und Linienverkehre
unterschieden werden. Hinzu kommt eine vergleichsweise
neue Einsatzart, die vom Grundsatz dem Linienverkehr ent-
spricht, allerdings in Systeme eingebettet ist. Solche Systeme
lassen sich, vergleichbar mit der industriellen Leistungserstel-
lung, durch sehr hohe Standardisierungsgrade und stark
aufeinander abgestimmte Prozesse beschreiben. Neben die
Einsatzbereiche ,Tramp® und ,Linie“ ist damit der Einsatzbe-
reich ,System” getreten. Dieser hangt inhaltlich stark mit der
Industrialisierung von Verkehren zusammen und unterscheidet
sich von klassischen Linienverkehren beispielsweise in Punk-
ten wie der konsequenten Auflésung der Fahrer-Fahrzeug-
Bindung und dem Standardisierungsgrad des Equipments.

Mit den beiden Kategorien Einsatzentfernung und Einsatzart
lasst sich eine Zwolf-Felder-Matrix aufspannen, welche die
grundsatzlich moglichen Einsatzbereiche eines Berufskraftfah-
rers beschreibt. Entsprechend den prédgenden Eigenschaften
der oben dargestellten Idealtypen und der Merkmale und
Bedingungen der Einsatzbereiche ist eine Zuordnung der vier
Idealtypen zu den Einsatzbereichen mdglich. Die Zuordnung

Abbildung 11:
Fahrertypen und Einsatzbereiche

Nah-
verkehr

internationaler
Fernverkehr

nationaler
Fernverkehr

Regionalver-
kehr

steht dabei fir die Bereiche, in denen die Eigenschaften der
jeweiligen Fahrertypen und die Anforderungen des jeweiligen
Einsatzbereiches einen hohen Ubereinstimmungsgrad haben
(vgl. Abbildung 11).

Systemverkehre stehen flr die
zunehmende Industrialisierung
des Transportwesens.

Auf eine Zuordnung von Typ 4 wurde hier bewusst verzichtet,
da dieser Typ mangels eigener Praferenzen, aber vor allem
mangels Alternativen grundséatzlich in allen Bereichen einge-
setzt werden kénnte. Aufgrund der fehlenden Bindungsmdég-
lichkeiten ist bei diesem Typ nicht mit einem dauerhaften
Verbleib zu rechnen.

Fahrermangel:
Es gibt ihn — es gibt ihn

Die meisten Experten sehen bereits aktuell einen Fahrer-
mangel. Einzelne sprechen mit Bezug auf die derzeitige
Situation eher von einer angespannten Lage, sehen aktuell
aber noch keinen ausgepragten Mangel. Unabhangig von
der graduellen Auslegung der Fahrpersonalsituation ist aus
Sicht der Experten allerdings offensichtlich, dass die Anzahl
der beschaftigungsfahigen und beschaftigungsbereiten
Berufskraftfahrer in Deutschland zu gering ist.

Hierzu muss nun festgestellt werden, dass ein Mangel im
Sinne von zu wenig potenziellen Arbeitskraften im Verhaltnis
zu einem Uberangebot an vakanten Arbeitsplatzen bzw.
gemeldeten Stellen nach den Zahlen der Bundesagentur

fur Arbeit nicht vorhanden ist. Im Juli 2014 kamen im bun-
desweiten Durchschnitt auf eine offene Stelle zwei arbeits-
lose Berufskraftfahrer (vgl. Abb. 12). Formal liegt ein
Mangel an Berufskraftfahrern demnach nicht vor.2

Die Erfahrungen der Experten allerdings widersprechen
diesen Zahlen. Denn, wie oben dargestellt, kdnne aktuell
durchaus von einem Mangel gesprochen werden. Dies
bezieht dann allerdings ausdriicklich auch die Qualitat des
Fahrpersonals mit ein. Bereits in 2007 berichtete das BAG
Uber einen solchen qualitativen Fahrermangel.?' Fahrer, die
einerseits bereit sind, die Bedingungen des Berufes dauer-
haft zu akzeptieren und andererseits auch die erforderli-
chen Eigenschaften mitbringen, sind nicht ausreichend in
Deutschland vorhanden. Derzeit riicken zudem bei Weitem
nicht so viele Personen in den Beruf nach, wie aus dem
Beruf ausscheiden. Beriicksichtigt man alle Zugange, so
treten maximal 15.000 Personen jahrlich in den Beruf ein,
wahrend jahrlich ca. 25.000 Personen ausscheiden.??

20 BA (2014), Tabellenblatt 2.1, Juli 2014.
21 Vgl. BAG (2007), S. 5.

22 Vgl. dazu ZF-Zukunftsstudie FERNFAHRER (2012), S. 40.

23 Vgl. BA (2014), Tabellenblatt 2.11 und Tabellenblatt 2.14, Juli 2014.

Fahrermangel

nicht — es gibt ihn ...

Diese Situation ist allerdings nicht in allen Regionen und
auch nicht in allen Einsatzbereichen gleich stark ausge-
pragt. Fur die regionale Betroffenheit kann das oben ange-
sprochene Verhaltnis von arbeitslosen Berufskraftfahrern
und offenen Stellen als Hilfsindikator herangezogen werden.
Denn in Baden-Wirttemberg beispielsweise betragt das Ver-
haltnis von arbeitslosen Fahrern zu offenen Stellen lediglich
1,4. Baden-Wirttemberg ist auch nach Experteneinschat-
zungen eine Region, in welcher der Fahrermangel starker
ausgepragt ist als beispielsweise in Berlin (Verhaltnis 5,4)%.
Strukturstarke Regionen stehen bei der Fahrpersonalakqui-
se tendenziell vor grofReren Herausforderungen als struktur-
schwache Gebiete, was letztlich auch an den Arbeitsalter-
nativen und dem regionalen Lohnniveau liegen dirfte.

Abbildung 12:
Potenzielle Arbeitskrafte und gemeldete Stellen
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KldB 2010: 5112 = Berufskraftfahrer (Glterverkehr/LKW)
Quelle: http://statistik.arbeitsagentur.de (07/2014)
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Bezogen auf die oben dargestellten Einsatzbereiche
besteht unter den Experten Einigkeit: Die groRten Proble-
me, Fahrpersonal zu finden, bestehen im internationalen
Fernverkehr. Hier sind die Unterwegszeiten besonders
lang und die Mdglichkeiten, Kontakt zum sozialen Umfeld
zu halten, besonders gering. Zudem stehe die Vergltung
nur selten im Verhaltnis zur geleisteten Arbeit, was aber
grundsatzlich fur alle Einsatzbereiche gelte. Die Bereit-
schaft, sich mit diesen Bedingungen abzufinden, ist nach
Experteneinschatzung bei immer weniger Personen
vorhanden (Typ 1). Entspannter stelle sich die Lage
aktuell im Nahbereich dar, wenn auch hier eine differen-
zierte Betrachtung vorgenommen werden muss. Die
Méglichkeit, Ruhezeiten zu Hause verbringen zu kénnen,
stelle fur viele Fahrer ein grofles Argument fir diesen
Einsatzbereich dar, so berichten die Experten. Dies gilt
insbesondere fir die Situation im Teil- und Komplettla-
dungsbereich.

Der Fahrermangel ist
qualitativ und regional
diffenziert zu sehen.

An Fahrern, die Flachenverkehre (Vor- und Nachlaufe) in
Systemverkehrsnetzen durchfliihren, zeichnet sich aller-
dings nach Einschatzung der Experten ebenfalls ein Mangel
ab. Die Grunde liegen hier einerseits in den langen Arbeits-
zeiten und andererseits in den steigenden Anforderungen
an diese Fahrer im Bereich der Informationstechnologien
sowie an der geringen Vergutung (Typ 3). Auch der Regio-

nalverkehr stelle fir manche Fahrer
einen attraktiven Einsatzbereich dar, da
hier die Vorteile regelmafiger, planbarer
Zuhausezeiten mit den Vorteilen einer
~gefuhlten” Autonomie in Kombination
auftreten (Typ 2). Grundsatzlich schat-
zen die Experten die Lage so ein, dass
mit zunehmender Transportdistanz auch
die Fahrpersonalproblematik wachst.
Erganzt werden muss die Entfernungs-
komponente freilich um weitere Einsatz-
bedingungen. Allerdings sind auch

hier eindeutige, tiberschneidungsfreie
Abgrenzungen nicht mdglich, da die
Einsatzbedingungen zu vielféltig sind.
Tendenziell aber sehen die Experten

im Tramp-Verkehr insbesondere wegen
der geringeren Planbarkeit von Heim-
kehrzeiten grofere Probleme als im
Linienverkehr. Transporte, die in ein
System industrialisierter Verkehre
eingebunden sind, kénnen durch
Fahrerwechsel an definierten Punkten
auch international mit regelmaRigen
Arbeits- und Zuhausezeiten fiir das
Fahrpersonal dargestellt werden. In
der Industrialisierung sehen die Exper-
ten daher auch einen bedeutenden
Ansatzpunkt zur zumindest teilweisen
Auflésung des Fahrpersonalproblems.
Zielgruppe ist hier vor allem Typ 3.

SchlieRlich wurde mit Blick auf die
aktuelle Situation durch einige Experten
auch darauf hingewiesen, dass manche
Unternehmen deutlich weniger von

der Problematik betroffen sind als

der Durchschnitt, da sie als attraktiver
Arbeitgeber gelten, ihrem Fahrpersonal
mit Wertschatzung begegnen und

ihm gute Einsatzbedingungen bieten.
Solche Unternehmen sprechen sich in
der Fahrerschaft, insbesondere tiber

EXPERTEN

Engagierte Fahrer wissen, welche
Transportunternehmen als attraktive
Arbeitgeber gelten.

Internet-Foren, auch als attraktiver
Arbeitgeber herum. Insofern muss
selbstverstandlich beriicksichtigt
werden, dass durchaus auch in jedem
einzelnen Unternehmen Mdéglichkeiten
bestehen, Fahrpersonal zu gewinnen
und zu binden und damit den Mangel
unternehmensindividuell in den Griff
zu bekommen. Dazu gehdrt auch eine
konsequente Ausbildung des eigenen
Nachwuchses.

Ausbildungsengagement

ist zu gering

Wesentliche Bedeutung im Zusammen-
hang mit dem Fahrermangel hat die
Ausbildung des eigenen Nachwuchses

durch die Branche. Dieses Ausbil-
dungsengagement ist traditionell
gering. Kamen in der Vergangenheit
.einsatzfahige“ Fahrer (mit Lkw-Fahr-
erlaubnis ausgestattete Personen)

in grofem Umfang aus dem Wehr-
dienst (vgl. S.19, Kapitel A), so ist
diese Quelle mittlerweile weitgehend
versiegt. Zusatzlich zum Fihrerschein
wird erst seit September 2009 im
Rahmen des BKrFQG eine weitere
Qualifikation benétigt. Die Branche
hatte daher bisher kaum Gelegenheit
zu lernen, dass eine Investition in die
Ausbildung des Nachwuchses auch
eine Investition in die Zukunft des
Unternehmens darstellt.
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Die geringe Ausbildungsquote hat
auch strukturelle Grinde.

Foto: Yuri Arcus_Fotolia

Insgesamt sind sich die Experten
weitgehend einig, dass die Branche zu
wenig ausbildet. So lag die Ausbildungs-
betriebsquote 2012 branchenulbergrei-
fend in Deutschland bei gut 23 %,
wahrend sie im Wirtschaftsbereich
Lverkehr und Lagerei” lediglich bei etwa
11 % lag.?* Bezuglich der Ursachen sind
sich die Experten weitgehend einig und
vor allem zwei Punkte werden heraus-
gestellt. Zum einen sind es die Unter-
nehmensstrukturen, die bei den
zahlenmafig dominierenden kleinen
Unternehmen eine Ausbildung erschwe-
ren. Von knapp 50.000 Unternehmen
des gewerblichen StralRenguterverkehrs
beschaftigen etwa 86 % weniger als 20
Mitarbeiter. Eine Ausbildung ist vor dem
Hintergrund der Bedingungen eines
Gluterkraftverkehrsunternehmens hier
schwer vorstellbar. Es verbleiben knapp
7.000 Unternehmen mit mehr als 20
Mitarbeitern.2> Uber alle drei Lehrjahre
befanden sich 2012 knapp 7.000 Perso-
nen in der Ausbildung zum/zur Berufs-
kraftfahrer/in. Damit entfallt gerade
einmal ein Auszubildender auf ein
Guterkraftverkehrsunternehmen mit
mehr als 20 Mitarbeitern (die Werkver-
kehrsunternehmen wurden hierbei nicht

Foto: Karl-Heinz Augustin

bericksichtigt). Betrachtet man aus-
schlieBlich die Neuabschlisse von
Ausbildungsvertragen (knapp 3.300 in
2012%), so entfallen auf ein Unterneh-
men mit mehr als 20 Mitarbeitern knapp
0,5 Ausbildungsbeginner. Betreiber
mittelgroRer und grof3er Flotten, so
einzelne Experten, bildeten hingegen
bereits aus, sodass hier keine deutli-
chen Steigerungen zu erwarten seien.

Die zweite Ursache fir die geringen
Ausbildungszahlen wird durch die
Experten bei den Moglichkeiten der
Nachwuchsgewinnung gesehen. Es
gebe schlicht zu wenig geeignete Be-
werber fur die Ausbildung, wofiir wieder-
um neben der Demografie verschiedene
Griinde angeflhrt wurden. Allen voran
nennen die Experten das Image des
Berufes, aber auch die Einsatzbedin-
gungen und die zu erwartende Vergu-
tung spielten dabei eine Rolle. Die
Motivationslagen der Auszubildenden
werden in Kapitel E ausfiihrlich darge-
stellt.

Erganzend wurde durch die Experten
auf den Umstand hingewiesen, dass ein
Ausbildungsbeginn mit 16 Jahren auch
deshalb schwierig sei, da dann zunachst
zwei Jahre Uberbriickt werden mussten,
in denen die Auszubildenden noch nicht
Lkw fahren kdnnen, sodass erst zwei
Jahre nach Ausbildungsaufnahme mit
dem eigentlichen Ausbildungszweck

24 Die Ausbildungsbetriebsquote ist der Anteil der Betriebe mit Auszubildenden an allen Betrieben mit sozialversicherungspflichtig Beschaftigten.

Vgl. BIBB (2014a), Tabelle A4.10.1-24 Internet.
25 Vgl. zu den Zahlen BGL (2013b), S. 6.
26 Vgl. BIBB (2014), . S.

begonnen werden kann. Die Motivation der Auszubildenden

miuisse dann schon sehr hoch sein, um diese Zeit durchzuhal-
ten. Zudem konnen die Auszubildenden dann erst spat fest-
stellen, ob ihnen die Fahrtatigkeit Uberhaupt liegt.?”

Die von einzelnen Experten angestellte Vermutung, dass
haufig diejenigen Personen eine Berufskraftfahrerausbildung
aufnehmen, welche bereits in anderen Ausbildungsberufen
Erfahrungen gesammelt haben oder gar gescheitert sind,
kann hingegen mit den Zahlen des Bundesinstitutes fir Be-
rufsbildung (BIBB) nicht bestatigt werden. Lediglich 12 % der
Ausbildungsanfanger waren vor der Ausbildungsaufnahme
in eine andere Berufsausbildung eingebunden und nur 7 %
haben im Vorfeld eine duale Ausbildung nicht erfolgreich
abgeschlossen.® Hier liegt fast Strukturgleichheit mit allen
Ausbildungsberufen vor.?®

Traditionell ist der Beruf des Kraftfahrers jedoch kein klassi-
scher Lehrberuf. Man ist also seit jeher auf Quereinsteiger
angewiesen. Uber 80 % haben vorher schon einen anderen
Beruf ausgelibt.*® Die Herausforderungen bei der Erschlie-
Bung dieser Zielgruppe haben sich allerdings seit 2009 mit
dem BKrFQG erhoht. In diesem Bereich dominiert eindeutig
die beschleunigte Grundqualifikation, wie die Zahlen in
Kapitel A zeigen. Auch fiir die Zukunft wird seitens der Exper-
ten erwartet, dass das zahlenmaRige Verhaltnis zwischen
dualer Ausbildung und beschleunigter Grundqualifikation
bestehen bleibt oder sich sogar noch weiter zugunsten der
beschleunigten Grundqualifikation verschieben wird. Vor
allem vor dem Hintergrund der Bedeutung der Quereinsteier
wird die beschleunigte Grundqualifikation als wichtige Zu-
gangsmaoglichkeit zum Beruf eingestuft. Die duale Ausbildung
wird damit allerdings gleichzeitig in ihrer zukinftigen zahlen-
mafigen Bedeutung in Frage gestellt, sieht man einmal
davon ab, dass eine fundierte Erstausbildung in der Regel
eine héhere Berufsbindung zur Folge hat als ein beruflicher
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Quereinstieg. Quereinsteiger bergen nach den generellen
Befunden der Berufssoziologie namlich ein héheres Risiko
zur Fluktuation, woraus Bestandsrisiken resultieren.

Doch auch die vergleichsweise hohen Zahlen bei der be-
schleunigten Grundqualifikation mussen aus Sicht der Exper-
ten kritisch betrachtet werden. Denn erstens existieren keine
belastbaren Zahlen zum dauerhaften Verbleib der Absolven-
ten im Beruf des Kraftfahrers und zweitens weisen einige
Experten auf eine geringe Motivation fur den Fahrerberuf

bei Absolventen aus 6ffentlich geférderten MalRnahmen hin.
Insofern muss davon ausgegangen werden, dass nicht alle
Absolventen im Anschluss auch tatsachlich dauerhaft als
Berufskraftfahrer tatig sein werden.

Bei der Frage nach mdglicher staatlicher Unterstlitzung
wurde das ,Foérderprogramm Aus- und Weiterbildung® des
BAG durchweg positiv hervorgehoben. Die Méglichkeiten zur
Ausbildung werden dadurch verbessert. Weitere staatliche
Unterstitzung im Bereich der Erstausbildung wird allerdings
Uberwiegend nicht als erforderlich und vor allem nicht als
realistisch angesehen.

Auch wenn das BKrFQG kurzfristig die Fahrpersonalsituation
insbesondere im Bereich der Aushilfsfahrer verscharft, wird
es doch durch die Experten in Summe begruf3t. Die daraus
resultierenden, vermuteten langfristigen Vorteile in den Berei-
chen Qualifikationsniveau und Imageaufwertung tiberwiegen
die kurzfristigen Einschnitte deutlich. Allerdings wird verein-
zelt durch die Experten der ungleiche Umsetzungsstand der
Richtlinie 2003/59/EG in den einzelnen EU-Mitgliedsstaaten
moniert.

27 Der Anteil der unter 18-Jahrigen liegt bei den Ausbildungsanfangern zum Berufskraftfahrer bei lediglich 12 %, (Zahlen fir 2012)
wahrend er lber alle Ausbildungsberufe bei knapp 27 % (Zahlen fiir 2011) liegt. Vgl. Bibb (2014), 0.S. und Bibb (2013a), S. 156.

28 Vgl. BIBB (2014), 0.S.
29 Vgl. dazu BIBB (2013a), 139ff.
30 Vgl. Kapitel C, S. 47.
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Der Fahrerberuf ist ein Mannerberuf.
Derzeit sind lediglich 3,7 % der Auszubil-
denden zum Berufskraftfahrer Frauen.

Unter den Kraftfahrzeugfiihrern (Berufs-
gruppe 714) insgesamt sind es 4,4 %.%"
Der geringe Frauenanteil trifft allerdings
auch auf eine Vielzahl anderer Berufe wie
etwa Maurer, Mechatroniker oder Kran-
fihrer zu. Entscheidend ist vielmehr die
Frage, ob zukunftig zu erwarten ist, dass
Frauen sich vermehrt fir den Beruf
entscheiden und damit helfen, den
Mangel zu kompensieren.

Dies hangt nach Einschatzung der Exper-
ten entscheidend von den Einsatzbedin-
gungen, die das Berufsbild pragen, und
deren Veranderung in der Zukunft ab.
Damit spielt auch der zeitliche Horizont
eine Rolle. Kurzfristig steht fur die Exper-
ten fest, dass keine begriindete Hoffnung
auf eine steigende Zahl von Frauen in
dem Beruf besteht. Neben den ohnehin
unglnstigen Einsatzbedingungen er-
schwerten bestimmte Umstande wie etwa
die Verfuigbarkeit von Sanitaranlagen,
aber auch familiare Lebensentwiirfe

und die Alltagsorganisation mit frauen-
typischen Rollenpflichten und Aufgaben-
verteilungen bei den Arbeitnehmerinnen
den Einsatz zusatzlich. Solange dies

so sei, werde das

Vgl. IAB (2014 [Abrufdatum: 10.06.2014]), o. S.
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Interesse von Frauen an diesem Beruf
gering bleiben. Einzelfalle bestatigten
eher die Regel. Sollten die Einsatzbedin-
gungen sich allerdings verandern (Stich-
wort ,Industrialisierung“) und getaktete
Verkehre mit der Moglichkeit, Ruhezeiten
zu Hause zu verbringen, voranschreiten,
gehen die Experten von einer grundsatzli-
chen Attraktivitatssteigerung auch fir
Frauen aus. Aufgrund der Einsatzbedin-
gungen werde der Einsatz von Frauen
allerdings wesentlich starker im Nah- als
im Fernbereich stattfinden. Der Vergleich
mit den Einsatzbedingungen im OPNV
wurde hier von mehreren Experten
gezogen. Eine deutliche Erhéhung des
Anteils des weiblichen Fahrpersonals
schlieflen allerdings alle Experten auch
fir die weitere Zukunft aus.

Einflisse auf den
Fahrermangel

Zukunftige Entwicklungen
mit Einfluss auf den Fahrermangel

,Generation Y auch bei den
Berufskraftfahrern - Wertewandel
fuhrt zu einer Verschiebung der
Anteile bei den Idealtypen.

Grofe Einigkeit unter den Experten besteht darin, dass

sich die Einstellungen und Werthaltungen von Berufskraft-
fahrern in den vergangenen Jahren deutlich gedndert haben
und sich dies auch in der Zukunft so fortfihren wird. Dadurch
werden sich auch die Anteile an den skizzierten Idealtypen
verschieben.

= Entwicklungen bei Typ 1: Der Anteil derjenigen, die vom
Berufsbild mit seinen vermeintlich interessanten Facetten
(Internationalitat, Eigenstandigkeit, Abwechslung etc.) so
begeistert sind, dass sie daflr sehr lange Unterwegszeiten
mit schlecht planbarer Heimkehr und lange Arbeitszeiten in
Kauf nehmen, ist bereits deutlich zurlickgegangen und

wird zukunftig nahezu marginalisiert. Dies liegt einerseits

an den Einsatzbedingungen, die sich in der Vergangenheit
deutlich verandert bzw. verschlechtert haben (Stichworte:
Transparenz, Fremdbestimmung, relative Vergitung).
Zum anderen liegt es aber auch daran, dass immer weni-
ger junge Menschen bereit sind, sich den Anforderungen
dieses Berufes zu unterwerfen. Mit anderen Worten: Der
Typ 1 als klassischer ,King of the Road" wird zukuinftig
allenfalls in romantischen Vorstellungen das Bild des
Berufskraftfahrers in Deutschland dominieren, aber nicht
mehr in deutschen Transportunternehmen. Die Einschat-
zung der Experten ist eindeutig: Fernfahrer im internationa-
len Trampverkehr wird es in Deutschland zukunftig nicht
mehr in zahlenmaRig groBem Umfang geben. Ursache
sind Einsatzbedingungen und fehlende Bereitschaft des
Nachwuchses.

32 Dieser Frage wird auch in Kapitel C weiter nachgegangen.

m Entwicklungen bei Typ 2: Beim Typ 2 handelt es sich
immer noch um einen begeisterten Fernfahrer, der in seinem
Beruf aufgeht. Aus seiner Sicht bringt der Beruf wesentliche
Vorteile mit sich. Allerdings ist er nicht bereit, Gber langere
Phasen unterwegs zu sein und samtliche personlichen
Interessen den Anforderungen seines Berufes unterzuord-
nen. Dies trifft aus Sicht der Experten beispielsweise nicht
mehr nur auf junge Familienvater oder altere Personen mit
regionalen sozialen Vernetzungen zu, sondern findet sich
mittlerweile bereits bei den Auszubildenden und den jungen
Berufskraftfahrern. Betrachtet man die Diskussion um den
gesellschaftlichen Wertewandel, so muss aus Sicht der
Experten konstatiert werden, dass diese Gruppe zukunftig im
Vergleich zum Typ 1 viel starker das Bild des Fernfahrers
pragen wird.*? Kirzere Mehrtagestouren, die einerseits das
Gefihl der Abwechslung und Autonomie vermitteln, aber dies
andererseits mit regelmaRigen Zuhausezeiten kombinieren,
sind auf diesen Typ 2 abgestimmt. Solche Konzepte existie-
ren bereits und werden zukiinftig aus Expertensicht weiter
zunehmen.

Entwicklungen bei Typ 3: Der Rationale ist aus Experten-
sicht eine wichtige Zielgruppe fiir den zukunftigen Fahrernach-
wuchs, der im standardisierten Bereich eingesetzt wird. Er
verfligt zwar Uber keine ausgepragte emotionale Bindung zum
Beruf, hat sich aber dennoch bewusst dafiir entschieden. Den
Ausschlag fir diese Entscheidung haben die aus seiner Sicht
positiven Aspekte (Reiz der Technik, ,gefuhlte® Autonomie im
Arbeitsalltag) gegeben. Gleichzeitig bendtigt er aber Bedin-
gungen, wie sie in Bezug auf Planbarkeit, Zuhausezeit etc.
auch in anderen Berufen vorzufinden sind. Je mehr die Indus-
trialisierung im Ladungsverkehr fortschreitet, desto wichtiger
wird dieser Typ 3. Die Bedeutung dieses Typs wird, so die
Experteneinschatzung, deshalb zukunftig deutlich zunehmen.
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m Entwicklungen bei Typ 4: Beim
Typ 4 sind sich die Experten dahinge-
hend einig, dass er dauerhaft zur
Fahrerschaft gehéren wird. Er er-
schwert durch seine Eigenschaften
deutlich die Personalplanung im
Unternehmen und auch die Dispositi-
on, nicht zuletzt, weil die Fluktuation
bei diesem Typ besonders hoch ist.
Wie sich der Anteil des Typs 4 an den
Fahrern allerdings konkret entwickelt,
hange, so die Experteneinschatzung,
stark von der Entwicklung der Rah-
menbedingungen ab. Dazu gehéren
alternative Beschaftigungsmdglichkei-
ten ebenso wie das Lohnniveau.

Insgesamt sehen die Experten damit
die zukunftig dominierenden Gruppen
fur den Fahrernachwuchs bei Typ 2 und
Typ 3. Wahrend das Profil des Typs 2
tendenziell eher auf nationale Fernver-
kehre, teils auch im Tramp, und auf
Spezialverkehre passt, bietet sich Typ 3
insbesondere fir die industrialisierten
Verkehrsbereiche an.

Entwicklung der Einsatzbereiche

Die Experten sind sich weitgehend
einig, dass sich die Bedingungen in den
Einsatzbereichen zuklnftig verandern
werden. Beim Grofiteil des Fahrperso-
nals wird es zuklinftig deutlich starker
als heute darauf ankommen, dass die
Fahrer sich auf ihre eigentliche Hauptta-
tigkeit, das Fahren, konzentrieren kon-
nen. Gleichzeitig wird es aber einen
(zahlenmaRig geringeren) Teil geben,
der neben der reinen Fahrtatigkeit

33 Mit Trailer-Yard-Konzepten versucht man die Be-
und Entladezeiten fir das Fahrzeug zu reduzieren.
Dazu werden, vereinfacht gesagt, die bereits beladenen
TransportgefaRe zur Ubernahme durch das Fahrzeug
auf einem Platz bereit gestellt, sodass Rampenzeiten
entfallen. Das gleiche Prinzip wird auch bei der
Zustellung angewendet.

auch Mehrwertleistungen (Value Added
Services; VAS) erbringt. Der Graube-
reich dazwischen allerdings, in welchem
der Fahrer viel Arbeitszeit mit anderen
unbezahlten Tatigkeiten verbringt, wird,
so die Einschatzung der Experten,
deutlich kleiner werden. Die Polarisie-
rung nimmt damit deutlich zu.

Die Rampenproblematik
wird sich entscharfen.

Je gréRer der Fahrermangel wird,

desto knapper und damit auch wertvoller
wird die ,Ressource” Fahrpersonal. Die
Transportunternehmen kdnnen es sich
in einer solchen Situation nicht mehr
erlauben, die knappe Ressource mit
anderen Tatigkeiten zu belasten. Inso-
fern wird der Marktdruck dafiir sorgen,
dass eine Fehlallokation von Ressour-
cen vermieden wird. Konkret bedeutet
dies, dass aus Sicht der Experten die
Berechnung von Standgeldern zukinftig
keine Ausnahme mehr darstellen wird
und Uber diesen Mechanismus auch
Prozessveranderungen angestoRRen
werden, die zu einer starkeren Konzen-
tration auf das Fahren fiihren. Die
Rampenproblematik wird sich vor die-
sem Hintergrund aus Sicht der Experten
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zukunftig deutlich entscharfen. Ein
neues Selbstbewusstsein sowohl bei
Fahrern als auch bei den Transport-
dienstleistern wird erwartet. Betont
wurde durch manche Experten zudem
die Notwendigkeit zur Zusammenarbeit
zwischen Auftraggeber und Transport-
dienstleister. In manchen Bereichen
werden dazu neue Konzepte entwickelt
oder bereits erprobte Konzepte weiter
verbreitet. Dazu gehort beispielsweise
die Installation spezieller Verladeteams
an den Rampen der Versender und
Empfanger und auch die verstarkte
Nutzung des Trailer-Yard-Konzeptes.3?
Diese Entwicklung wird durch die Indust-
rialisierung der Verkehre unterstutzt. Vor
allem in standardisierten Transportsyste-
men werden solche Prozessverbesse-
rungen durch die Experten erwartet.
Damit haben gréRere Fuhrparks hier
eine bessere Ausgangsposition.

Fahrer werden
Mehrwerte schaffen.

Ein anderer Teil der Fahrer wird hinge-
gen gezielt eingesetzt werden, um
neben der reinen Fahrtatigkeit auch
VAS zu erbringen. Die Bandbreite
moglicher Leistungen ist nach Experten-
einschatzung grofd und reicht von

hochspezialisierten bis hin zu austauschbaren VAS. Beis-
piele sind Montage- und Aufbautatigkeiten, Abfullungen und
Mischungen fiir die Chemieindustrie und Regalservice. Die
Erbringung mancher VAS wird vom Fahrpersonal héhere
Qualifikationen erfordern. Allen VAS gemein wird zudem sein,
dass sie vergutet und nicht kostenlos erbracht werden. In
verschiedenen Stlckgutnetzen beispielsweise wird derzeit
eine Business-to-Consumer-Lieferung etabliert, die vom
Fahrer das Verbringen der Ware vom Unternehmen bis zum
Konsumenten erfordert. Daflir werden gesonderte Entgelte
berechnet. Vereinzelt wurde auch auf die wachsende Bedeu-
tung von VAS im Bereich der Home Delivery in gering besie-
delten Gebieten verwiesen. Deutlich stérker betroffen von
dieser zunehmenden VAS-Bedeutung ist der Nahverkehr.

Erganzend wurde durch manche Experten auch darauf
hingewiesen, dass sich Transporte und Mehrwertleistungen
personell entkoppeln lassen. Der Fahrer stellt dann Sendun-
gen zu und konzentriert sich auf seine Fahrtatigkeit. Spezielle
Serviceteams reisen separat an und erbringen die Mehrwert-
leistungen. Neben der Méglichkeit, sich auf die Fahrtatigkeit
zu konzentrieren, hat auch der kostenintensive Lkw bei
diesen Konzepten geringere Standzeiten.

Industrialisierung
schreitet voran.

Nahezu alle Experten erwarten fiir die Zukunft eine deutliche
Ausweitung der Industrialisierung. Was im KEP-Bereich

und mittlerweile auch im Stlickgutbereich etabliert ist, wird
nach und nach auch zunéchst den nationalen Ladungsmarkt
durchdringen. Die Motivation der Unternehmen sowie die
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Konsequenzen aus dieser Entwicklung sind vielfaltig. Die
Industrialisierung, da sind sich die Experten einig, kann
Vorteile bringen, 6konomisch wie auch in der Fahrerrekrutie-
rung. Sie kann allerdings wegen der Standardisierung auch
mit der Gefahr einer gréReren Distanz zum Kunden und auch
mit Unzufriedenheit beim Fahrpersonal (je nach Fahrertyp)
verbunden sein.

Die Motivation zur Industrialisierung liegt fir die Unternehmen

in der Realisierung 6konomischer Vorteile. Indem die Fahrzeuge
im Mehrschichtbetrieb zeitlich starker ausgelastet werden, wird
eine gunstigere Kostenposition erreicht. Indem eine Standardi-
sierung des Equipments vorgenommen wird, steigen automa-
tisch die Mdéglichkeiten der Fahrerdisposition tber Begegnungs-
verkehre und definierte Wechselpunkte. In den Segmenten,

in denen die Kunden mit Standardaufliegern und weiterem
Standardequipment bedient werden kénnen, bringt die Industria-
lisierung Vorteile. Sie stellt allerdings auch Voraussetzungen

an die Unternehmen. Die Skaleneffekte lassen sich erst ab einer
gewissen Fuhrparkgréfe nutzen. Insofern wird tber die Industri-
alisierung auch die Tendenz zur Konzentration verstarkt.

Die in solchen Systemen tatigen Fahrer werden veranderte
Einsatzbedingungen erfahren. Dies kann, wie oben bereits
angesprochen, je nach Fahrertyp allerdings positiv oder
negativ beurteilt werden.

Fahrer missen eine Entindividualisierung des Fahrzeugs

und die Entkopplung der festen Zuordnung Fahrer-Fahrzeug
akzeptieren. Insbesondere bei Fahrern des Typs 1 und 2 trifft
dies auf Widerstéande. Solche Fahrer richten sich ihr ,Wohn-
zimmer® ein und kédnnen nur schwer akzeptieren, dass sie
ihre Fahrzeuge mit anderen teilen sollen, um die Fahrzeug-
produktivitdt zu erhdhen. Der Einsatz als Springer ist fiir
solche Fahrer eine gefuhlte ,Bestrafung®. Hier dominieren in
der Beurteilung des Konzepts die negativen Aspekte wie nicht
getankte Fahrzeuge, Vorganger ist Raucher oder hinterlasst
das Fahrzeug unsauber. Um solche Probleme auszurdumen,
mussen standardisierte Prozesse und Services zur Reinigung
oder Betankung an den Wechselpunkten etabliert werden.
Auf einen weiteren Problembereich wurde hier von einzelnen
Experten hingewiesen: Die Spesen konnen aufgrund der
kirzeren Unterwegszeiten geringer ausfallen als im klassi-

35



schen Ladungsverkehr. Daher seien hier
auch andere Vergiitungsmodelle erfor-
derlich.

Der rationale Fahrertyp
ist ideal flr den
industrialisierten
Gutertransport.

Die Vorteile der Industrialisierung domi-
nieren allerdings bei der Beurteilung des
Konzeptes durch Fahrer des Typs 3.
Planbare Schichtzeiten, regelmafRige
Zuhausezeiten und ein standardisierter
Arbeitsplatz mit transparenten Prozessen
werden hier als positiv beurteilt. Auch

die hohe Transparenz Uber die Leistung
der Fahrer (Stichwort: Fahrerligen durch
Auswertung von Telematiksystemen)
stelle fiir Fahrer der neuen Generation
kein Problem mehr dar, da sie bereits mit
entsprechenden Techniken im privaten
Umfeld sozialisiert wurden. Insgesamt
stellt fir manche Unternehmen die Indus-
trialisierung daher auch eine Moglichkeit
dar, sich beim potenziellen Fahrernach-
wuchs (insbesondere Quereinsteiger,
Typ 3) als Arbeitgeber mit positiven
Arbeitsbedingungen zu positionieren.

Uber die Industrialisierung werden sich
schlieBlich die Arbeitsbedingungen
teilweise standardisieren und sich
tendenziell anderen Berufen anglei-
chen, insbesondere was die Berechen-
barkeit und RegelmaRigkeit betrifft. Die
Planbarkeit wird deutlich zunehmen,
nicht zuletzt, weil dies auch beim Fahr-
personalnachwuchs an Bedeutung
gewinnt. Eine vollige Standardisierung
ist allerdings auch in industrialisierten
Systemen nicht mdglich. Da sind sich
die Experten einig. Je nach Perspektive

Foto: Daimler

wurde diese Entwicklung auch durch
die Experten selbst unterschiedlich
beurteilt. Der gréRere Teil war jedoch
der Uberzeugung, dass dadurch die
Attraktivitat des Berufsbildes gesteigert
werde, vor allem vor dem Hintergrund
des stattfindenden Wertewandels.
Einig waren sich die Experten wiederum
darin, dass zukinftig in bestimmten
Segmenten kein Weg mehr an der
Industrialisierung vorbeifihrt.

Weitere zukiinftige Entwicklungen
werden nach Experteneinschatzung auch
die Arbeitsbedingungen und Arbeitsplatze
des Fahrpersonals betreffen. Dabei
werden allerdings keine grof3en ,Briiche*
erwartet, sondern vielmehr eine kontinu-
ierliche Entwicklung, wie sie sich auch
schon in der Studie 2012 abgezeichnet

Einflisse auf den
Fahrermangel

hat. Dazu gehdren verschiedene Aspek-
te, welche die Fahrtatigkeit selbst als
auch die Entwicklungen am Fahrzeug
und um das Fahrzeug herum betreffen.

m Teilautonomes Fahren: Das Fahren
selbst dirfte sich aus Sicht der Exper-
ten zukinftig verandern. Insbesondere
auf Langstrecken konnte sich das
teilautonome Fahren durchsetzen. Der
Fahrer sitzt zwar im Fahrzeug, Uber-
nimmt auf Langdistanzen aber eine Art
Uberwachungsfunktion. Das Szenario
sieht dann folgendermafen aus: Das
Fahrzeug legt weitgehend autonom
die Langstrecke auf der Autobahn
zurlick und in der Flache Gbernimmt
der Fahrer das Fuhren des Fahrzeugs.
Zwar werden hier noch einzelne
technische Probleme durch die Exper-
ten gesehen wie zum Beispiel die
Funktionsfahigkeit auf Schneedecken
oder die zuverlassige Fahrbahnerken-
nung. Grundsétzlich jedoch stehen
diese Systeme kurz vor der Anwen-
dungsreife. Auch das sog. Platooning,
bei dem sich die Fahrzeuge an einem
vorausfahrenden Fahrzeug orientie-
ren, steht vor der Anwendungsreife.
Die tatsachliche Nutzung hangt eher
von rechtlichen als von technischen
Fragen ab. Die eigentliche Fahrtatig-
keit, welche ja eine wesentliche
Motivation fir Teile des Fahrernach-
wuchses darstellt, wird kiinftig mehr
und mehr vom Lkw selbst tibernom-
men. Vergleichbare Entwicklungen
gibt es auch bei Zustellfahrzeugen
im KEP-Bereich, die Uiber GPS-Steue-
rung nahezu automatisch auf Touren
mit hohen Stoppdichten dem Zusteller,
der zu FuR die Kunden bedient, folgen
kdénnen.

In sémtliche

Tatigkeitsbereiche des Fahrers wird die Technik zuktinftig
noch mehr Einzug halten, als es bereits heute der Fall ist.
Vor allem betrifft dies die Entwicklung neuer Fahrerassis-
tenzsysteme, aber auch bei der Kommunikation mit der
Disposition und der Vernetzung werden Entwicklungen
erwartet wie dynamische Parkplatzzuweisungen oder
»Unterstutzer” zur Einhaltung der Lenkzeit. Die Experten
sind sich einig, dass die verstarkte Technikdurchdringung
das Fahren erleichtern wird. Allerdings wird sich dies bei
den Fahrern selbst unterschiedlich auswirken. Denn mit der
Technikdurchdringung sinkt die Selbstbestimmtheit beim
Fahren. Dies kann, je nach Motivationslage, positiv oder
negativ interpretiert werden.

Mit der weiteren
Technikdurchdringung nahezu unmittelbar verbunden
ist eine steigende Transparenz bezuglich der Téatigkeiten
des Fahrers. Der Technik, die zum ,glasernen Fahrer®
fuhrt, wird allerdings, so die Experten, mittlerweile nicht
mehr nur kritisch gesehen, sondern auch als Ansporn
und Unterstlitzung bei der Aufgabenerledigung inter-
pretiert.

Die zukiinftige Fahrertatigkeit
wird tendenziell kérperlich noch weniger anstrengend sein
als heute. Be- und Entladevorgange werden, wie bereits
dargestellt, vermehrt durch das Lagerpersonal tGbernom-
men. Aus der weitgehend sitzenden Tatigkeit erwachsen
allerdings weitere Herausforderungen. So werden bei-
spielsweise durch einige Experten Entwicklungen erwartet,
welche auf die Steigerung der Fitness der Fahrer abzielen.
Dies betrifft neben der Ausstattung der Fahrerkabine auch
Angebote an Raststatten sowie Informationsprogramme zur
gesunden Erndhrung.

Ein gutes Drittel der
Experten ist der Auffassung, dass die derzeitige und sich
abzeichnende zukunftige Mangelsituation auch zu einer
Steigerung des Ansehens des Fahrers in der Gesellschaft
fihren wird. Die Leistung der Fahrer werde deutlicher
werden und der negative Imagewandel der vergangenen
20 Jahre dadurch teilweise rickgangig gemacht. Dadurch

steige dann auch wieder die Attraktivitat fir potenziellen
Nachwuchs. Die hohere Wertschatzung, auch an den
Rampen, sei damit eine positive Begleiterscheinung der
an sich negativen Entwicklung.

Der klassische
Vollblutfahrer verflgt tblicherweise tber eine hohe Technik-
affinitdt und fihrt, insbesondere in Kleinfuhrparks, manche
Reparaturen an ,seinem* Lkw auch selbst durch. In indus-
trialisierten Transportsystemen ist dies nicht mdglich, nicht
zuletzt aufgrund der aufeinander abgestimmten Prozesse
und des Fahrerwechsels auf einzelnen Fahrzeugen. Ten-
denziell sehen die Experten auch hier die Entwicklung
einer verstarkten Konzentration auf das Fahren. Reparatu-
ren ebenso wie die Reinigung der Fahrzeugkabine werden
insbesondere in grofReren Fuhrparks vermehrt durch
(externe oder interne) Servicemitarbeiter Gbernommen.

Vor allem in den Berei-
chen, in denen das Fahrpersonal neben der eigentlichen
Fahrtatigkeit auch die Erbringung von Mehrwertleistungen
Ubernimmt, sehen die Experten fiir die Zukunft eine inhaltli-
che Anreicherung des Aufgabenbereichs. Dies fiihrt zu
héheren Qualifikationsanforderungen. Auch in den Berei-
chen, wie etwa dem Stlickgutnahverkehr, in denen bisher
keine Mehrwertleistungen erbracht werden, wird aus Sicht
vieler Experten die auf den Fahrer Gbertragene Verantwor-
tung steigen, da er vermehrt in dokumentarische Prozesse
einbezogen wird und auch Sachverhalte starker beurteilen
und entscheiden muss als derzeit. So schatzen einige
Experten, dass der Fahrer zukiinftig verstarkt auch sein
eigenes Fahrverhalten eigenverantwortlich steuern, tber
entsprechende Fahrerligen mit anderen vergleichen und
dann schlieBlich auch gegeniiber Dritten verantworten
muss. In Fahrerligen werden Fahrer eines Fuhrparks Uber
die Telematik bewertet und zueinander in Wettbewerb
gestellt.
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Entwicklung der Leistung
von Berufskraftfahrern

Die Leistung eines Fahrers lasst sich
nicht einheitlich bestimmen.

Auf die Frage, wie die Leistung von Berufskraftfahrern zu
messen sei, war die einhellige Einschatzung der Experten,
dass eine einheitliche, pauschale Aussage dazu nicht mdglich
sei. Die Leistung hange viel zu stark von den individuellen
Einsatzbedingungen ab. Die MaRRzahl Tonnenkilometer (tkm)
sei zwar auf Makroebene eine wertvolle Kennzahl zur Beurtei-
lung der Entwicklung des StraRenguterverkehrs und der
durchschnittlichen Leistungsentwicklung, allerdings sei sie

auf betrieblicher Ebene nicht als (einzige) Kennzahl geeignet.
Selbst auf Makro-ebene wurden erganzend segmentspezifische
Kennzahlen angeregt, wie etwa die Anzahl zugestellter Pakete
pro Einwohner fir den KEP-Bereich. War die hier gestellte
Frage urspriinglich ausschlielich quantitativ gemeint, wurde
sie in erstaunlicher Ubereinstimmung der Experten um die
qualitative Komponente erweitert.

Die Beurteilung der quantitativen Leistung eines Fahrers
héangt stark von dessen Einsatzbereich und dem Geschéfts-
feld, auf dem das Unternehmen tatig ist, ab. Beim Nahver-
kehr im Stlckgutbereich oder bei KEP-Diensten beispiels-
weise dominiert die Stoppzahl als wichtige Kennzahl. Im
klassischen Fernverkehr werde, so die Experten, die tkm-
Angabe als Kennzahl teilweise verwendet, allerdings sei

sie durch den Fahrer nur wenig beeinflussbar. Auch die
zurlickgelegten Kilometer wiirden, vor allem im internationa-
len Fernverkehr, in einigen Unternehmen als Indikator fur
die Leistung eines Fahrers herangezogen, wobei auch dies
deutlich starker vom Disponenten und mdglichen Stand-
zeiten abhange.

Die quantitative Leistung ist in der Regel nicht durch den Fahrer
autonom beeinflussbar. Sie hangt von vielen Rahmenbedingun-
gen wie der Qualitat des Disponenten, der Standzeit an Rampen
oder auch der Tageszeit ab.

Die Giite eines Fahrers ist von

entscheidender Bedeutung

Wichtiger als die quantitative Leistung sei bei der Beurteilung des
Fahrpersonals aus Sicht der Experten die qualitative Komponen-
te. Hier seien Aspekte wie die Schadenquote, das Auftreten bei
der Kundschaft, das Abschneiden bei Telematikauswertungen
(Verbrauch, antizipatives Fahrverhalten etc. ) bis hin zur Zuverlas-
sigkeit von Bedeutung. Der Fahrer sei in bestimmten Segmenten
nach wie vor die Visitenkarte des Unternehmens, was aus Sicht
einiger Experten zu oft vernachlassigt werde. Nicht alle Quali-
tatsaspekte lieRen sich dabei auch quantifizieren, seien aber
dennoch von groRRer Bedeutung.

Bezuglich der quantitativen Leistung der Fahrer konnten
aktuell zwei dominierende Engpésse ausgemacht werden.
Der aus Expertensicht zurzeit dominierende Engpass ist die
Situation an den Rampen. Neben durchschnittlich langen
Wartezeiten ist es insbesondere die geringe Planbarkeit der
Standzeiten, die eine Einsatzplanung des Fahrpersonals
erschweren. Die schwierige Planbarkeit wirkt sich deutlich
negativ auf die Touren- und Einsatzplanung aus, indem sich
Folgeverspatungen ergeben, die dann auch andere Kunden
betreffen. Hier werden aus Sicht der Experten Fahrpersonal-
ressourcen in erheblichem Ausmal verschwendet. Die existie-
renden Zeitfenstermanagementsysteme hatten dabei bisher
nicht die erhofften Ergebnisse erbracht.

Der andere durch die Experten ausgemachte Engpass wird
in der Infrastruktur gesehen. Haufige Staus beeinflussten die
Leistung des Fahrpersonals ebenfalls negativ. Verschiedene
EinflussgroRen wirken sich auf diesen Engpass aus. So wird
die Tageszeit ebenso Einfluss auf die Beeintrachtigung durch
Staus austiiben wie die Region, in welcher das Fahrzeug
eingesetzt wird.

Rampenzeiten und Staus werden damit aktuell als die gréRten
Hebel zur Beeinflussung der Leistung des Fahrpersonals

ausgemacht. Zukunftig wird, wie bereits
dargestellt, ein Rickgang der Rampen-
problematik durch die Experten erwartet.
Hingegen sehen die Experten in der
Infrastruktur ein zunehmendes Problem.

Weitere Engpéasse, die vereinzelt von den
Experten genannt wurden, betreffen die
Disposition, die massiven Einfluss auf
den Einsatz der Fahrer besitzt, und die
Lenkzeitregelungen, die insbesondere im
Zusammenhang mit dem digitalen Tacho-
grafen die Flexibilitdt des Einsatzes stark
einschranken.

Zukiinftig werden noch mehr

Fahrer benétigt

Die bisher dargestellte Liicke zwischen
altersbedingten zukiinftigen Austritten aus
dem Fahrerberuf und dem nachriicken-
den Fahrpersonal bezieht sich lediglich
auf den Status quo. Dabei beriicksichtigt
ist noch nicht das prognostizierte Ver-
kehrswachstum, wie es in Kapitel A
bereits dargestellt wurde. Insofern wurden
die Experten auch um eine Einschatzung
gebeten, ob das prognostizierte Verkehrs-
wachstum zu einem Mehrbedarf an
Fahrern fuhrt. Dies wirde dann die sich
bereits aus demografischen Griinden
entwickelnde Mangelsituation noch weiter
verscharfen.

Einig waren sich die Experten in diesem
Zusammenhang dariber, dass die
durchschnittliche tonnenkilometrische
Leistung des Fahrpersonals zukiinftig

Foto: Matthias Rathmann

EXPERTEN

steigen wird, was insbesondere an sich
verandernden Rahmenbedingen liegen
dirfte. So sehen einige Experten noch
zu hebende Potenziale in den Bereichen
Fahrzeugabmessungen (Stichwort
Lang-Lkw), Entwicklung und Verbreitung
neuer Konzepte (Stichwort Trailer
Yards), in der Verringerung von Leerkilo-
meterquoten (Stichwort Tourenplanung,
Rundlaufgestaltung), in der Steigerung
von Auslastungsgraden (Stichwort
Biindelung uber die Zeit) oder in der
Reduzierung von Standzeiten (Stichwort
Rampensituation, dynamische Zeit-
fenstersteuerung).

Eine Quantifizierung war den Experten
hier zwar nicht serids mdglich, allerdings
bestand weitgehend Konsens, dass die
zu erwartenden Leistungssteigerungen
nicht vollstandig das prognostizierte
Transportaufkommen kompensieren
kénnen. Insofern wird fiir die Zukunft ein
steigender Fahrpersonalbedarf erwartet,
der sich unterproportional zur prognosti-
zierten Verkehrsleistung entwickelt.
Vereinzelt wurde auch die Aussagefahig-
keit der Verkehrsprognosen selbst in
Frage gestellt, wenn man die zugrunde
liegenden Wachstumsraten in den einzel-
nen EU-Mitgliedslandern kritisch betrach-
te. Die ,neue” Prognose bis 2030 geht
beispielsweise von einem jahrlichen
Wachstum von 1,7 % aus, wahrend die
,alte” Prognose ein durchschnittliches
Verkehrsleistungswachstum von 2,8 %
unterstellt hat.
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Konsequenzen aus dem zukunftigen Fahrer-
mangel fur deutsche Transportunternehmen

Die bisherigen Ausflihrungen haben gezeigt, dass bereits aktuell
von Fahrermangel gesprochen und sich die Situation zukiinftig
weiter verscharfen kann. Es wurde allerdings auch deutlich,
dass dies nicht pauschal zutrifft. Verschiedene Einflussfaktoren
sorgen dafir, dass kunftige Verhaltnisse eher differenziert
betrachtet werden missen. Die sich aus den dargestellten
Entwicklungen ergebenden Konsequenzen, wie sie von den
Experten durch den zukiinftigen Fahrermangel erwartet werden,
sollen im Folgenden dargestellt werden.

m Besonders betroffen wird der internationale Tramp-
verkehr sein: Die Konsequenz aus den bisherigen Erkennt-
nissen ist, dass der internationale Trampverkehr von den
erwarteten Entwicklungen am meisten betroffen sein wird.
Dies bezieht sich vor allem auf die Méglichkeiten deutscher
Transportunternehmen, Nachwuchs fiir diesen Einsatzbe-
reich zu gewinnen. Auf die verscharfte internationale Wettbe-
werbssituation wird in Kapitel E noch gesondert eingegangen.

m Distanz beeinflusst die Fahrpersonalsituation: Je weiter
die Strecken sind und je langer die Fahrer nicht zu Hause
sind, desto schwieriger wird sich die Fahrpersonalrekrutie-
rung zukiinftig darstellen. Die Begriindung liegt in den veran-
derten Unterwegsbedingungen, dem skizzierten Wertewandel
und den damit verbunden Anteilsverschiebung zwischen den
dargestellten Fahrertypen. Einschrankend weisen einzelne
Experten auch auf Schwierigkeiten im Nahbereich hin, wo ein
erhohter Stress durch Verkehr in Innenstadten, gréReren
Termindruck und l&angere Arbeitszeiten zu erwarten sei.

m Planbarkeit beeinflusst die Fahrpersonalsituation: Eine
gréfRere Planbarkeit erhéht die Attraktivitat des Berufsbildes
bei potenziellen Neueinsteigern, insbesondere dem Typ 3.
Die Einsatzbereiche, die planbare Einsatzzeiten ermdglichen,
werden nach Einschatzung der meisten Experten weniger
vom Fahrermangel betroffen sein als die Bereiche, in denen
die Planbarkeit gering ist (insbes. Trampverkehr).

m Regionale Aspekte beeinflussen die Fahrpersonal-
situation: Strukturstarke Regionen werden auch zukinftig
starker vom Fahrermangel betroffen sein. Die Begriindung
liegt in den Erwerbsalternativen fur den potenziellen Fahrer-
nachwuchs, insbesondere beim Typ 3.

m An Spezialisten wird es nicht mangeln: Fahrpersonal in
Spezialsegmenten wird aus Sicht der Experten auch zukinf-
tig in ausreichender Menge vorhanden sein. Erstens verdien-
ten diese Fahrer Giberdurchschnittlich und zweitens sei dies
ein aus Sicht des ambitionierten Nachwuchses (Typ 1, insbe-
sondere aber Typ 2) ein attraktives und daher anzustreben-
des Tatigkeitsfeld.

m Personlichkeit entscheidet: Ein personlicher, wertschatzen-
der Umgang mit dem Fahrpersonal, wie er eigentlich selbst-
verstandlich sein sollte, wird sich ergdnzend zu den oben
genannten Einflussfaktoren positiv auf den unternehmensin-
dividuellen Mangel an Fahrpersonal auswirken. Hier eroffne
sich aus Sicht einzelner Experten auch eine Chance fiir
mittelstdndische Unternehmen.

Die aus Sicht der Experten erwarteten Problemfelder beim
Fahrermangel, wie sie oben beschrieben wurden, lassen sich in
die oben entwickelte Matrix einordnen. Daraus wird ein erster

Abbildung 13:
Zukiinftige Fahrpersonalsituation aus Expertensicht
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Uberblick zur zukiinftigen Fahrpersonalsituation aus Experten-
sicht ermdglicht.

Handlungsmoglichkeiten aus Sicht der Experten

Um dem sich verscharfenden Fahrermangel zu begegnen,
werden nach Einschatzung der Experten verschiedene
Prozesse ausgelOst.

= Die Vergiitung wird sich erhéhen: Die Experten sind sich
darin einig, dass fiir in deutschen Unternehmen beschaftig-
tes Fahrpersonal eine héhere Vergitung zuklnftig mit
hoher Wahrscheinlichkeit zu erwarten ist. Zwar werde
dieser Punkt bereits seit langerer Zeit intensiv diskutiert,
doch die sich weiter verscharfende Mangelsituation werde
letztlich zu einer Vergltungssteigerung fiihren. Es muss
allerdings nach Einsatzbereichen differenziert werden.
In den Segmenten, in denen die Transporte auch durch
auslandische Unternehmen abgewickelt werden kénnen
(insbesondere internationaler Fernverkehr) ist eher mit
einer Verlagerung der Transporte zu rechnen.

m Verlagerung der Transporte auf ausléandische Unterneh-
men: Der seit einiger Zeit zu beobachtende Bedeutungs-
verlust deutscher Transportunternehmen im internationalen
Bereich wird sich aus Sicht der Experten zuklinftig fortset-
zen. Nicht zuletzt liege dies an den Mdéglichkeiten der
Gewinnung des Fahrpersonals und selbstverstandlich an
den Vergltungsniveaus insbesondere in den MOE-Staaten.

EXPERTEN

Eine Alternative fiir deutsche Transportunternehmen sei
daher, die bereits Ubliche Praxis zu intensivieren, internatio-
nale Transportaktivitdten auf Standorte in MOE-Staaten zu
verlagern. Die Akquise des Fahrpersonals sei hier deutlich
einfacher und die Fahrer seien auch bereit, langere Abwe-
senheitszeiten von zu Hause in Kauf zu nehmen. Zudem
sei der Verdienst in Relation zu den dortigen nationalen
Durchschnittseinkommen gut, selbst wenn er im Vergleich
zum deutschen Lohnniveau gering sei. Auch auf die Proble-
me wurde seitens der Experten hingewiesen, wozu bei-
spielsweise die geringe Sprachkompetenz bei manchen
Fahrern gehdre.

m Akquise von Fahrpersonal im Ausland: Eine Mdglichkeit,
dem sich verscharfenden Fahrermangel grundsatzlich, aber
insbesondere im nationalen Trampverkehr zu begegnen, sei
die verstarkte Akquise von Fahrernachwuchs im Ausland.
Neben den mittel- und osteuropaischen Staaten bietet sich
dabei vermehrt auch die Iberische Halbinsel an.

m Deutschsprachiges Fahrpersonal teilweise erforderlich:
In manchen Einsatzbereichen sei der Einsatz von deutsch-
sprachigem Fahrpersonal unabdingbar. Einsatzbereiche mit
viel Kundenkontakt, in denen zudem auch Mehrwertdienste
beim Kunden erbracht werden, machen den Einsatz von
deutschsprachigem Fahrpersonal erforderlich. Eine Ver-
drangung durch auslandische Unternehmen (Stichwort
Kabotagefreigabe) sei hier nicht zu erwarten. Zudem erfor-
derten diese Bereiche meist auch héhere Qualifikationen
und bdten damit auch héhere Entgelte.

AbschlieBende Empfehlungen der Experten zur
Abmilderung der zukiinftigen Situation

Abschliefend fir dieses Kapitel sollen die Empfehlungen

der Experten aufgefliihrt werden, um dem sich zukuiinftig
verscharfenden Fahrpersonalmangel zu begegnen. Die
Experten sind sich darin einig, dass die Fahrer grof3e Anteile
am Funktionieren der Wirtschaft und an der Konsumfahigkeit
der Gesellschaft haben. Auch biete der Beruf viele interessan-
te Facetten und sei grundsatzlich im Kern ein attraktiver Beruf.
Daher sollten auf allen Ebenen Bemiihungen unternommen
werden, um das Image dieses Berufsstandes zu verbessern.
Dies spricht die Politik ebenso an wie die Branchenverbande,
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die Arbeitnehmervertreter und die Unternehmen selbst. Dies
schlieRt aus Sicht vieler Experten explizit auch eine zielgrup-
penadaquate AulRendarstellung mit ein. Letztendlich wird

Uber eine positive Auflendarstellung auch die Attraktivitat

des Berufsbildes beeinflusst. Einschréankend weisen einzelne
Experten allerdings darauf hin, dass andere Branchen bei der
Nachwuchsrekrutierung aufgrund der Arbeitsbedingungen und
der Vergltung zwangslaufig eine bessere Ausgangsposition
haben.

Arbeitsbedingungen und Vergitung
mussen konkurrenzfahig sein.

Aus Sicht mancher Experten sei es mindestens ebenso wichtig,
die Vergutung der Fahrer zu erhéhen. Ein Experte schlagt hier
einen Mindestlohn auf Niveau des baden-wirttembergischen
Tarifabschlusses vor. Andere Experten weisen auf die Problema-
tik der Spesen hin. Viele Fahrer betrachten die Spesen mittler-
weile aufgrund einer geringen Verglitung als Einkommensbe-
standteil und nicht als Mdglichkeit, die Unterwegsversorgung
sicherzustellen. Dies sei dann aus Sicht dieser Experten der
erste Schritt in die Altersarmut. Die Unterwegskosten Uiberstie-
gen mittlerweile die finanziellen Mdglichkeiten der Fahrer (insbe-
sondere die Verpflegung auf Raststatten). Auch die Parkkosten
auf Autohofen seien zu hoch, wenn sie nicht vom Arbeitgeber
Ubernommen wiirden. Zudem sei die Ausbildungsvergitung im
Vergleich zu anderen Lehrberufen zu gering.

Im Bereich der Ausbildung wurde als hoheitliche Aufgabe
vereinzelt angeregt, die Liicke zwischen Ausbildungsbeginn

mit 16 Jahren und der Fahrerlaubnis mit 18 Jahren zu schlie-
Ren. Hier wurde vereinzelt vorgeschlagen, tber eine Art ,beglei-
tetes Fahren mit 17 im StralRengtiterverkehr nachzudenken,
vergleichbar mit dem begleiteten Fahren im Pkw-Bereich. Die
Begleitung kénnte durch erfahrene Fahrer (ibernommen wer-
den, von denen die Auszubildenden auch in anderen Bereichen
lernen kdnnten (Verhalten an Rampen etc.). Dies wiirde den
Unternehmen auch mehr Méglichkeiten in der Akquise er6ffnen.
Doch hier bestehen unter den Experten differenzierte und
entgegenstehende Einschatzungen: Manche sprechen sich
auch explizit gegen ein ,Fahren mit 17“ aus und fihren als
Grund fur die hohen Abbrecherquoten eher den Umgang mit
den Auszubildenden und die Bedingungen in einzelnen Unter-
nehmen an. Insgesamt wurde ein verstarktes Bemiihen der
Branche um den potenziellen Nachwuchs aber angeregt.

Konsequenzen aus dem
Fahrermangel

Bezlglich der Einsatzzeiten wird von vielen Experten eine
héhere Flexibilitdt bei der Auslegung von Lenk- und Ruhe-
zeiten angeregt. Insbesondere werden die langen Ruhe-
zeiten wahrend der Unterwegseinsatze in Hohe von elf
Stunden kritisiert. Die auf der Basis der aktuellen Lenk-
und Ruhezeitenverordnung praktizierbaren Wocheneinsatz-
modelle verschiitteten dabei auch viele Ansatzpunkte zur
Attraktivitatssteigerung. Vor allem wird eine starkere Kom-
primierung wahrend der Unterwegsphase angeregt, die
dann automatisch zu langeren Freizeitphasen zu Hause und
damit zu einem hoéheren Freizeitwert fiihren wiirde. Konkret
wird dabei von einzelnen Experten die Einrichtung eines
Flexibilitdtsrahmens fir die Ruhezeit zwischen acht und elf
Stunden vorgeschlagen, ohne allerdings die wochentlichen
Lenkzeiten zu erhdéhen. Insbesondere in systematisierten
Verkehren kdnnten so Fahrerumlaufmodelle entwickelt
werden, die zu komprimierten Einsatz- und langeren
Freizeitblocken fuhrten. Die Attraktivitat des Berufes konnte
so aus Sicht dieser Experten gesteigert werden. Es muss
allerdings betont werden, dass nicht alle Experten dieser
Auffassung waren und in diesem Fall insbesondere eine
Ausnutzung des Flexibilitdtsrahmens durch die Arbeitgeber
befiirchtet wird.

Die Bedingungen zum Verbringen der Ruhezeiten sollten
aus Sicht mehrerer Experten verbessert werden. Dies
betrifft beispielsweise die Moglichkeiten der Erholung unter-
wegs. Ein erholsamer Schlaf stellt eine Grundvoraussetzung
dar, damit die Fahrer ihre volle Leistungsfahigkeit abrufen
konnen. Neben der Ausstattung der Fahrerkabine, die sich
mittlerweile herstelleriibergreifend bereits auf einem hohen
Niveau befindet, wird vor allem die Larmbelastigung auf
offentlichen Autobahnparkplatzen genannt. Hier wurden aus
Sicht mancher Experten in der Vergangenheit grof3e Fehler
beim Bau der Parkplatze gemacht, da sie sich viel zu nah
an der Autobahn befénden.

An die Unternehmen der Branche wurde durch manche
Experten die Empfehlung ausgesprochen, die Ausbildung
eigenen Nachwuchses ernst zu nehmen und auch als notwen-
dige Investition in die Zukunft des Unternehmens zu betrach-
ten. Vorurteile, wie etwa Ausbildung finde fiir den Wettbewerb
statt, missten abgebaut werden. Auch die gezielte Akquise
von Seiteneinsteigern wurde angeregt, ohne aber konkrete
MaRnahmen zu nennen.

\Foto: IMatthias Rathmann

Zwischenfazit
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Berufskraftfahrer sind die Hauptakteure im Straldenguter-
verkehr. Daher bilden deren Einschatzungen uber ihren
Beruf eine wichtige Basis fur die Identifizierung der zukunf-
tigen Anforderungen im StraRenguterverkehr. Aufgabe der
Berufskraftfahrerbefragung war es, wie bereits in der ersten
Studie, die Einschatzungen des Fahrpersonals hinsichtlich
ihrer Arbeitsbedingungen, ihren individuellen Berufsbewer-
tungen und den Zukunftserwartungen zu fokussieren.

Methodik und Durchflihrung

Konzeption und Durchfihrung der Befragung

In Anlehnung an die erste Studie wurde wieder die Methodik der standardisierten
Befragung gewahlt. Hierfir wurde ein Fragebogen (unter www. zf-zukunftsstudie.de
erhaltlich) konzipiert, der in drei Teile gegliedert ist:

1. Soziodemografische Daten
2. Arbeitsumfeld und -bedingungen
3. Zukinftige Entwicklung des Berufsbildes

Es wurde darauf geachtet, dass die Zeit fir das Ausfiillen der Fragebdgen etwa
15 Minuten betragt, was durch einen Pretest sichergestellt wurde, der zudem
noch weitere inhaltliche Hinweise lieferte.

Da kein Auswahlregister fiir Berufskraftfahrer existiert, wurden die Fragebdgen

Uber verschiedene Kanale verteilt. Zum einen wurde der Fragebogen der Zeitschrift
,/FERNFAHRER" (Ausgabe 5/2014) beigelegt. Zum anderen wurden die Fragebdgen
durch DEKRA und SVG an deren Weiterbildungszentren verteilt. Als dritter Kanal
wurden deutschlandweit Speditionen, Ladungsverkehrs- und Systemverkehrskoope-
rationen gebeten, die Fragebdgen an ihre Fahrer auszugeben.

Der Riicklauf der Fragebogen

Die Gesamtzahl der — zumindest teilweise ausgefillten — Fragebdgen betrug 2.340.
Es wurden aber nur solche Bdgen in die Auswertung einbezogen, die mindestens zur
Halfte beantwortet worden waren. Damit verblieben 2.196 Fragebogen, die fir die
Analyse eingesetzt werden konnten.

Soziodemografische Daten
An der Befragung haben sich — &hnlich wie bei der ersten ZF-Zukunftsstudie 2012 —
gut 98 % mannliche und knapp 2 % weibliche Fahrer beteiligt.

Das Durchschnittsalter der Befragten liegt bei 47 Jahren. Damit sind die Befragten im
Durchschnitt ein Jahr alter als bei der ersten Studie. Der jlingste Fahrer war 19 Jahre
und der alteste 79 Jahre.
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Abbildung 14:
Altersklassenverteilung der Fahrer

25 bis unter

. 35 Jahre
bis unter 25 Jahre 11,7 %

1.4 %

50 Jahre
und élter
451 %

35 bis unter
50 Jahre
418 %

(n=2.160)

Methodik und Durchfihrung

Segmentiert man die Altersangaben in vier Klassen, zeigt sich,
dass rund 45 % der Fahrer 50 Jahre und alter sind (siehe
Abbildung 14).

In der Befragung dominiert der Anteil von Fahrern mit deutscher
Nationalitat mit 92 %. Knapp 5 % sind Birger aus anderen
EU-Staaten und 3 % Nicht-EU-Blrger. Die Ricklaufe stammen
von Berufskraftfahren aus allen 16 Bundeslandern. Es gaben
89 % der Fahrer an, dass sie abhangig beschaftigt seien. 6 %
sind selbststandig bzw. als Subunternehmer tatig und 5 % be-
fanden sich in sonstigen Vertragsverhaltnissen (z. B. Aushilfen).

Bei der Verteilung der Schulabschliisse dominiert der Haupt-
schulabschluss mit gut 52 %, gefolgt von einem mittleren
Bildungsabschluss (34 %). Immerhin knapp 10 % haben
einen hoheren Bildungsabschluss.

Die meisten der befragten Fahrer sind verheiratet oder leben in
einer festen Partnerschaft, wie die Abbildung 15 verdeutlicht.

Abbildung 15*:
Familienstand der Fahrer

geschieden/getrennt
9,8 %

alleinstehend
16,0 %

mit Partner/aber getrennt
54 %

verheiratet/Partnerschaft
(n=2.184) 68,9 %

* Durch Rundungen kénnen sich bei relativen Verteilungen Differenzen zu den jeweiligen
Summen ergeben.

Berufliche Kontinuitat/
hohe Berufstreue, aber
geringe Arbeitgebertreue?

Entsprechend der Altersverteilung
dominiert auch der Anteil der Fahrer

mit langerer Berufserfahrung. Fast drei
Viertel der befragten Fahrer haben

mehr als zehn Jahre Berufserfahrung
(vgl. Abbildung 16). Mehr als 65 % der
Befragten haben in ihrer Zeit als Kraft-
fahrer mindestens einmal den Arbeitge-
ber gewechselt. Gut jeder dritte (34,2 %)
mit mehr als zehn Jahren Berufserfah-
rung hat in den letzten finf Jahren den
Arbeitgeber gewechselt und knapp 13 %
der befragten Fahrer wechselten inner-
halb der letzten zw6lf Monate den
Arbeitgeber. Damit sind die Ergebnisse
in dieser Hinsicht mit den Ergebnissen
der ersten ZF-Zukunftsstudie Fernfahrer
vergleichbar. Bei der Analyse der
Griinde fur den Arbeitgeberwechsel

ist zu bedenken, dass nicht alle Wechsel
freiwillig erfolgten. Ursachlich dafur
kénnen beispielsweise Wohnortwechsel,
Konkurse etc. gewesen sein.

Andererseits haben rund 13 % der
Fahrer mit mehr als zehnjahriger Berufs-

Abbildung 16:
Berufserfahrung als Fahrer

mehr als 10 Jahre
72,5%

bis 5 Jahre
122 %

mehr als 5
bis 10 Jahre
15,3%

(n=2.037)

Abbildung 17:

Anteil der Fahrer mit einem vorherigen Beruf

100 %

Berufliche Kontinuitat

erfahrung keinen Arbeitswechsel
vollzogen, d.h. diese Fahrer haben seit
Aufnahme der Fahrertatigkeit ununter-
brochen denselben Arbeitgeber. Dieser
Anteil entspricht rund 9 % aller Fahrer.
Wie bereits die Vorgangerstudie gezeigt
hat, hat der Grofteil (83 %) der befrag-
ten Fahrer schon vor Aufnahme der
Fahrertatigkeit einen anderen Beruf
ausgelibt. Dies gilt insbesondere fiir
Fahrer ab 35 Jahren. In der Gruppe
unter 25 Jahren wabhlten sehr viel weni-
ger Personen diesen Umweg. Hieraus
wird deutlich, dass die Quereinsteiger
eine wichtige Zielgruppe fir die Trans-
portunternehmen sind. Die Abbildung 17
stellt die Quoten nach Altersklassen dar.

80 %
60 %
40 %
20 % I

bis unter 25 bis unter 35 bis unter 50 Jahre gesamt
25 Jahre 35 Jahre 50 Jahre und élter

(n=2.135)
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Grunde fur die Berufswahl

Berufswahlgrinde

Auch in der aktuellen Umfrage
ist ,SpalBB am Fahren” der mit
Abstand am haufigsten genannte
Grund fir die Berufswahl.

Der mit 67 % mit Abstand am haufigsten genannte Grund
ist der Spal® am Fahren. Dies Iasst auf eine grundsatzlich
vorhandene intrinsische Motivation bei den meisten
Kraftfahrern schlieRen. Fehlende Alternativen bei der
Berufswahl haben nur fur 14,5 % eine Rolle gespielt

(vgl. Abbildung 18). Die von den Fahrern genannten
Berufswahlmotive liegen damit ganz in der Nahe der
Ergebnisse bei den Auszubildenden in Kapitel D.

Abbildung 18:
Griinde fiir die Berufswahl

Spall am Fahren 67,3 %

Interessanter Beruf

411 %

Ich bin mein eigener Chef _ 31,3 %
Coorarion I 22

e I 257 %

Verdienstmdglichkeiten _ 24,8 %
Eltern ebenfalls Kraftfahrer - 14,7 %
Fehlende Alternativen - 14,5 %

Anderes 10,1 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 %

(n=2.172; 5.632 Nennungen; im Durchschnitt wurden 2,6 Antworten gebegeben)
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Abbildung 19:
Griinde fiir die Berufswahl ohne SpaBl am Fahren

Fehlende Alternativen - 28 %
Interessanter Beruf - 259 %

Verdienstmdglichkeiten

Ich bin mein eigener Chef - 18,7 %
Anderes - 18,2 %

Verantwortungsvolle Tatigkeit - 12%

24,5 %

Kennenlernen von Stadten/Landern - 11,7 %

Eltern ebenfalls Kraftfahrer - 9,9 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 %

(n=710; 1.057 Nennungen, im Durchschnitt wurden 1,5 Antworten gegeben)

Rund 33 % der Fahrer nannten ,Spaf am Fahren® nicht als
Grund ihrer Berufswahl. Deren Motive verdeutlicht die Abbil-
dung 19. Die im Unterschied zur ersten Studie getauschte
Reihenfolge der Berufswahimotive ,Fehlende Alternativen®
und ,Verdienstmoglichkeiten®, die bei denjenigen Fahrern
dominieren, die ,Spall am Fahren® nicht als Motiv angegeben
haben, ist statistisch nicht signifikant. Beide Motive stehen
also nach den Ergebnissen beider Befragungen gleicherma-
Ren im Mittelpunkt der Berufswahlgriinde vornehmlich
extrinsisch motivierter Fahrer.
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Zufriedenheit mit dem Beruf

Knapp 56 % der befragten Berufskraftfahrer wirden ihren Beruf wieder wahlen.
Allerdings hangt die Bereitschaft stark von der Zufriedenheit im Beruf ab. Wahrend
die sehr zufriedenen Fahrer mit Gberwiegender Mehrheit den Beruf wiederwahlen
wurden, geben unzufriedene Fahrer an, dass sie mit hoher Wahrscheinlichkeit den
Beruf nicht wieder ergreifen wirden.

Die Unzufriedenheit hat mehrere Ursachen. Sie erhéht sich mit zunehmender Be-
schéftigungsdauer im derzeitigen Unternehmen sowie mit zunehmender Berufser-
fahrung. Als Einflussfaktor firr die Beurteilung der Zufriedenheit mit dem Beruf Iasst
sich aber auch der Entfernungsbereich identifizieren, in dem die Fahrer tblicherwei-
se tatig sind. Wahrend nur ca. 8 % der Fahrer, die im Lokalbereich fahren, mit ihrem
Beruf unzufrieden sind, berechnet sich fiir Fahrer im internationalen Fernverkehr
eine Quote von fast 20 %.

Tabelle 1:
Zufriedenheit mit dem Beruf und Wiederwahl des Berufs

Wiederwahl des Berufs

nein ja gesamt
zufrieden 29,5% 37,6% 67,1%
Zufriedenheit mit
o ----
Gesamt 44,3% 55,7% 100,0%
(n=2.169)
Tabelle 2:

Anteil der unzufriedenen Fahrer nach Entfernungsbereichen

Entfernungsbereich Mit Beruf unzufrieden

regional (bis 150km) 9,7%

internationaler Fernverkehr 19,7%

Gesamtdurchschnitt 14,6%
(n=2151)
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Fahrertypus

In Anlehnung an die Experteninterviews wurden drei
verschiedene Fahrertypen definiert: Der ,Berufene®, der
,Uberzeugte* und der ,Rationale”. Wahrend der Befragung
wurden die Fahrer gebeten, sich einem dieser Typen
zuzuordnen.

Im Ergebnis wird deutlich, dass die meisten Fahrer sich
dem Typ ,Uberzeugte” zuordnen. Sie haben also SpaR

am Fahren, gleichzeitig sind ihnen geregelte Arbeitszeiten
wichtig. In dieser Gruppe, die den Beruf auch tberwiegend
wieder wahlen wirde, sind die Einsatzbereiche Nah-,
Regional- und nationaler Fernverkehr Gberdurchschnittlich
vertreten. Ein Einsatz im internationalen Fernverkehr
hingegen findet weniger statt.

Die zweitgrofite Gruppe lasst sich dem Typ ,Berufener®
zuordnen. Diese Fahrer zeichnen sich insbesondere da-
durch aus, dass sie im Vergleich zum Durchschnitt héhere
Arbeits- und Lenkzeiten pro Woche haben. Das Unterwegs-
sein stellt fur sie einen positiven Aspekt dar. |hr aktueller
Einsatzbereich ist Giberwiegend der nationale oder internati-
onale Fernverkehr. Weit Uberdurchschnittlich wirde diese
Gruppe den Beruf wieder wahlen. Mit einem guten Viertel

Abbildung 20:
Verteilung der Fahrer nach klassifizierten Typen

Ich habe Spal am Fahren,

finde den Beruf interessant,

geregelte Arbeitszeiten

(Uberzeugte)

Ich habe SpaR am Fahren,
mich reizt die Freiheit 33,4 %

und ich bin gerne unterwegs
(Berufene)

Ich sehe den Beruf
wie jeden anderen auch _ 21,5%

(Rationale)

Anderes . 32%

0% 20 % 40 %
(n=2.164)

Foto: lmago ‘
- {

stellen die ,Rationalen® die drittgroRte Gruppe in der
aktuellen Fahrerschaft (Abbildung 20). Diese Gruppe, bei
der im Gegensatz zu den anderen die Wahrscheinlichkeit
der Berufswiederwahl unterdurchschnittlich ist, hat ihre
Einsatzbereiche im Nah- und Regionalverkehr. Die Arbeits-
und Lenkzeiten sind damit unterdurchschnittlich. Allerdings
verfligen diese Fahrer Uber eine tGberdurchschnittliche
Treue zum aktuellen Arbeitgeber.

Fir ein Viertel der
Fahrer ist ihr Beruf ein
Job wie jeder andere.

Die Fahrertypen verteilen sich nicht gleichmaRig auf Alters-
klassen. Mit zunehmendem Alter ordnen sich Fahrer tenden-
ziell mehr dem Typ ,Rationale zu, wie die Verteilung nach
Altersklassen verdeutlicht.

Tabelle 3:
Fahrertypen nach Altersklassen

Bis unter 25 25 bis 35 bis 50 Jahre
Jahre unter unter und lter Gesamt
35 Jahre 50 Jahre
Uberzeugte 45% 37% 43% 40% 42%
Gesamt 100% 100% 100% 100% 100%

(n=2.160)

Entfernungs- und Einsatzbereiche

Rund 40 % der Fahrer sind in Entfernungsbereichen bis zu
150 km tatig (siehe Abbildung 21). Einen entsprechenden
Anteil wiesen auch die Ergebnisse der ersten Studie auf.

Im Fernverkehr ist der Uberwiegende Teil der Kraftfahrer im
nationalen Fernverkehr tatig, wenngleich deutlich mehr Fahrer
international fahren, als es in der ersten ZF-Zukunftsstudie
FERNFAHRER der Fall war.

Die Berufskraftfahrer wurden gebeten anzugeben, ob sie ihren
Entfernungsbereich gern wechseln méchten, und wenn ja, in
welchem Entfernungsbereich sie lieber tatig waren. Im Ergebnis
gaben rund 17 % an, dass sie gern wechseln mochten.

Wie die folgende Tabelle 4 zeigt, wiirden liberwiegend Fahrer
des nationalen und internationalen Fernverkehrs gerne ihren
bisherigen Entfernungsbereich wechseln. Beide zusammen
machen rund 70 % aller wechselwilligen Fahrer aus. Die
Fahrer des nationalen Fernverkehrs bilden den gréRten Anteil
der wechselwilligen Fahrer mit nahezu 45 %. Betrachtet man
die gewtinschten Entfernungsbereiche, sind vor allem der
regionale Bereich und der internationale Bereich praferierte
neue Entfernungsbereiche. Der Nahverkehr spielt nur eine

untergeordnete Rolle.

Tabelle 4:
Wechsel des Entfernungsbereichs

‘ lokal regional

(bis 50km) (bis 150 km)

Gewiinschter Entfernungsbereich

nationaler
Fernverkehr

Entfernungs- und

Einsatzbereiche

internationaler
Fernverkehr

Gesamt

=z
<
=
&

<3
Lo

Iﬁ?;'?'é%'km) 0.6% 27,0% 1,3% 1,3% 30,2%
Aktueller
Entfernungs-
bereich
Formvarkont | W7 1.8% 1.8% 22,8% 271%
Gesamt ‘ 10,0% ‘ 32,7% ‘ 28,8% 28,5% ‘ 100,0% ‘
(n=2.160)
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Etwa ein Drittel der Fahrer gab an, wie die Abbildung 21
visualisiert, dass sie liberwiegend im Linienverkehr eingesetzt
sind. Wahrend in den geringeren Entfernungsbereichen der
Linienverkehr eine grofRe Rolle spielt (ca. 44 %), nimmt diese
Einsatzart mit zunehmendem Entfernungsbereich deutlich ab.
Im Internationalen Fernverkehr dominieren die Tramp- und
Sonderverkehre mit nahezu 87 %.

Die meisten wechselwilligen Fahrer
mochten in den Linienverkehr.

Abbildung 21:
Anteil der Fahrer nach Entfernungsbereichen
35% 32,6 %
30,3 %
30 % 272 %
25 %
20 %
15 %
9,9 %
10 %
5%
0% ) . : .
lokal regional nationaler internationaler

(bis 50 km) (bis 150 km) Fernverkehr Fernverkehr

(n=2175)

Entfernungs- und
Einsatzbereiche

TR
<
o
5
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Die Frage, ob die Fahrer gerne ihre Einsatzart verandern
wirden, bejahen 7,5 %. Bei den Wechselwilligen dominiert
der Wunsch nach einem Wechsel von den Tramp- und
Sonderverkehren in den Linienverkehr. Ca. 69 % der Fahrer
mit Wechselwunsch wiirden gern in den Linienverkehr wech-
seln. Am deutlichsten ausgepragt ist der Wechselwille vom
Tramp- und Sonderverkehr in die Linienverkehre bei Fahrern,
die im internationalen Fernverkehr eingesetzt sind. Umgekehrt
bevorzugt aber auch knapp ein Drittel statt des Linienverkehrs
eine andere Verkehrsart.

Abbildung 22:
Einsatzarten nach Entfernungsbereichen

100 %
80 %

60 %

40 %
N I I
N
lokal regional nationaler internationaler =~ Gesamt

(bis 50 km) (bis 150 km) Fernverkehr Fernverkehr

mmmm Linienverkehr Anderes (Tramp, Sonderverkehre)

(n=1.957)

Arbeitszeiten

Arbeitszeiten der Berufskraftfahrer

Bereits in der ersten Studie wurde deutlich, dass der Beruf
des Berufskraftfahrers mit einer hohen zeitlichen Beanspru-
chung verbunden ist. Die befragten Kraftfahrer bestatigten
dies erneut mit einer mittleren Wochenarbeitszeit von 54
Stunden.® Den Angaben der Fahrer liegt allerdings eine
subjektive Definition der Arbeitszeit zugrunde, die sich nicht
zwingend mit der Definition nach § 21a Arbeitszeitgesetz
deckt. Die wéchentliche Arbeits- und Lenkzeit sowie die
woéchentlich zurliickgelegten Kilometer nehmen mit dem
Entfernungsbereich zu. Ein Zusammenhang zwischen der
Hohe der Arbeits- und Lenkzeiten und der Zufriedenheit mit
dem Beruf konnte allerdings nicht festgestellt werden.

Wird die wochentliche Arbeitszeit nach Lenkzeit, Be- und
Entladungszeit sowie sonstiger Arbeitszeit differenziert, so
zeigt sich, dass mit zunehmendem Entfernungsbereich der
Anteil der Lenkzeit an der Arbeitszeit steigt. Im Nahverkehr
sind rund 50 % der wochentlichen Arbeitszeit Lenkzeiten. Der
Anteil der Lenkzeit steigt aber auf fast 70 %, wenn ein Fahrer
im internationalen Fernverkehr tatig ist (vgl. Abbildung 23).

In absoluten Zahlen bedeutet dies, dass in einer Woche die
Lenkzeit im Nahverkehr durchschnittlich rund 23 Stunden
betragt und im Fernverkehr ca. 42 Stunden. Betrachtet man
die Lenk- und Ruhezeitverordnung, die festlegt, dass die

Tabelle 5: Arbeitszeit, Lenkzeit und Kilometer je Woche

Anteil der Fahrer
in% Arbeitszeit (h)

Wochentliche Lenkzeit pro
Woche (h)

Abbildung 23:
Aufgliederung der Arbeitszeit nach Tatigkeitsbereichen

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

lokal (bis 50 km)

regional (bis 150 km)

nationaler Fernverkehr

internationaler Fernverkehr

Gesamt

B Lenkzeit [ Be-und Entladungszeit Sonstiges

(n=2.042)

wochentliche Lenkzeit maximal 56 Stunden betragen darf —
sofern in zwei aufeinanderfolgenden Wochen die Gesamtlenk-
zeit von 90 Stunden nicht Gberschritten wird —, wird deutlich,
dass die mdglichen Lenkzeiten im Fernverkehr fast ausge-
schopft sind. Die entsprechenden geschatzten Durchschnitts-
werte der anderen Tatigkeitsbereiche kénnen der Tabelle 5
entnommen werden, die auch verdeutlicht, dass erwartungs-
gemaf die Zahl der wochentlich zurtickgelegten Kilometer

mit dem Entfernungsbereich zunimmt.

pro Woche) keit (km/h)

Zuriickgelegte Entfernung (km Durchschnittsgeschwindig- ‘

regional
(bis 150 km)

1.290

internationaler
Fernverkehr

Gesamt 100,0 54,0 35,5

n=2.042

2.665

2.032 56

n=1.866

34 Im Vergleich zur ersten Studie liegen die aktuell geschéatzten wochentlichen Arbeitszeiten in allen Entfernungsbereichen etwas unter den entsprechenden Werten des
Jahres 2012. Statistisch signifikante Differenzen lassen sich aber nur bei Fahrern des nationalen Fernverkehrs bei den Werten ,Arbeits- und Lenkzeiten“ nachweisen.
Dennoch deuten die in allen Entfernungsbereichen festgestellten Reduzierungen der Arbeits- und Lenkzeiten sowie die wdchentlich zuriickgelegten Kilometer auf einen

Rickgang der Arbeitsbelastung im Vergleich zu den Werten des Jahres 2012 hin.
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In der Tabelle sind auch die durchschnittlichen Geschwindig-
keiten (zurlickgelegte wochentliche Kilometer dividiert durch
die wochentliche Lenkzeit) abzulesen.

Zieht man die wochentlichen Tatigkeitsumfange und ausge-
wahlte Berufswahlgriinde als Merkmale fiir eine Charakterisie-
rung der Fahrertypen heran, kommt das in Abbildung 24
dargestellte Ergebnis zustande. Der Berufene wahlt den Beruf
aus Spald am Fahren und wegen des Kennenlernens von
Stadten und Landern. Er hat eine tberdurchschnittliche Ar-
beits- und Lenkzeit, da er Uberwiegend im nationalen und
internationalen Fernverkehr seinen Beruf austibt. Der Ratio-
nale steht bei diesen Merkmalen dem Berufenen als Gegenpol
gegenuber. Seine Berufswahlmotive sind nicht durch ,Spal®
am Fahren® gepragt, er veriibt seine Tatigkeit im Lokal- und
Nahverkehr, der tatigkeitsbedingt eine unterdurchschnittliche
Arbeits- und Lenkzeit mit sich bringt. SchlieRlich reprasentiert
der Uberzeugte den eigentlich ,durchschnittlichen® Fahrer.

Abbildung 24:
Charakterisierung der Fahrertypen

LL|_|||_

@ Unterdurchschnittlich Uberdurchschnittiich messgp

Arbeitszeit Lenkzeit km pro Motiv ,Spa  Motiv ,Kennen-
pro Woche pro Woche Woche am Fahren® lernen von
Stadten/Landern”
M .Berufene” [ ,Uberzeugte* ,Rationalist"
(n=1.942)
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Arbeitszeiten

Der Lkw als Arbeitsplatz

Der Lkw ist das ,Arbeitsgerat® bzw. der Arbeitsplatz des Berufs-
kraftfahrers. Von allen befragten Fahrern gaben rund 23 % an,
dass sie bei Austibung ihres Berufs iblicherweise auf mehreren
Lkw fahren. Die Angaben reichten von 2 bis 50 Lkw. Im Durch-
schnitt berechnet sich ein Wert von 4,8 Lkw, auf denen diejeni-
gen unterwegs sind, die mehr als einen Lkw fahren.

Diejenigen (77 %), die ublicherweise nur auf einem Lkw fahren,
wurden ferner gebeten anzugeben, ob sie bereit waren, auf
mehreren zu fahren. Die deutliche Mehrheit (72 %) beantwortete
die Frage mit ,Nein“, wie die folgende Tabelle 6 verdeutlicht. Die
Bereitschaft, auf mehreren Lkw zu fahren, andert sich aber mit
dem Entfernungsbereich. Mit zunehmenden Entfernungsbereich
nimmt die Bereitschaft deutlich ab. Fahrer im Nahbereich waren
sehr viel eher bereit (mit 56 % sogar die Mehrheit), auf mehre-
ren Lkw zu fahren, als z. B. Fahrer im internationalen Fernver-
kehr, wo nur jeder Fiinfte hierzu bereit ware.

Fernverkehrsfahrer teilen ihr Arbeits-
gerat nur ungern mit Kollegen.

Fasst man die Bereitschaft, auf mehreren Lkw zu fahren,

und den Anteil der Fahrer, die bereits heute auf mehreren Lkw
fahren, zusammen, so ziehen rund 56 % der Fahrer es vor,

nur auf einem Lkw zu fahren, oder umgekehrt formuliert: 44 %
fahren oder kdnnten es sich vorstellen, auf mehreren Lkw zu
fahren. Diese Quoten unterscheiden sich nach tiberwiegendem
Entfernungsbereich, wie die Abbildung 25 verdeutlicht. So sind
es im Nahverkehr nahezu 70 %, wahrend im internationalen
Fernverkehr dieser Anteil auf 30 % sinkt.

Lkw als Arbeitsplatz

Tabelle 6:
Bereitschaft, auf mehreren Lkw zu fahren

Entfernungsbereich ‘ nein ‘ ja ‘ gesamt
regional (bis 150 km) 65,1 % 34,9 % 100,0 %
internationaler Fernverkehr 81,2 % 18,8 % 100,0 %
Gesamt ‘ 72,4 % ‘ 27,6 % ‘ 100,0 % ‘
(n=1.422)
Abbildung 25:

Anteil der Fahrer mit Bereitschaft, auf mehreren Lkw zu fahren
80 %
70 %

60 %

50 %
40 %
30 %
20 %
10 %
0%

lokal (bis regional nationaler internationaler Gesamt
50 km) (bis 150 km) Fernverkehr Fernverkehr

(n=1.920)
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Im Nahverkehr sehen die
meisten Fahrer kein Problem darin,
das Fahrzeug zu wechseln.

Die Beurteilung des Fahrerhauses als Arbeitsplatz des
Berufskraftfahrers gibt zusatzlich Hinweise auf die Einstel-
lung der Fahrer zu ihrem Beruf. Nicht GUberraschend ist, dass
die Fahrer vor allem ein Fahrerhaus wiinschen, das sauber
und auf einem technisch hohen Niveau ist. Sie halten das
Fahrerhaus nicht fir einen Arbeitsplatz wie jeder andere
auch. Bei fast allen Aussagen, die in Abbildung 26 darge-
stellt sind, sind sich die befragten Fahrer sehr einig®®. Eine
Ausnahme bildet die Frage, ob ein Wechsel auf ein anderes
Fahrerhaus unproblematisch ist. Die gesamte Fahrerschaft
beurteilt diese Frage eher neutral. Unterscheidet man aber
nach Entfernungsbereichen, so zeigt sich wie bei der Bereit-
schaft, auf mehreren Lkw zu fahren, eine abnehmende
Zustimmung je groRer der Entfernungsbereich des Fahrers
ist. FUr Fahrer des Nahverkehrs ist ein Fahrerhauswechsel
sehr viel unproblematischer als fiir einen Fahrer des Fern-
verkehrs.

35 Diese ,Einigkeit* kann mit Hilfe der Varianz beurteilt werden. Die Varianz betragt zwei, wenn alle Beurteilungskriterien von 1 (trifft voll zu) bis 5 (trifft Gberhaupt nicht zu) gleich haufig genannt

Lkw als Arbeitsplatz

Abbildung 26:
Beurteilung des Fahrerhauses

Es ist wichtig, dass
es ,sauber” und technisch
auf hohem Niveau ist.

Das Fahrerhaus sollte genau
meinen Vorstellungen
entsprechen und ich méchte
es nicht mit anderen teilen.

Technische Entwicklungen
werden das Fahrerhaus
attraktiver machen.

Ein Wechsel auf ein
anderes Fahrerhaus ist fir
mich unproblematisch.

Ein Fahrerhaus ist auch ein
Arbeitsplatz wie jeder andere. I

€&——>  Tifitmehrzu

Trifft weniger zu

(n=2.131)

wurden. Im anderen Extremfall (nur ein Kriterium wurde von allen angegeben) ist die Varianz gleich null.
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Erwerb der Fahrerlaubnis

Erwerb der Fahrerlaubnis

Die Lkw-Fahrerlaubnis ist Grundvoraussetzung fur die Aus-
Ubung des Fahrerberufs. Kosten von aktuell 6.000 bis 8.000
Euro als private Investition fir den Erwerb der Klasse CE
bedeuten eine nicht unerhebliche Belastung und Hurde.
Daneben missen die Berufskraftfahrer seit 2009 nach dem
BKrFQG an weiteren Qualifikationsmaf3nahmen teilnehmen.
Bei den aktuell aktiven Fahrern dominiert mit 49 % der private
Erwerb der Fahrerlaubnis. Deutlich macht die folgende Abbil-
dung 27 auch, dass immer noch jeder flinfte Fahrer wahrend

Abbildung 27:
Art des Fiihrerscheinerwerbs

anderes
16,7 %

privat

49,1 %
vom

Arbeitgeber
voll finanziert
11 %

Bundeswehr
20,0 %

vom Arbeitgeber
teils finanziert
31%

(n=2.170)

des Wehrdienstes seine Fahrerlaubnis erworben hat. Unter-
scheidet man nach dem Alter der Fahrer, so sinkt der Anteil
der wahrend des Wehrdienstes erworbenen Fahrerlaubnisse

allerdings bereits auf unter 15 % bei Fahrern bis zu 35 Jahren.

Bei Fahrern, die 50 Jahre und &lter sind, haben noch mehr als
26 % die Fahrerlaubnis wahrend des Wehrdienstes erworben.
Betrachtet man den Anteil der Fahrerlaubnisse, die ganz oder
teilweise vom Arbeitgeber finanziert wurden (14,1 %) fallt im
Vergleich zur 1. Studie auf, dass sich dieser Anteil um gut drei
Prozentpunkte erhoht hat. In diesem Zusammenhang ist auch
auf die Ergebnisse der Auszubildendenbefragung zu verwei-
sen, die eine mittlerweile sehr hohe Finanzierungsbereitschaft
der Betriebe beim Erwerb der Fahrererlaubnis gezeigt hat.

Betrachtet man nur diejenigen Fahrer, die ihre Fahrerlaubnis
nach dem 10.September 2009 erworben haben, so steigt der
Anteil der von den Arbeitgebern voll oder teilfinanzierten
Fahrerlaubnisse auf iber 40 %, wie Abbildung 28 verdeutlicht.

Dieses Ergebnis zeigt eine deutliche Tendenz der Branche,
bei der Fahrerrekrutierung den Fahrerlaubniserwerb als
Einstiegshlrde abzubauen. So kann man den Daten der
Befragung auch entnehmen, dass der Anteil der von Arbeit-
gebern finanzierten Fahrerlaubnisse bei unter 25-jahrigen
Fahrern fast 75 % betragt. In Abbildung 28 wird auch der
Bedeutungsverlust des Wehrdienstes als Quelle fiir einen
Fahrerlaubniserwerb nochmals offensichtlich. Nur noch
knapp 6 % dieser Fahrer hat so den Fihrerschein erwerben
kénnen.

Abbildung 28:
Art des Erwerbs des Fiihrerscheins von Kraftfahrern die nach
dem 10.09.2009 ihre Fahrerlaubnis erworben haben

privat

21,4 %
anderes

31,7%

vom Arbeitgeber
teils finanziert
6,3 %

vom Arbeitgeber

voll finanziert

34,9 % Bundes-
wehr
55 %

(n = 129)
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Arbeitsaufgaben der
Berufskraftfahrer

Arbeitsaufgaben der
Berufskraftfahrer

Neben dem Fahren hat der Berufskraftfahrer zusatzlich noch
weitere Arbeitsaufgaben. Bei den meisten Fahrern gehort das
eigenstandige Be- und Entladen als weitere Arbeitsaufgabe
dazu. Andere Serviceleistungen spielen bei der aktuellen
Fahrerschaft eine eher untergeordnete Rolle, wie Abbildung
29 zeigt. Segmentiert man die Fahrer nach Entfernungsbe-
reich oder nach Einsatzart, lassen sich bei der Beurteilung
der Arbeitsaufgaben keine Unterschiede feststellen. Es lasst
sich zusatzlich festhalten, dass die Fahrer die Wartezeiten
zur Be- und Entladung mehrheitlich neutral beurteilen.

Abbildung 29:
Arbeitsaufgaben der Berufskraftfahrer

Ich muss haufig selbst
be- und entladen.

Ich bin mein eigener Chef,
Lkw unterwegs bin.

Ich muss Uberwiegend
nur fahren und habe
wenig Wartezeiten zur
Be- und Entladung.

Ich muss tiberwiegend

nur fahren, habe aber
viel Wartezeiten zur

Be- und Entladung

Ich muss haufig andere
Serviceleistungen (z. B.
Beratungen, Montage,
Abfiillungen,...) vornehmen.

Trifft weniger zu % Trifft mehr zu

(n=2.170)

Berufszufriedenheit
und Berufsattraktivitat

Beurteilung der Lenk- und Ruhezeiten

Es wurde bereits deutlich, dass die gesetzlich zugelassenen
Lenkzeiten im Fernverkehr nahezu ausgeschopft sind. Nicht
zuletzt vor diesem Hintergrund ist die Beurteilung der aktuell
gultigen Lenk- und Ruhezeitverordnung durch die Berufs-
kraftfahrer von besonderer Bedeutung. Deutlich spricht sich
die gesamte Fahrerschaft fir mehr Flexibilitat der Lenk- und
Ruhezeiten — bei gleichzeitiger Beibehaltung der Gesamtle-
nkzeit einer Doppelwoche — aus. Diese Beurteilung wird
durch die hohe Zufriedenheit mit den geltenden wéchentli-
chen Gesamtlenk- und Ruhezeiten bestatigt. Die Forderung,
die Ruhezeiten unterwegs zu verkirzen, trifft daher auf eine
nur geringe Zustimmung bei den Fahrern. Sehr indifferent
sind die Fahrer, wenn sie die Kontrollen bzw. das Einhalten
der Lenk- und Ruhezeitenverordnung beurteilen. Die Fahrer
fihlen sich nicht iibermafig kontrolliert und sie kdnnen die
Regelungen, im Durchschnitt Gber alle Fahrer betrachtet,
mehrheitlich einhalten.

Abbildung 30:
Beurteilung der aktuellen Lenk- und Ruhezeiten

Mehr Flexibilitat bei Lenk- und Ruhezeiten
ist wiinschenswert, wenn die Gesamtlenkzeit
einer Doppelwoche nicht tUberschritten wird.

Die wéchentlichen Lenk- und Ruhezeiten
sind insgesamt zufriedenstellend.

Die Pausenregelungen sind in Ordnung.

Ich flihle mich GbermaRig kontrolliert.

Die Regelungen sind
faktisch kaum einzuhalten.

Eine kirzere Ruhezeit wére unterwegs
vollkommen ausreichend.

Trifft iberhaupt nicht zZu ~€=———> Trifft voll zu
(n=2.124)

36 Balken die nach rechts zeigen, deuten auf eine hohere Zustimmung bei der getroffenen
Aussage hin und Balken, die nach links zeigen auf eine geringere Zustimmung.
Besonders auffallig sind die gegensatzlichen Beurteilungen zwischen Fahrern des
internationalen Fernverkehrs und Fahrern im Lokalbereich.

Berufszufriedenheit
und -attraktivitat

Abbildung 31:
Beurteilung der Lenk- und Ruhezeiten nach Entfernungsbereichen
L
Ich flihle mich GbermaRig kontrolliert. i
. . |
Die Regelungen sind ‘
faktisch kaum einzuhalten. =
Eine kiirzere Ruhezeit wére unterwegs -
vollkommen ausreichend. _
|
Die Pausenregelungen sind in Ordnung. -l
Mehr Flexibilitat bei Lenk- und
Ruhezeiten ist wiinschenswert, l
wenn die Gesamtlenkzeit einer Doppel- ‘
woche nicht iiberschritten wird.
Die wéchentlichen Lenk- und Ruhezeiten .
sind insgesamt zufriedenstellend. h

Trifft eher nicht zu €———> Trifft eher zu

® internationaler ™ nationaler “ regional = lokal
Fernverkehr Fernverkehr (bis 150 km) (bis 50 km)

(n=2.103)

Unterscheidet man nach ihren ublichen Entfernungsbereichen
und vergleicht die Beurteilung je Entfernungsbereich mit

dem Durchschnitt, so Iasst dieser Vergleich eine differenzierte
Beurteilung der Lenk- und Ruhezeitverordnung zu, da Fahrer
im Fernverkehr aufgrund ihrer hoheren Lenkzeit eher Ein-
schrankungen durch die Lenk- und Ruhezeitenverordnung zu
erwarten haben. Die unterschiedlichen Beurteilungen lassen
sich aus Abbildung 31 ablesen®. Fahrer im Nah- und Regional-
verkehr sind mit der Lenk- und Ruhezeitenverordnung insge-
samt zufriedener als ihre Kollegen aus dem Fernverkehrsbe-
reich. Daher verwundert es nicht, dass Fahrer im Fernverkehr
sich zwar mehr Flexibilitdt bei Lenk- und Ruhezeiten win-
schen, aber gleichzeitig kiirzere Pausen eher ablehnen.
Kirzere Pausenzeiten wahrend des Unterwegsseins treffen
dagegen bei Fahrern des Nah- und Regionalverkehrs auf

eine hdhere Zustimmung. Bei der Beurteilung der Kontrolle der
Lenk- und Ruhezeiten fiihlen sich nur Fahrer des internationa-
len Fernverkehrs Gbermafig kontrolliert. Eine Begriindung
hierfir kann jedoch nicht aus der Befragung gewonnen werden.
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Berufszufriedenheit
und -attraktivitat

Ansatzpunkte zur
Attraktivitatssteigerung

Stressfaktoren

Der Beruf des Berufskraftfahrers gilt allgemein als stressig.
In der Befragung wurden insgesamt zehn Stressfaktoren zur
Beurteilung durch die Berufskraftfahrer vorgegeben, wobei
gegenlber der ersten Studie einige Stressfaktoren neu
hinzugenommen und andere weggelassen wurden. Als
héchster Stressfaktor gilt bei den Fahrern, wenn ihr Fahrzeug
einen Defekt aufweist (vgl. Abbildung 32), gefolgt von der
allgemeinen Verkehrssituation auf den Stralen. Dabei ist
festzuhalten, dass Stausituationen — wie in der ersten Studie
— keinen besonderen Stress bei den Fahrern auslosen.
Hingegen machen unvorhergesehene Wartezeiten beim Be-
und Entladen den Fahrern als Stressfaktor zu schaffen.
Neben den vorgegebenen Stressfaktoren konnten die Fahrer
auch selbst einen weiteren Stressfaktor nennen. Insgesamt
wurden 126 freie Antworten gegeben, von denen die Park-
platzsituation mit knapp 40 % als wichtiger Stressfaktor
genannt wurde. Daneben wurden ,dréangelnde Kollegen®

Abbildung 32:
Stressfaktoren fiir Berufskraftfahrer

Schéaden/Defekte an meinem
Fahrzeug sind stressig.

Die Verkehrssituation auf den
Stralen stresst mich.

Unvorhersehbare Wartezeiten beim
Be- und Entladen stressen mich.

Mittelwert Uber alle Aussagen

Lange Abwesenheiten von
Zuhause sind stressig.

Ich habe einen hohen Termin-
druck/viel Terminstress.

Die Bedingungen zum Schlafen
unterwegs stressen mich.

Héaufige Kundenbeschwerden
nerven mich.

Ich muR sehr oft selbst be- und
entladen. Das stresst mich.

In Stausituationen gerate ich
besonders unter Stress.

Stimme weniger zu €———>> Stimme eher zu

(n=2.135)
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und allgemein die Aggressivitat im Stralenverkehr als
Stressfaktoren haufiger genannt.

Betrachtet man die drei wichtigsten Stressfaktoren und
analysiert sie nach Entfernungsbereichen, so zeigen sich bei
.Defekten am Fahrzeug” keine Unterschiede. Anders ist es
hingegen beim Stressfaktor ,Allgemeine Verkehrssituation
auf den StralRen“. Diese Situation stresst Fahrer im Fernver-
kehr deutlich mehr als Fahrer im Regional- oder Nahverkehr.
Ahnliches gilt fiir den Stressfaktor ,unvorhersehbare Warte-
zeiten®. Fahrer des Nahverkehrs halten dies firr deutlich
weniger kritisch als ihre Kollegen des Fernverkehrs. Erwar-
tungsgemal unterscheidet sich auch die Beurteilung der
Bedingungen zum Schlafen unterwegs als Stressfaktor.
Fahrer des nationalen und des internationalen Fernverkehrs
fuhlen sich signifikant mehr gestresst durch die Bedingungen
beim Unterwegssein als Fahrer des Regional- oder Lokalver-
kehrs, die ja in der Regel zu Hause schlafen kénnen.

Die Parkplatzsituation und die
Aggressivitat im StraBenverkehr
|6st viel Stress aus.

Unterscheidet man alle Fahrer in die beiden Einsatzarten
Linienverkehr und anderes (Tramp, Sonderverkehr) lassen
sich mit Ausnahme der Bedingungen zum Schlafen unter-
wegs keine unterschiedlichen Beurteilungen der Stressfakto-
ren feststellen. Fahrer im Linienverkehr fuhlen sich signifikant
weniger durch die Schlafbedingungen unterwegs gestresst
als Fahrer der anderen Verkehre.

Verdichtet man alle Stressfaktoren zu einem Mittelwert
anhand der Einzelbeurteilungen, so Iasst diese Aussage
hinsichtlich des durchschnittlichen Stressempfindens eines
Fahrers folgenden Schluss zu: Mit dem Alter (und mit der in
der Regel héheren Berufserfahrung) sinkt das Stressempfin-
den. Berufserfahrung und Alter bringen also eine gewisse
Gelassenheit mit sich. Umgekehrt steigt mit der wochentli-
chen Arbeitszeit der empfundene Stress bei der Ausiibung
des Berufs. Dies gilt insbesondere auch bei steigender
Lenkzeit.

Ansatzpunkte zur
Attraktivitatssteigerung

Eines der wichtigsten Themen im Stralenguterverkehr ist
die Nachwuchsproblematik. Rund 45 % der Fahrer sind
derzeit 50 Jahre und &lter. Bei einer einfachen Fortschrei-
bung des Renteneintrittsalters scheiden jahrlich rund 15.000
bis 20.000 Kraftfahrer aus dem Beruf aus. Neben der dualen
Ausbildung zum Berufskraftfahrer, die mit jahrlich abge-
schlossenen Ausbildungsvertragen von derzeit 3.500 die
entstehende Licke nicht schlieRen kann (siehe dazu auch
Kapitel D), gilt es den Beruf auch und gerade fir ,Querein-
steiger” attraktiv zu gestalten. Aus Sicht der Fahrer ist der
wichtigste Ansatzpunkt eine bessere Entlohnung, dicht
gefolgt von der Verbesserung des Berufsbildes in der Of-
fentlichkeit, wie Abbildung 33 grafisch darstellt. Die Image-
verbesserung erhalt damit eine héhere Zustimmung als

eine bessere Planbarkeit der Arbeitszeit.

Abbildung 33:
Ansatzpunkte zur Attraktivitatsseigerung

Bessere Entlohnung

Verbesserung des
Berufsbildes in
der Offentlichkeit

Bessere Planbarkeit
der Wochenarbeitszeit

Bessere Ausbildung

Berufskraftfahrer
sollten Giberwiegend
nur fahren

Eigenverantwortlichkeit
des Fahrers erhéhen

Begegnungsverkehre
mit regelméaRiger Rick-
kehr an den Standort

Hohere Zustimmung
(n=2.098)

Bei den meisten Ansatzpunkten sind sich die befragten
Fahrer sehr einig. Eine Ausnahme bildet die definierte
MaRnahme ,Begegnungsverkehre mit regelmaRiger Ruck-
kehr an den Standort“: Fahrer im Regional- und Nahverkehr
sehen diese MaRnahme zur Attraktivitatssteigerung sehr viel
positiver als Fahrer, die Ublicherweise im internationalen
Fernverkehr ihre Tatigkeit austiben. Eine héhere Zustim-
mung gibt es auch bei Fahrern des Linienverkehrs.

Abbildung 34:
RegelméaRige Riickkehr zum Standort

Anderes (Tramp,
Sonderverkehre)

Linienverkehr

Nationaler
Fernverkehr

emene
Fernverkehr
regional
(is 150 k) I
lokal
(is 50 k) I
<>

Stimme weniger zu Stimme eher zu

(n=2.098)
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Beurteilung der
moglichen zuklnftigen
Entwicklungen

Abbildung 35:
Zukunft des Fahrerberufs

Der Beruf des Berufskraftfahrers

wird in Zukunft noch anspruchsvoller.

Die Handlungsfreiheit des Fahrers wird
zukunftig durch technische Uberwachungs-
moglichkeiten weiter eingeschrankt.

Der internationale Wettbewerb wird die Be-
dingungen in meinem Arbeitsbereich verandern.

Technische Entwicklungen werden
den Beruf vereinfachen.

Der Anteil der weiblichen Fahrerinnen
wird deutlich zunehmen.

Fahrtzeiten und -strecken werden langer.

Der Fahrermangel wird zu einem steigenden
Ansehen des Fahrerberufs fiihren.

Die Verdienstmdglichkeiten
werden deutlich steigen.

Der Beruf des Berufskraftfahrers wird
in Zukunft ein 40-Wochenstundenjob.
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(n=2.090)

Die befragten Fahrer sind sich sehr einig, dass der Fahrerbe-
ruf in Zukunft noch anspruchsvoller wird. Interessant ist,
dass die Fahrer tendenziell technische Entwicklungen eher
als Einschrankung ihrer Handlungsfreiheit sehen denn als
eine sinnvolle Hilfe, um den Arbeitsalltag zu vereinfachen.
Die Uberwiegende Mehrheit der Fahrer sieht auch, dass der
internationale Wettbewerb die bisherigen Arbeitsbedingun-
gen verandern wird. Unterscheidet man diese Einschatzung
nach ublichen Entfernungsbereichen, stimmen erwartungs-
gemalfd Fahrer des internationalen Fernverkehrs dieser
Aussage mehr zu als Fahrer im Regional- bzw. Lokalverkehr.
Skeptisch — obwohl als MaRnahme zur Attraktivitatssteige-
rung beurteilt — sehen die Fahrer steigende Verdienstmdg-
lichkeiten. Eine solche Skepsis zeigt sich auch bei der Beur-
teilung, ob der Beruf in Zukunft ein 40-Stunden-Job wird.

Betrachtet man die beiden mdéglichen zukinftigen Entwicklun-
gen mit der héchsten Zustimmung und berucksichtigt die
bisherige Berufserfahrung der Fahrer, zeigt sich, dass Fahrer

Beurteilung zukunftiger
Entwicklungen

mit langerer Berufserfahrung die zukunftige Entwicklung eher
etwas skeptischer beurteilen. Vor allem halten sie den Fahrer-
beruf in Zukunft fiir noch anspruchsvoller als Kollegen mit
weniger Berufserfahrung. Anderseits besteht auch ein signifi-
kanter Zusammenhang zwischen der Beurteilung der Ein-
schrankung der Handlungsfreiheit durch technische Entwick-
lung: Mit steigender Berufserfahrung nimmt die Zustimmung
ebenfalls zu, was aber umgekehrt bedeutet, dass jlingere
Fahrer tendenziell eine geringere Einschrankung ihrer Hand-
lungsfreiheit durch weitere Techniken sehen.

Die meisten Fahrer sehen einer
zukilnftigen Verbesserung ihrer
Lage mit Skepsis entgegen.

AbschlieBend sollten die Fahrer noch eine subjektive Ein-
schatzung Uber die Zukunftstrachtigkeit des Berufs geben.
Wie schon in der ersten Studie beurteilten die Fahrer die Zu-
kunftstrachtigkeit eher neutral, allerdings war die Anzahl derer,
die der Aussage zustimmten, hoher als derer, die diese Auss-
sage ablehnten. Mit zunehmendem Alter wird die Zukunftstrach-
tigkeit des Berufs deutlich negativer beurteilt. Interessant sind
auch die unterschiedlichen Einschatzungen der Fahrertypen.
Wiéhrend sich ,Berufene” und ,Uberzeugte” bei der Einschétz-
ung der Zukunftstrachtigkeit relativ einig sind, schatzt der
.Rationale” die Zukunft des Berufs eher skeptischer ein.

Abbildung 36:
Zukunftstrachtigkeit des Kraftfahrerberufs

Berufene
Begeisterte

Rationalist

Bis unter
25 Jahre

25 bis unter
35 Jahre

35 bis unter
50 Jahre

Gesamt

50 Jahre
und éalter

Trifft weniger zu Trifft eher zu

(n=2.132)
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BERUFSEINSTEIGER
Ausgangslage und
Bedarfsentwicklung

In einer zunehmend digitalisierten Welt,

in der Dienstleistungen und soziale
Kontakte vielfach via Touchscreen ablaufen,
verandern sich auch Wertvorstellungen

und Kompetenzen — entscheidende
Kriterien fur die Suche nach Fachkraften

im Guterverkehr.

Ausgangslage und Ausgangslage
Bed a rfse ntW | C kl u n Den in der jliingsten Vergangenheit zu beklagenden Markt-
g anteilsverlusten der deutschen Frachtflhrer stehen kurz-

und mittelfristige Prognosen gegeniber, die wieder eine
stabile Expansion des Stralenguterverkehrs in Deutschland
voraussagen.®” Ahnlich sehen auch die Wachstumseinschét-

Berufseinsteiger — der ,erste Weg“ zur Behebung der zungen der in der vorliegenden Studie befragten Experten

Fahrernachwuchs-Problematik? Berufsperspektiven, aus. Gleichzeitig sehen viele Experten aber im Fahrerman-

Erwartungen und Bewertungen der ,Generation Y* gel ein Wachstumsrisiko. Die beschleunigte Grundqualifikati-

auf der Grundlage einer Auszubildendenbefragung on nach BKrFQG (der sog. ,zweite Weg“®) hat daran bisher
nichts geandert, zumal auch nach der Grundqualifikation ein
Verbleib der Fahrer im Beruf nicht gesichert ist. Insofern
sind die Erfolgsaussichten flr eine mittelfristige Bedarfsde-
ckung allein auf Basis des ,zweiten Wegs* relativ skeptisch
zu beurteilen. Daher fokussiert die vorliegende Studie den
.ersten Weg“ der Bedarfsdeckung, namlich die duale Ausbil-
dung zum Berufskraftfahrer. Gerade vor dem Hintergrund
der insgesamt recht geringen Zahl an Ausbildungsverhalt-
nissen muss dieser ,erste Weg“ einer intensiven Bestands-
aufnahme unterzogen werden. Daraus lassen sich dann

Strategien fur die Nachwuchsgewinnung ableiten. Dies ist

umso notwendiger, als momentan eine hohe Vertragslo-
sungsquote die Nachwuchssicherung zusatzlich gefahrdet.

Tabelle 7:
Neu abgeschlossene Ausbildungsvertrage

Neue'mste'\ger geSUCht'

jung, engagiert - e

: ' =
interessiert? E |

37 Vgl. INTRAPLAN/Ralf Ratzenberger (2014), S. 1.

38 BGL (2013a), S. 89.

39 Ausbildungsvertrage neu 2010: BIBB (2010), Tabelle 67; Losungsquote 2010: BIBB
(2010a), Tabelle A5. 7-4, S. 178; Ausbildungsvertrdge neu 2011: BIBB (2011), Tabelle
67; Losungsquote 2011: BIBB (2012a), Tabelle A4.7-2, S. 170; Neu abgeschlossene
Vertrage 2012: BIBB (2012a), Tabelle 69; Quelle Lésungsquote wie 2011; Neuabschlis-
se 2013: BIBB (2013),Tabelle 67; Lésungsquote 2013: BIBB (2013a): Tabelle A4.7-4, S.
188; Geringfligige Abweichungen zwischen elektronischer Fassung und Druckfassung
bei den Vertragseintritten.
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Der Bedarf an jungen Berufs-
einsteigern wird zur Zeit nicht
einmal annahernd gedeckt.

40 Vgl. BGL (2013a), S. 89

Der Handlungsdruck wird durch folgende Zahlen deutlich:
Aktuell sind rund 40 % der sozialversicherungspflichtigen
Kraftfahrzeugfiihrer im Guterkraftverkehr 50 Jahre alt und
alter. Bei einer konstanten Fortschreibung des faktischen
Renteneintrittsalters bei Berufskraftfahrern von derzeit 60
Jahren bei Mannern und 58 Jahren bei Frauen bedeutet dies,
dass bis zum Jahr 2025 rund 300.000 qualifizierte Berufskraft-
fahrer ersetzt werden mussen. Bei dieser Prognose ist das
unterstellte Marktwachstum noch nicht einmal eingerechnet.“°
Im Zeitraum von 2010 (2.466) bis 2013 (3.450) ist die Zahl der
neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrage um rund 1.000
gestiegen. Der Vorteil der neu abgeschlossenen Ausbildungs-
vertrage wird aber durch die in der Tabelle 7 ersichtlichen
hohen Vertragslosungsquoten konterkariert. So kann der
Ersatzbedarf von minimal 15.000 bis 20.000 ausscheidenden
Berufskraftfahrern jahrlich nicht anndhernd gedeckt werden.
Erschwerend kommen fir die Nachwuchsgewinnung durch
Ausbildung weitere Faktoren hinzu: Mittelfristig ist, unabhan-
gig vom Wunsch zur Hoherqualifizierung*, allein demogra-
fisch bedingt von 2016 bis 2025 jahrlich von einem Riickgang
des Auszubildendenpotenzials um ca. 1,5 % auszugehen.*?
Der uberproportionale Riickgang von Hauptschulabsolventen,
die derzeit die Ausbildung zum Berufskraftfahrer dominieren,
verscharft die Situation zusatzlich. Weitere Eintrittsrisiken
ergeben sich aus dem Blick auf die Werthaltungen, Berufser-
wartungen, Ausbildungsentscheidungen und Lebensstilent-
wicklungen der aktuell bestimmenden ,Generation Y*. Fir
diese Generation scheinen eigene Lebensentwiirfe und Be-
rufsrealitdt mitunter so wenig zusammenzupassen, dass
bestimmte Ausbildungsberufe und daran gekoppelte Beschaf-
tigungsverhaltnisse keine ausreichende Attraktivitat ausstrah-
len und daher gemieden werden.

41 Im nationalen Bildungsbericht 2014 heiRt es dazu an zentraler Stelle: ,Erstmalig verzeichnen die duale Ausbildung und der Hochschulbereich eine gleich groe Zahl an Anfangerinnen und
Anféangern, das Verhaltnis dieser beiden Ausbildungsbereiche zueinander bedarf einer Neubestimmung. Wahrend die Zahl der Neuzugénge zur dualen Berufsausbildung seit langerem

riicklaufig ist, verzeichnen die Studienanfangerzahlen einen kontinuierlichen Anstieg“. (Autorengruppe Bildungsberichterstattung (2014), S. 4/5).

42 Vgl. KMK (2011), Tabelle 4.12, S. 60; (eigene Berechnung).
43 Vgl. DGFP (2011), S.10.
44 Vgl. Rump/Eilers (2013).

BERUFSEINSTEIGER

Ausgangslage und
Bedarfsentwicklung

Die ,,Generation Y" im Spiegel der Forschung

Mit ,Generation Y* bezeichnet man die Gruppe der ab Anfang
der 1990er-Jahre Geborenen, die derzeit die Alterskohorte
der 18- bis 25-Jahrigen und damit die aktuelle Gruppe der
Berufseintrittswilligen stellen.*® Einige Kennzeichen der
»Generation Y* sind gesteigerte Forderungen nach Kompatibi-
litat zwischen Ausbildungs- und Karrierewtinschen, erhéhten
Ansprichen an die Arbeitsqualitat und starkeren Forderungen
nach einer ausgewogenen ,Work-Life-Balance®. Die Entwick-
lung weist auf einen zunehmend briichiger werdenden Kon-
sens zwischen alterer und jingerer Arbeitsgeneration in
Bezug auf Anforderungen und Mdglichkeiten im Beschafti-
gungssystem hin.*

Zwar kann nicht von durchweg homogenen Werten und
Lebensorientierungen der 18- bis 25-dahrigen gesprochen
werden, da es deutliche milieutypische Unterschiede gibt.*
Allerdings existiert eine Reihe von mehrheitlich ausgeprag-
ten Orientierungen und Verhaltensmustern, die fur die
Ausbildung, die Berufs- und Arbeitswelt und fir die damit
zusammenhangende Wert- und Leistungspraferenzen als
relativ verbreitet gelten. So wird zum Beispiel in fast allen
Jugendstudien betont, dass Jugendliche ein hohes Maf an
personlicher Freiheit auch bei der Arbeit einfordern. Insge-
samt sollte die berufliche Tatigkeit personlichen Interessen,
Neigungen, Karrierevorstellungen sowie der Vergltung und
den Vorstellungen zur Selbstverwirklichung nicht entgegen-
stehen. Arbeit muss vor allem interessant sein und individu-
elle Entwicklungs-, Karriere- und Vergitungsperspektiven
bieten.*®

Die ,Generation Y* akzeptiert im Umkehrschluss die Regeln
einer auf personlicher Leistung basierenden Gesellschaft.
Qualifikationen und Qualifikationsméglichkeiten sind fir sie
der notwendige Schliissel fiir Erfolg.*” Dass daher diejenigen,
die weder Schulerfolg noch sonstige Leistungsmerkmale
vorweisen kdnnen, ihre Zukunft skeptisch einschatzen, liegt
auf der Hand. Andererseits sind ,Bildungsverlierer* mit Blick
auf den Wunschberuf im Gegensatz zu Gymnasiasten etwa
auch kompromissbereiter. Allerdings ist diese Gruppe — als
Folge einer regional intensiveren Milieubindung — auch
weniger mobil. Dies schrankt die Bereitschaft, sich um einen
entfernt liegenden Ausbildungsplatz zu bemiihen, bei dieser
Gruppe wieder deutlich ein.*

Insgesamt kann festgestellt werden:*°

= Fur die meisten Jugendlichen sind ein gutes Betriebs-
klima und gute soziale Beziehungen im Ausbildungsbetrieb
sehr wichtig.

m Gute und verstandnisvolle Ausbilder sind unverzichtbar.

m Fir die zukunftigen Auszubildenden hat ,Freude an der
Arbeit bzw. Ausbildung“ hdchste Prioritat.

m Selbststandiges Arbeiten und Gestaltungsspielraume
bei der Arbeit sind unverzichtbar.

m Von ihrem zukiinftigen Betrieb verlangen die Auszubil-
denden Karriere- und Entwicklungsmaoglichkeiten — auch
im Sinne einer Weiter- und Hoherqualifizierung.

m Zudem ist es fiir die meisten Berufseinsteiger wichtig bis
sehr wichtig, genltigend Freizeit wahrend der Ausbildung
und im spéateren Beruf zu haben.

45 Vgl. dazu Calmbach u.a.( 2012). Hier werden zwar deutliche Differenzierungen wahrgenommen, aber auch relativ gleich verlaufende Einschatzungen in Bezug auf
Leistungsanforderungen, Karriere und materielle Erwartungen an die Zukunft. Eingetriibt werden dabei die unteren Milieugruppenerwartungen in Bezug auf die

Realisierungserwartungen — nicht aber in Bezug auf generelle Lebensentwiirfe.
46 Vgl. Parment (2013), S. 53.
47 Vgl. Albert/Hurrelmann/Quenzel (2013).
48 Prager/Wieland (2005).
49 Vgl. NIHK (2012).
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Wie korrelieren die beschriebenen
Kennzeichen der ,,Generation Y*
mit den Anforderungen des Kraft-
fahrerberufes? Basisfrage fiir ein
Meinungsbild unter Auszubildenden
der Branche.

50 Rump/Eilers (2013), S. 176.
51 Rump/Eilers (2013), S. 180.

Beschaftigungs-
sicherheit:

,Das Streben nach einem sicheren
Arbeitsverhaltnis ist in nahezu allen
Umfragen unter Jugendlichen und
jungen Erwachsenen deutlich zu ver-
nehmen. So wird [...] die Sicherheit

des Arbeitsplatzes als eines der ent-
scheidenden Kriterien fir die Wahl

eines kunftigen Arbeitgebers genannt
und auch Befragungen im Querschnitt
aller Bildungsschichten weisen ahnlich
hohe Werte fiir die Arbeitsplatzsicherheit
gerade bei jungeren und hier wiederum
bei Jugendlichen und jungen Erwach-
senen mit geringem Bildungsniveau auf."®

Aus diesem Querschnittsbefund resul-
tiert fur die perspektivische Einordnung
der Auszubildendenbefragung, ob im
angestrebten (Kraftfahrer-)Beruf diese
Sicherheit gesehen wird und ob und mit
welcher Auspragung diese tatsachlich
eingefordert wird. Es ist zu prifen,
welche Rolle die Beschaftigungssicher-
heit bei der Berufswahl als zentrales
Motiv spielt.

Einfluss-, Gestaltungs-
und Entwicklungs-
maoglichkeiten:

,Bedingt durch ihre Sozialisation gehort
fur die jungere Generation zu einem
interessanten und herausfordernden
Arbeitsumfeld auch die Méglichkeit,
selbststandig zu arbeiten, Verantwor-
tung zu Ubernehmen, Entscheidungen
zu treffen, sich in gewisser Weise selbst
zu verwirklichen und ,Autonomie’ zu
erfahren.""

Damit stellt sich einerseits die Frage,

ob Auszubildende zum Berufskraftfahrer
hier dem Mainstream folgen und diesen
qualitativen Anspruch an ihre spatere
Tatigkeit haben oder ob die zukinftigen
Berufskraftfahrer diesem Aspekt weniger
Bedeutung beimessen. Andererseits ist
zu prifen, ob die Auszubildenden Uber-
haupt entsprechende Gestaltungsspiel-
rdume in diesem Beruf sehen.

Leistungsgerechtes
Entgelt:

,Gleichzeitig ist allerdings festzustellen,
dass das Entgelt fur Jugendliche und
junge Erwachsene im Sinne eines
,Hygienefaktors' nur eine Facette in
Bezug auf die Attraktivitat eines Arbeits-
verhaltnisses darstellt und nicht mehr
die zentrale Bedeutung einnimmt wie
flr Vorgangergenerationen."s?

Dass Berufskraftfahrer in den letzten
Jahren trotz moderater Lohnzuwéachse
finanziell eher im unteren Mittelfeld der
Einkommensgruppen anzusiedeln sind,
gilt als unbestritten. Bislang nicht beant-
wortet wurde aber die Frage, ob und
wie die Auszubildenden ihre diesbezlgli-
chen Winsche auch speziell artikulieren
und welche Bedeutung der Faktor
»Gehalt* tatsachlich hat. Hierzu zahlt
auch, ob die Ausbildungsvergitung aus
Sicht der Auszubildenden fair ist und

ob sie hier mittelfristig Steigerungen
erwarten.

52 Rump/Eilers (2013), S. 185 f.
53 Rump/Eilers (2013), S. 190 f.

BERUFSEINSTEIGER
Ausgangslage und
Bedarfsentwicklung

Work-Life-Balance:

,Die jingere Generation ist sich sehr wohl bewusst, in einer Leistungsgesellschaft
zu leben und scheut auch keine harte Arbeit, um ihre hoch gesteckten Ziele zu
erreichen. Gleichzeitig hat sie allerdings auch ein gesundes Bewusstsein fiir die
Gefahren, die mit einer hohen beruflichen Belastung einhergehen. Sie strebt daher,
wie bereits angedeutet, eine Synthese aus Leistung und Lebensgenuss an. Dies
zeigen zahlreiche Untersuchungen unabhangig voneinander. [...] Begriffe wie
Work-Life-Balance oder Vereinbarkeit von Beruf und Familie stehen in der Gunst
weit vor Statussymbolen oder Karriere.“%®

Berufskraftfahrer — vor allem im internationalen Fernverkehr — kénnen derzeit

nicht davon ausgehen, ihrem Freizeitleben eine regelmaRige, planbare und sozial
ausgewogene Struktur geben zu kénnen. Ungeklart ist aber, ob das fir diese
Berufsgruppe in der Ausbildungszeit perspektivisch wichtig ist und ob ggf. bevorzugt
Einsatzbereiche als Fahrer gewahlt werden, in denen die Work-Life-Balance fur

gut gehalten wird, etwa im Nahverkehr.

Einfluss-, Gestaltungs- und

Beschéftigungssicherheit Entwicklungsméglichkeiten

Rahmen fiir die
Auszubildendenbefragung

Work-Life-Balance

Leistungsgerechtes Entgelt

Aus den Studien zur ,Generation Y* ergeben sich damit diverse Fragen, die fur die
Sicherung der Attraktivitat des Kraftfahrerberufes und fir die Wettbewerbssicherung
zentral sind. Die nachfolgenden Auswertungsergebnisse und die Dateninterpretation
machen deutlich, welche Wiinsche, Erwartungen und Bewertungen die Auszubilden-
den zum Berufskraftfahrer haben.
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Befragung der Auszubildenden

StichprobengroBe, Umfang, Design und Ziele der
Auszubildendenbefragung

Die schriftliche Befragung fokussiert sich exklusiv auf
Auszubildende zum/zur Berufskraftfahrer/in. Neben sozio-
demografischen Merkmalen wurden insbesondere Motive,
Einschatzungen und Bewertungen zur Ausbildung und zum
Beruf erhoben. Im Mai 2014 wurden an zwolf Berufsschulen
in acht Bundeslandern insgesamt 1.360 Fragebdgen (unter
www. zf-zukunftsstudie.de erhaltlich) verteilt. Der Riicklauf
ergab 704 auswertbare Fragebdgen, was einer Riick-
laufquote von 51,7 % entspricht. Somit wurde rund jeder
zehnte deutsche Auszubildende zum Berufskraftfahrer
erreicht.

Abbildung 37:
Altersverteilung

bis 19 Jahre

25 Jahre
14,2 %

und alter
25,3 %

20 bis 24 Jahre
60,5 %

(n=699)

Soziodemografische Merkmale der

befragten Auszubildenden

An der Befragung haben sich 4,4 % weibliche und 95,6%
mannliche Auszubildende beteiligt. Knapp 96 % haben die
deutsche Staatsangehorigkeit. Das durchschnittliche Alter der
Auszubildenden betragt 22,8 Jahre. Der alteste Befragte ist
bereits 51 Jahre alt, der Jungste gibt das Geburtsjahr 1997
an und ist somit héchstens 17 Jahre alt. Die drei am starksten
besetzten Geburtsjahrgange sind die Jahrgange 1992, 1993

und 1994. Diese drei Altersklassen entsprechen rund 40 %
der derzeit in Ausbildung befindlichen Befragten, was rund
zwei Dritteln der Auszubildenden zwischen 20 und 24 Jah-
ren entspricht.

Abbildung 38:
Verteilung auf die Ausbildungsjahre

3. Ausbil-

" 1. Ausbil-
dungsjahr )
9 dungsjahr
289% 30,7 %
2. Ausbildungsjahr
40,4 %
(n=696)

Die Verteilung der befragten Auszubildenden auf die Ausbil-
dungsjahre ist nicht ganz gleichmaRig. Rund 30 % befinden
sich jeweils im ersten oder dritten Ausbildungsjahr. Die Auszu-
bildenden im dritten Ausbildungsjahr haben bereits einen
gescharften Blick auf das Berufsfeld. Daher kann unterstellt
werden, dass diese Gruppe der bereits ,erfahrenen® Auszubil-
denden ihren zukinftigen Beruf fundierter beurteilen kann.

Unterscheidet man die Schulabschliisse der Befragten,
wird der sehr geringe Anteil an Auszubildenden ohne Schul-
abschluss (2,6 %) und der mit 52,0 % dominierende Haupt-
schulabschluss deutlich. Diese Verteilung der Schulab-

Tabelle 8:
Schulabschliisse der Befragten

Schulabschluss ‘ Prozent

Hauptschule 52,0

(n=699)

schlusse entspricht im Wesentlichen auch der Verteilung
der in Kapitel C befragten Berufskraftfahrer.

Die grofite Gruppe der Befragten gibt als ihren derzeitigen
Familienstand ,alleinstehend” an (78,4 %). Nur ein knappes
Finftel der Befragten lebt in einer festen Partnerschaft bzw.
ist verheiratet.

In einer Frage wurden die Auszubildenden gebeten, ihren
zuklinftig gewlinschten Einsatzbereich zu nennen. Mit
knapp 54 % ist der Guternahverkehr deutlich der am
meisten gewlinschte Einsatzbereich, gefolgt vom Guterfern-
verkehr mit 23,3 %. Diese Quoten variieren zwar geringfiigig
zwischen den Ausbildungsjahren, aber ein statistisch signifi-

Tabelle 9:
Verteilung nach zukiinftig gewiinschten Einsatzbereichen

Einsatzbereich
(alle Angaben in %)

Alle Befragten

Personenfernverkehr

BERUFSEINSTEIGER
Befragung der

Auszubildenden

kanter Zusammenhang zwischen Ausbildungsjahr und ge-
winschtem Einsatzbereich lasst sich nicht feststellen, dies
gilt auch fir den Familienstand der Auszubildenden und dem
gewunschtem Einsatzbereich. Dennoch zeigen die Daten der
Befragung, dass die in einer Partnerschaft lebenden Auszubil-
denden mit 62 % eher zum Giiternahverkehr tendieren als
die ,Singles* mit 51 %.

Mit 13,6 % entfallt ein relativ hoher Anteil auf ,andere” Einsatz-
bereiche, wobei hier besonders haufig Schwertransporte, aber
auch der Entsorgungsbereich genannt wurden.

Betrachtet man ausschlielich diejenigen, die im Guterkraft-
verkehr eingesetzt werden wollen, so geben davon rund 70 %
an, dass sie den Guternahverkehr praferieren.

AusbildungsbetriebsgroBe und gewiinschte
Betriebsgrofe nach der Ausbildung

50,4 % der befragten Auszubildenden werden in einem Grof3-
betrieb mit mehr als 250 Beschaftigten ausgebildet, 49,6 %

in kleinen und mittleren Betrieben. Wahrend rund 29 % der
Auszubildenden aus GrofRunternehmen zukiinftig lieber in
einem kleinen und mittelstandischen Unternehmen (KMU)
tatig sein wollen, praferieren nur gut 12 % der Auszubildenden
in einem KMU einen GroRbetrieb als zukinftigen Arbeitneh-
mer. Mittelstandische Unternehmen haben demzufolge hier
tendenziell eine gute Position.

Nach Ausbildungsjahr Nach Familienstand

verheiratet/
Partnerschaft

‘ alleinstehend

Glterkraftverkehr, Fernverkehr

(n=690)
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Griunde fur die Wahl
der Berufsausbildung

Besonders bedeutend fir zukunftige Rekrutierungschancen
sind die Berufswahimotive der Auszubildenden. Die Erkennt-
nisse zu den Berufseigenschaften und Ausbildungsvorteilen,
welche zur Ausbildungsaufnahme geflihrt haben, kénnen im
Personalmarketing genutzt werden. So kénnen gezielte An-
sprachekonzepte unter Berlicksichtigung der Praferenzen
Jugendlicher entwickelt werden.

Berufswahlmotive von
Jugendlichen sind gerade in
der Transportbranche wichtig
fir das Personalmarketing.

Der ,Spaf® am Fahren® ist — wie bei den aktiven Fahrern —

mit mehr als 72 % der Nennungen das zentrale Motiv fir die
Ausbildungswahl. Auf dem zweiten Platz folgt mit einigem
Abstand die vermutete Beschaftigungssicherheit des Berufes.
,Fremde Lander und Stadte“ kennenzulernen folgt auf Rang 3.
Dies Uberrascht, da nur knapp ein Viertel der Befragten im
Fernverkehr eingesetzt werden will. Fast gleichauf liegt aber
das von den Befragten hervorgehobene ,Autonomiemotiv*:

42 % sehen die Berufsattraktivitat darin, ,wahrend der Fahrt
der eigene Chef* sein zu kdnnen. Insgesamt halten 40 % den
Fahrerberuf fUr einen interessanten Beruf. In Kombination mit
der ,Freude am Fahren“ ist dies ein deutlicher Hinweis darauf,
dass junge Menschen, die Fahrer werden, einen interessan-
ten, vielseitigen Beruf ergreifen wollen (ideelles Motiv). Das
materielle Motiv hingegen, eine gute Verdienstmdglichkeit sei
fur die Berufswahl entscheidend gewesen, sehen die Befrag-
ten mehrheitlich nicht im Vordergrund: Nur 27, 3 % geben dies
als ein Motiv fur die Berufswahl an. Nur knapp 9 % der Befrag-
ten geben an, die Ausbildung aufgrund mangelnder Alterna-
tiven begonnen zu haben.

54 Mehrfachnennungen waren maéglich.
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Tabelle 10: Griinde fiir die eigene Ausbildungswahl|>*

Rang ‘ Motiv ‘ Prozent

2 Sichere Berufsperspektive 47,6

4 Eigener Chef wahrend der Fahrt 41,6

6 Verantwortungsvolle Tatigkeit 36,6

8 Interessante Ausbildung 28,3

10 Fehlende Alternative 8,8

12 Mittleres Ausbildungsniveau 1,4

(n=700)

Analysiert man die genannten Ausbildungsmotive nach
Ausbildungsjahr, zeigt die nachfolgende Tabelle eine deutli-
che ,Desillusionierung” der Auszubildenden. Im 1. Lehrjahr
nennen sehr viel haufiger ideelle Motive. Unterstellt man,
dass auch Auszubildende im 3. Jahr urspringlich &hnlich
haufig zu Beginn der Ausbildung die entsprechenden Motive
genannt hatten, fallt auf, dass alle Ausbildungsmotive deut-

lich im Laufe der Ausbildung an Bedeutung verloren haben.
Nannten Auszubildende im 1. Lehrjahr noch durchschnittlich
4,5 Motive, reduziert sich diese Anzahl auf 3,3 bei Antworten
der Auszubildenden im 3. Jahr.

Unterscheidet man die Auszubildenden nach gewlinschten
Einsatzgebieten (nur Guternah- und Guterfernverkehr)
differieren auch hierbei die Motive — wenn auch weniger
deutlich — zwischen beiden Gruppen, wie die folgende
Abbildung deutlich macht. Ist das Wunscheinsatzgebiet
Glternahverkehr, finden sich nur zwei Motive, namlich
~Sichere Berufsperspektive“ und ,Fehlende Alternativen®
die haufiger genannt werden als bei Auszubildenden mit
Wunsch Guterfernverkehr, alle anderen Motive wurden
weit weniger angefuhrt.

Tabelle 11:
Griinde fiir die Ausbildungswabhl, gegliedert nach
Ausbildungsjahr %

1.
Ausbil-
dungsjahr

Kennenlernen von Stadten/Landern 53,7 % 441 % 31,2 %

Eigener Chef wahrend des Fahrens 48,2 % 45,5 % 33,8 %

Interessante Ausbildung 43,3 % 28,4 % 17,2 %

Verdienstmdglichkeiten 37,2% 25,6 % 19,7 %

Fehlende Alternative 9,8 % 9,0 % 8,9 %

Interessanter Beruf; 9 9 9
ohne Berufsabschluss Ao % e

(n=698)

2.
Ausbil-
dungsjahr

3.
Ausbil-
dungsjahr

Motiv

BERUFSEINSTEIGER
Grunde fur Wahl der

Berufsausbildung

Fur die Auszubildenden, welche den ,Spal® am Fahren®
nicht als Grund fur die Ausbildungswahl genannt haben,
scheint vor allem von Bedeutung zu sein, dass ihr zuk{nfti-
ger Beruf eine sichere Perspektive bietet. Teilweise werden
diese Personen aber auch aufgrund fehlender Alternativen
Fahrer bzw. erwarten gute Verdienstmdglichkeiten. Fur
diese Gruppe von Auszubildenden dominieren also deutlich
die extrinsischen Motive.

Abbildung 39:
Griinde fiir die Ausbildungswahl, unterschieden
nach gewiinschtem Einsatzgebiet
SpaR am Fahren
Kennenlernen von Stadten/Landern
Interessanter Beruf
Eigener Chef wahrend des Fahrens
Eltern ebenfalls Berufskraftfahrer
Sichere Berufsperspektive
Verantwortungsvolle Tatigkeit
Interessante Ausbildung

Verdienstmdglichkeiten

Fehlende Alternativen

o

20 40 60 80

I Wunscheinsatzgebiet Giiterfernverkehr [ Wunscheinsatzgebiet Giiternahverkehr

(n=695)

Fiihrerscheinerwerb

Zum Zeitpunkt der Befragung verfiigten 84 % der Befragten
Uber die Fahrerlaubnis C/CE bzw. D1/D. Insgesamt ist festzu-
stellen, dass a) der bei Weitem groRte Anteil der Auszubilden-
den bereits vor Abschluss der Ausbildung die Fahrerlaubnis
besitzt und dass b) das finanzielle Engagement fur eine Vollfi-
nanzierung durch die Betriebe bei mehr als 90 % der Fuhrer-
scheininhaber vorliegt. Die Ausbildungsbetriebe investieren
also — ggf. unter Nutzung von Ausbildungshilfen des BAG — zu-
satzlich zu den allgemeinen Ausbildungskosten in den Fahrer-
nachwuchs. Die Auszubildenden wurden nicht nur nach ihren
eigenen Motiven bei der Ausbildungswahl befragt. Sie sollten
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auch angeben, welche zusatzlichen Aspekte den Beruf wo-
moglich fir andere attraktiv erscheinen lassen. Genannt wurde
insbesondere die Praxisndhe und Vielseitigkeit der Ausbildung.
Aber auch die Vielfalt von Entwicklungsméglichkeiten wird fur
interessant gehalten. Fur deutlich weniger attraktiv wird hinge-
gen die Héhe der Ausbildungsvergltung eingeschétzt. Die
Beurteilung der beschriebenen Ausbildungsmotive unterschei-
det sich nach Lange der Ausbildung.

Angehende Berufskraftfahrer
schatzen vor allem Praxisnahe,
aber auch die Vielseitigkeit

der Ausbildung

Abbildung 40:
Aspekte, die den Ausbildungsberuf attraktiv machen

Die Praxisnahe der Ausbildung ist sehr hoch.

Die Ausbildung ist insgesamt interessant und vielseitig.

Die Themenbreite in der Ausbildung
eroffnet spater sehr viele verschiedene
Beschaftigungsmdglichkeiten.

Das Niveau der Ausbildung kann man auch
mit mittleren oder sogar schlechten Schulleistungen
schaffen.

Die Ausbildung erméglicht durch Wahlfacher und
spater durch Fort- und Weiterbildung im Beruf
voranzukommen.

Die Ausbildung ist auch theoretisch sehr interessant.

Die Hohe der Ausbildungsverglitung ist attraktiv.

0% 20 % 40 % 60 %
(n=705)
Auszubildende im 3. Lehrjahr stimmen den Aussagen weit
weniger zu, wie die Abbildung 41 verdeutlicht. Insgesamt zeigt
das Bild auch mit zunehmender Ausbildungslange abnehmen-
de Zustimmung zu allen Aussagen. Interessant sind jedoch
die entsprechenden Beurteilungen Uber das Niveau der Aus-
bildung. Obwohl die Zustimmung ,Die Ausbildung ist insge-
samt interessant und vielseitig” im Lauf der Ausbildungszeit
abnimmt, kommt es zu einem Umdenken bezuglich der schuli-
schen Voraussetzungen fir die Ausbildung, da Auszubildende
im 3. Ausbildungsjahr (auch schon im 2.) weit weniger der
Aussage zustimmen ,Das Niveau der Ausbildung kann man

BERUFSEINSTEIGER
Grunde fur Wahl der
Berufsausbildung

auch mit mittleren oder sogar schlechten Schulleistungen
schaffen®. Segmentiert man die Auszubildenden nach dem
genannten Motiv der Ausbildungswahl ,Spafl am Fahren*
(Ja/Nein), unterscheiden sich die Beurteilungen der Ausbil-
dungsmotive signifikant bei den in der Abbildung 42 darge-
stellten Motiven. Bei intrinsischen Ausbildungswahlmotiven
wird die Ausbildung deutlich attraktiver beurteilt, wie sich
an den Zustimmungsquoten ablesen lasst.

Abbildung 41:
Aspekte, die den Ausbildungsberuf attraktiv machen,
Beurteilungen unterschieden nach Ausbildungsjahren

Die Praxisnahe der Ausbildung ist sehr hoch.

Die Ausbildung ist insgesamt interessant und vielseitig.

Die Themenbreite in der Ausbildung
eroffnet spater sehr viele verschiedene

[
Beschaftigungsmaoglichkeiten. ]

Das Niveau der Ausbildung kann man auch
mit mittleren oder sogar schlechten Schulleistungen
schaffen.

Die Ausbildung ermdglicht durch Wahlfacher und
spater durch Fort- und Weiterbildung im Beruf
voranzukommen.

Die Ausbildung ist auch theoretisch sehr interessant.

Die Hohe der Ausbildungsverglitung ist attraktiv.

geringere Zustimmung €—> héhere Zustimmung

(n=692) = 1. Ausbildungsjahr = 2. Ausbildungsjahr = 3. Ausbildungsjahr

Abbildung 42:
Beurteilung der Ausbildungsmotive nach Spafl und
kein SpaB am Fahren

Die Praxisnahe der
Ausbildung ist sehr hoch.

[l Ohne Motiv:

Die Ausbildung erméglicht durch
Wahlfacher und spater durch Spa_ﬁ am Fahren
Fort- und Weiterbildung [7] Motiv:
im Beruf voranzukommen. Spaft am Fahren
Die Ausbildung ist insgesamt
interessant und vielseitig.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
(n="702)

Mogliche Vertragslosungsgrinde

Foto: Ralf Gosch_Fotdlia

Die Vertragslésungsquote bei der
Ausbildung zum Berufskraftfahrer
ist hoch. Die Befragten wurden
deshalb gebeten, iber entsprechen-
de Ursachen zu mutmafen. Eindeu-
tig machen zwei Drittel der Befrag-
ten hierfur ,unguinstige Arbeitsbe-
dingungen bzw. Uberstunden*
verantwortlich, dicht gefolgt von
,Arger zwischen den Auszubilden-
den mit Ausbildern bzw. im Betrieb®.
Etwas mehr als die Halfte sieht
Qualitatsdefizite in der Ausbildung
als moglichen Lésungsgrund. Dass
der Ausbildungsberuf nicht der
Wunschberuf der Abbrecher gewe-
sen sei, fuhrt ebenfalls knapp die
Halfte der Befragten als moglichen
Grund an.

Insgesamt gehen aus Sicht der
Auszubildenden die vielen Vertrags-
I6sungen also vor allem auf physi-
sche und psychische Belastungen
sowie Qualitatsdefizite der Ausbil-
dung/Ausbilder zurlick. Dies steht
auch in Ubereinstimmung mit gene-
rellen Ergebnissen der Ausbildungs-
forschung.

Tabelle 12:

Vermutungen iiber Vertragslésungsgriinde

Rang

Vermutungen liber
das vorzeitige
Beendender Ausbildung

Ungiinstige Arbeitsbeding-
ungen/Uberstunden

Arger im Betrieb, mit
Ausbildern und/oder Kollegen

Enttauschung tber die
Qualitat der Ausbildung

Ausbildung war nicht der
Wunschberuf

Die Ausbilder sind nicht gut
(methodisch/inhaltlich)

Angst vor zukiinftiger
Arbeitsbelastung

Ausbildungsniveau ist zu
hoch

Habe selbst schon tber
Ausbildungsabbruch
nachgedacht

Enttauschung liber die
Berufspraxis

Es brechen die ab, die keinen
Schulabschluss haben

BERUFSEINSTEIGER
Vertragslosungsgrinde

Prozent
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Branchenimage und

BERUFSEINSTEIGER

Branchenimage und
Optimierungsmaglichkeiten

Optimierungsmaoglichkeiten

Fir die erfolgreiche Rekrutierung von Nachwuchsfahrern
ist ein positives Branchenimage eine von mehreren sehr
wichtigen Voraussetzungen. Aus diesem Grund wurden
auch dazu Bewertungen der Auszubildenden erbeten. Als
groRte Image-Beeintrachtigung wird dabei angesehen,
dass der Beruf als familienfeindlich gilt. Diesem Statement
stimmen fast drei Viertel zu. Diese Zustimmung ist unab-
hangig vom jetzigen Familienstand.

Abbildung 43:
Urteile liber das Branchen- und Berufsimage

Der Beruf gilt als familienfeindlich,
weil die Arbeitszeiten ein normales
Familienleben kaum ermdglichen.

Der Beruf Iasst die Freizeitgestaltung
mit Freunden kaum regelmanig zu.

Der Beruf gilt insgesamt als stressig.

Viele verbinden mit dem Beruf
automatisch eine sehr
anstrengende Tatigkeit.

Der Beruf gilt als schlecht bezahit.

Generell gilt der Beruf als Beruf
mit negativem Image.

Berufskraftfahrer gelten als Berufs-
gruppe mit niedriger Qualifizierung.

Der Beruf gilt als wenig attraktiv,
weil er kaum Aufstiegs- und
Karrieremdglichkeiten bietet.

Der negative Ruf hangt mit dem
Branchenimage als Umwelt-
schadiger zusammen.

0% 20 % 40 % 60 % 80 %
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In dieselbe Richtung geht auf Rang zwei die Einschatzung,
der Fahrerberuf beeintrachtige die ,Zeit fir Freizeit und
Freunde® erheblich — gut zwei Drittel sehen dies so, und
zwar unabhangig von ihren zukiinftigen Einsatzwiinschen.
Viele machen auch Stress und kérperliche Belastungen flr
das Negativimage verantwortlich. Hingegen scheint die oft
als negativ dargestellte Okobilanz des StraRengiiterverkehrs
kein Grund fiir das Negativimage des Berufs bei Auszubil-
denden zu sein.

Aus allen derzeit diskutierten Berufswahltheorien geht
hervor, dass Beschaftigungsperspektiven und Verdienst-
mdglichkeiten zwar unterschiedlich intensiv, aber stets
bedeutend die Berufswahl mit entscheiden. Die befragten
Auszubildenden schatzen dies wie folgt ein: Mehr als drei
Viertel stimmen der Aussage zu, dass die Gehalter der
Berufskraftfahrer nicht dem Ausmal der Arbeitsbelastungen
entsprechen. Ein leistungsgerechteres Grundgehalt ist
daher eine Grundforderung. Fur vergleichbar wichtig wird
aber auch die zuséatzliche Vergiitung von Uberstunden bzw.
die Hohe der Spesen, vor allem im Fernverkehr, gehalten.
Nur 12 % der Befragten sind der Meinung, dass Berufskraft-
fahrer insgesamt angemessen bezahlt werden.

Abbildung 44:
Einschatzungen der Beschéftigungssicherheit und
Bewertung der Entlohnung

Die durchschnittlichen Léhne sind fiir
die Téatigkeiten und Belastungen der
Berufskraftfahrer nicht angemessen.

Ich wiinsche mir spéater eine leistungs-
orientierte Bezahlung (nach Entfernungen,
Arbeitsqualitat, Nachtfahrtzulagen etc.).

Uberstunden und Mehrbelastungen,
vor allem im Fernverkehr, werden
nicht ausreichend zusatzlich vergtet.

Man hat in dem Beruf kaum Aufstiegs-
chancen und damit auch wenig Aussicht
auf héhere Bezahlung nach einigen
Berufsjahren.

Der Beruf bietet aus meiner Sicht
keine uberdurchschnittliche
Arbeitsplatzsicherheit.

Dadurch, dass der Beruf in der Regel
einen sicheren Arbeitsplatz bietet, nehme
ich eine geringe Bezahlung in Kauf.

Insgesamt wird in dem
Beruf angemessen bezahlt.

(n=696) 0% 20 % 40 % 60 % 80 %
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Foto}j Ansorge Logistik

Bei der Frage, welche Ansatzpunkte
zur Attraktivitatssteigerung bestehen,
priorisieren die Auszubildenden mit fast
87 % eine bessere Entlohnung. Auf
Rang 2 folgt die Forderung nach bes-
serer Planbarkeit der Arbeitszeiten fir
Familie und Freizeit. Imagepflege in
Form verbesserter Offentlichkeitsarbeit
fur den Beruf bewerten drei Viertel der
Befragten als aussichtsreichen Ansatz-
punkt zur Attraktivierung des Berufes.
Im Gegensatz zu diesen relativ hohen
Zustimmungen rangieren ,Arbeitsein-
satze auch im Ausland® und ,Mehr
Gestaltungsmaoglichkeiten der Fahrer
fur die eigene Arbeit* mit deutlich unter
50 % eher im weniger aussichtsreich
eingeschatzten Optionsbereich fir die
Erhéhung der Branchenattraktivitat.

Zur Work-Life-Balance aufern sich die
Auszubildenden wie folgt: Knapp zwei
Drittel stimmen der Aussage zu, dass
ein langweiliger Job fir sie nicht in
Frage komme, unmittelbar gefolgt von
der Aussage: ,Fur mich muss alles
stimmen — Bezahlung, Karrieremdg-
lichkeiten und ausreichende Freizeit®.
Aus Sicht der Auszubildenden muss
also offensichtlich das gesamte Arran-
gement im Kraftfahrerberuf stimmig
sein. Einzelne Schwerpunkte isoliert
auszumachen fallt schwer.
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Abbildung 45:

Optionen fiir die Attraktivititssteigerung des Berufes

Bessere Entlohnung.

Bessere Planbarkeit der Arbeitszeiten,
um Familie, Freizeit und Arbeit in ein
besseres Verhaltnis zu bringen.

Verbesserung des Berufsbilds
in der Offentlichkeit.

Die Fahrer sollten insgesamt breitere Karriere-
aussichten und berufliche Entwicklungs-
moglichkeiten (z.B. Spezialisierungen) haben.

Bessere Ausbildung.

Mehr Information und
Werbung fiir die Ausbildung.

Arbeitseinsatze auch im Ausland
machen den Beruf attraktiv.

Der Beruf sollte vielseitiger sein und
Fahrer sollten mehr an den gesamten
Arbeitsprozessen beteiligt werden.

0
(n=697)

Abbildung 46:

B
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Anforderungen an die Work-Life-Balance

Ein langweiliger Job kommt
fir mich nicht in Frage.

Fir mich muss alles in einem Beruf stimmen:
Die Bezahlung, die Karrieremdglichkeiten usw.

Ein Beruf mit Aufstiegs- und Entwicklungs-
moglichkeiten fiir mich ist sehr wichtig.

Ein Beruf mit permanentem Stress
und mit hohem Gesundheitsrisiko
wiirde ich nicht ergreifen.

Fir mich sind feste und planbare
Arbeitszeiten ein ,Muss".

Fur mich geht eine Arbeit, die mir nicht
genuigend Zeit fiir Freunde, Familie und
Hobby erméglicht, gar nicht.

Ich finde es wichtig, auch Erfahrungen in
Auslandsniederlassungen zu sammeln.

Ein sicherer Arbeitsplatz ist flr mich
ganz wichtig, egal, ob mich der Beruf
ausfiillt oder nicht.

Fir mich ist ein Beruf ganz wichtig, der mich

Lwerflllt* und der interessant ist. Bezahlung
und freie Zeit sind eher zweitrangig.

0
(n=692)
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Trends und Szenarien:
Der Berufskraftfahrer der Zukunft

Im Folgenden geht es darum, die Bestandsaufnahme und die Trends und Tendenzen,
die in der zweiten ZF-Zukunftsstudie FERNFAHRER beschrieben werden, mit den
identifizierten Fahrertypen zusammenzufiihren, um daraus Riickschliisse auf die
Fahrertypen der Zukunft zu ziehen. Wenn klar ist, welche Werte und welche Leis-
tungsanreize bei den Fahrern der nachsten Generation aller Voraussicht nach domi-
nieren, lassen sich die Anforderungen an das Einsatzprofil und das Arbeitsplatz-
angebot hierauf abstimmen. Auf dieser Basis kann dann ein zielgruppengerechtes
Akquisitionskonzept zur Nachwuchs- und Quereinsteigergewinnung gestaltet werden.

Um diese Frage zu klaren, waren zwei Themenkomplexe handlungsleitend: zum
einen die Frage nach der Attraktivitat des Berufsbildes aus Sicht der unterschiedlichen
Fahrertypen. Zum anderen die Frage nach den Einflussfaktoren auf das zukinftige
Angebot an verschiedenen Fahrertypen. Gemeinsam geben diese beiden Themen-
komplexe Antwort auf die Frage, welche Entwicklungen zukiinftig in welcher Intensitat
die Wettbewerbssituation der in Deutschland ansassigen Unternehmen, die Berufs-
kraftfahrer im gewerblichen Glterkraftverkehr einsetzen, beeinflussen werden.

Leitmotive der Analyse:
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Der Berufene
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Die Entwicklung hin zu einer starkeren
Industrialisierung im Transportbereich
mindert aus der Perspektive des
klassischen Fernfahrers die Attraktivitat
des Berufsbildes. Er ist nicht bereit, die
Konsequenzen der Industrialisierung,
wie etwa das Teilen des Fahrzeugs mit
anderen Fahrern, zu tragen. Industriali-
sierte Einsatzbereiche kommen fiir ihn
auch in Zukunft nicht in Frage. Der
Berufene als traditionell gepragter
Fahrer passt mit seinem Profil nicht

in diesen Einsatzbereich.

Da der Fahrertyp 1 aufgrund seiner
Erwartungen an den Beruf auf weiten
Entfernungsbereichen, insbesondere im
internationalen Trampverkehr, eingesetzt
werden will, stehen die ihn beschaftigen-
den Unternehmen vor allem mit osteu-
ropaischen Transportunternehmen im
Wettbewerb. Ein Zurtckdrehen der
Entwicklung aus den vergangenen
Jahren, in welchen die deutschen Trans-
portunternehmen hohe Anteilsverluste
erleiden mussten, ist fiir die Zukunft

aller Voraussicht nach nicht zu erwarten.
Vielmehr ist davon auszugehen, dass die
auslandischen Anbieter weiter Marktan-

TRENDS UND SZENARIEN
Fahrertyp 1,
der Berufene

teile hinzugewinnen werden. Aufgrund
des Wettbewerbs vor allem mit osteuro-
paischen Unternehmen kann nicht
erwartet werden, dass das Lohnniveau
der in Deutschland beschaftigten Fahrer
zukunftig deutlich steigt und auf diesem
Wege Attraktivitatssteigerungen erzielt
werden konnen. Dies gilt besonders fir
standardisierte und damit leicht aus-
tauschbare Transportleistungen. In
Spezialsegmenten hingegen, in denen
eine starke Kundenorientierung, speziel-
les Equipment und Zusatzkenntnisse
erforderlich sind, kdnnten zukiinftig auch
im internationalen Bereich die Fahrerl6h-
ne steigen und die deutschen Unterneh-
men konkurrenzfahig sein. Dies kann
zukunftig ein wesentlicher Einsatzbereich
fur den Berufenen sein.

Auch technische Entwicklungen am Lkw
werden sich auf die Attraktivitat des Be-
rufes auswirken. Eine eindeutige positive
oder negative Wirkung auf die Motivation
des Fahrers lasst sich dabei noch nicht
ausmachen. So beeinflusst etwa das
teilautonome Fahren die Fahrtatigkeit
unmittelbar und schrankt die Autonomie
des Fahrers ein. Andere Assistenzsyste-
me, welche das Fahren unterstitzen,
durften sich hingegen positiv auf die
Attraktivitat des Fahrerberufs aus der
Sicht des Berufenen auswirken. Im
Bereich der Infrastruktur dirfte sich die
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brisante Parkplatzsituation an Autobah-
nen und die damit verbundene fehlende
Moglichkeit, Ruhezeiten auch ,in Ruhe*
verbringen zu kénnen, auf die Attraktivitat
des Fahrerberufs auch in Zukunft negativ
auswirken. Der Einfluss von Be- und
Entladezeiten auf die Zufriedenheit ist
bei den Berufenen ebenfalls groR. Die
Entwicklung und Verbreitung von Ein-
satzkonzepten, bei denen eine Entkopp-
lung von Be- und Entladetatigkeiten
einerseits und Fahrtatigkeiten anderer-
seits stattfindet, sodass der Berufene
sich auf das Fahren konzentrieren kann
(Stichwort ,Trailer Yards*), wirde unter
diesem Blickwinkel eine deutliche Attrak-
tivitatssteigerung ermdglichen.

Eine flexiblere Auslegung der Sozial-
vorschriften, insbesondere der Lenk-

und Ruhezeitenverordnung (EG) Nr.
561/2006, wirde die Attraktivitat des
Fahrerberufs aus Sicht des Berufenen
steigern, da dann die Mdglichkeit bestin-
de, langere Ruhezeiten am Stlick zu
Hause zu verbringen. Einschréankend
muss jedoch beachtet werden, dass die
Hochstgrenzen fiir die Lenkzeit in einer
Doppelwoche nicht tberschritten werden
und ein Ausnutzen flexiblerer Vorschriften
zulasten des Fahrers durch den Arbeit-
geber vermieden werden muss.

Der Berufene wird als Fahrertyp zwar
immer existieren und es wird auch immer
eine Nachfrage nach diesem Fahrertyp
vorhanden sein. Allerdings werden aus
verschiedenen Griinden sowohl die
absolute Zahl und der relative Anteil der
Berufenen einerseits, aber auch die
Nachfrage nach Fahrertyp 1 andererseits
zukunftig zurtickgehen.

Ein wesentlicher Grund ist die zuneh-
mend sinkende Bereitschaft beim
Fahrpersonalnachwuchs, sein Leben
vollstdndig an den Anforderungen des
Fernfahrerberufes auszurichten und vor
allen Dingen die langen Abwesenheits-
zeiten von zu Hause hinzunehmen. Der
Wertewandel und die Diskussion um die
,Generation Y* treffen die Zielgruppe des

TRENDS UND SZENARIEN
Fahrertyp 1,
der Berufene

Berufenen in besonderer Weise. Wenn
Fahrer dieses Typs ausscheiden, ist es
daher momentan sehr schwer, diese
entsprechend zu ersetzen. Zudem ist

zu berlcksichtigen, dass mit zunehmen-
dem Alter tendenziell die Bereitschaft
abnimmt, im internationalen Trampver-
kehr zu fahren und sich damit auch das
Fahrerprofil mit dem Alter andern kann.
Anstatt diese Fahrer mit Druck in ihrem
Einsatzbereich zu belassen und damit
zu riskieren, dass diese ganz aus dem
Beruf ausscheiden, muss in diesem
Zusammenhang das Aufzeigen von
Veranderungsmaoglichkeiten und das
Anbieten alternativer Einsatzgebiete
verstarkt genutzt werden. Beispielsweise
kann bereits jungeren Fahrern frihzeitig
signalisiert werden, dass sie nicht dauer-
haft auf den internationalen Trampver-
kehr fixiert sind, sondern je nach Lebens-
phase auch in andere Bereiche wechseln
kdénnen.
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TRENDS UND SZENARIEN
Fahrertyp 2,

der Uberzeugte

Der Uberzeugte

Die zunehmende Industrialisierung im Transportbereich kann
die Attraktivitat des Berufes aus Sicht des Uberzeugten durch-
aus erhohen, da fir ihn verlasslichere und iberschaubarere
Arbeitszeiten zentral sind. Wenn dies fir ihn erkennbar realisiert
wird, so ist er bereit, vordergriindige Nachteile der Industrialisie-
rung wie etwa den Fahrzeugtausch oder eine geringere ,gefihl-
te” Autonomie in Kauf zu nehmen. Der Fahrertyp 2 fugt sich
aber nur in industrialisierte Systeme, wenn die Vorteile des
Berufes, insbesondere der ,Spal® am Fahren®, nach wie vor
vorhanden sind.

Der Uberzeugte hat den Wunsch, iiberwiegend im nationalen
Fernverkehr und teilweise im Regionalverkehr tatig zu sein. In
beiden Fallen handelt es sich um Bereiche, die derzeit noch —
unter anderem aufgrund der geltenden Kabotagebestimmungen
— weniger von auslandischer Konkurrenz bedroht sind. Der
Fahrermangel wird in diesem Bereich besonders stark zu
spuren sein, was letzlich zu steigenden Léhnen fihren wird.
Hier ist davon auszugehen, dass die knapper werdende ,Res-
source“ Fahrpersonal zukunftig teurer werden wird, was letztlich
steigende Lohne in diesem Bereich bedeutet. Sollte eine Frei-
gabe der Kabotage erfolgen, so ware davon aller Voraussicht
nach zunachst insbesondere der nationale Trampverkehr im
Fernbereich betroffen. Da der Uberzeugte allerdings erstens
»Systemfahig* ist und zweitens auch bereit ist, im Regionalver-
kehr zu fahren, sind die fir ihn zu erwartenden Auswirkungen,
wenn es im nationalen Trampverkehr zu einem umfassenden
Markteintritt auslandischer Wettbewerber kommen sollte,
geringer als beim Berufenen.

Die Anspriiche des Uberzeugten an den Beruf steigen zukiinf-
tig, insbesondere was die Kombinationsmdglichkeit von Beruf
und Familie bzw. mit dem sozialen Umfeld betrifft (,Work-Life-
Balance®). Eine entsprechende Vergiitung wird zuklinftig eher

81



L T

82

stillschweigend vorausgesetzt, als dass
sie im Zentrum der Motivation zur Berufs-
auslibung steht. Andere Aspekte werden
(mindestens) ebenso bedeutsam.

Zukunftige technische Entwicklungen
beeinflussen die Attraktivitat des Berufes
ebenso wie beim Berufenen. Der Uber-
zeugte begruflt grundsatzlich mehr
Flexibilitat bei den Lenk- und Ruhezeiten.
Da er aber bereits jetzt in kiirzeren
Entfernungsbereichen eingesetzt wird
und daher auch regelmaRiger Kontakt zu
seinem sozialen Umfeld hat als der
Berufene, spielt dieser Aspekt dennoch
insgesamt eine geringere Rolle fir ihn.

Im Rahmen des diskutierten Wertewan-
dels kann bereits heute eine deutlich
reduzierte Bereitschaft beobachtet
werden, lange Abwesenheitszeiten und
nicht planbare Arbeitszeiten in Kauf zu
nehmen. Insofern ist davon auszugehen,
dass die Bedeutung des Uberzeugten
fur die Unternehmen insbesondere im
Vergleich zum Berufenen zukiinftig
steigen wird. Neben der zu beobachten

zunehmenden Attraktivitat dieses Fahrer-
profils beim Nachwuchs ist zu beriick-
sichtigen, dass voraussichtlich mit zuneh-
mendem Alter tendenziell die Bereitschaft
abnehmen wird, auf weiten Distanzen
eingesetzt zu werden. Fur die Verflugbar-
keit an Fahrern, die dem Typ des Uber-
zeugten zuzuordnen sind, kann dies von
Vorteil sein.

Die zu beobachtende zunehmende
Finanzierung der Fahrerlaubnis durch
den Arbeitgeber, der damit in gewisser
Weise die Bundeswehr als diesbezlgli-
chen Ausbilder abldst, trifft auf eine
wertewandelbedingte sinkende Bereit-
schaft, aus privaten Mitteln erheblich in
die eigene berufliche (Aus-)Bildung zu
investieren. Insofern dirfte die Finanzie-
rung des Fahrerlaubniserwerbs durch
den Arbeitgeber die Zugangshiirden zum
Kraftfahrerberuf senken und sich positiv
auf die Anzahl der Fahrer auswirken.

Insgesamt ist davon auszugehen, dass
die absolute Zahl an Fahrern des Typs 2
zukiinftig eher konstant bleiben oder gar
— allerdings zulasten der Berufenen — zu-
nehmen wird. Damit wird der Anteil der
Uberzeugten an der Fahrerschaft mittel-
fristig steigen.

Der Rationale

Der Rationale stimmt am deutlichsten

der Aussage zu, dass der Fahrerberuf
zukinftig ein Job wie jeder andere sein
wird. Uberschaubare und planbare
Arbeitszeiten stellen fiir ihn eine wichtige
Anforderung dar. Insofern bedeutet

die zunehmende Industrialisierung im
Transportbereich flr ihn eine deutliche
Attraktivitatssteigerung. Er sieht auch
das Fahrerhaus als einen austauschba-
ren Arbeitsplatz an und hat keine ausge-
pragte Bindung zu einem Fahrzeug. Der
Rationale passt daher gut in industriali-

sierte Systeme mit getakteten Verkehren.

Uberwiegend wird der Rationale im
Regionalverkehr und im Nahverkehr
eingesetzt. In beiden Fallen handelt es
sich um nationalen Verkehr und damit
um Teilbereiche des Transportmarkts, die
derzeit noch wenig von auslandischer

p: erikdegraa

Konkurrenz bedroht sind. Es ist davon
auszugehen, dass auch in diesem Seg-
ment aufgrund des damit einhergehenden
begrenzten Fahrpersonalpools die Léhne
zukinftig steigen werden. Eine Freigabe
der Kabotage wiirde sich in diesem
Bereich wohl allenfalls zeitverzogert
auswirken. Somit sind die zu erwartenden
Auswirkungen auch hier geringer als
beim Berufenen.

Auch die Anspriiche des Rationalen

in Bezug auf die ,Work-Life-Balance®
werden in Zukunft steigen. Der Fahrerbe-
ruf wird nach seiner Einschatzung zu-
kiinftig deutlich familienfreundlicher sein.
Gerade vor diesem Hintergrund steigern
industrialisierte Systeme mit regelmafi-
gen, moglichst taglichen Zuhausezeiten
die Attraktivitat des Berufes. Auch zu-
kunftige technische Entwicklungen wie
das teilautonome Fahren dirften den
Beruf attraktiver machen. Der ,Spall am
Fahren® steht fur ihn nicht in der Weise
im Vordergrund, wie es bei den anderen
Fahrertypen der Fall ist.

Rationale haben per se eine geringe
Bereitschaft, lange Abwesenheitszeiten
und nicht planbare Arbeitszeiten in Kauf zu
nehmen. Die intrinsische Berufsmotivation
ist nur schwach ausgepragt. Gleichwohl
stellt der Rationale eine wichtige Zielgrup-
pe fir viele Transportunternehmen dar,
denn die Fahrer des Typs ,Berufener” und
,Uberzeugter” allein werden nicht ausrei-
chen, um den zukinftigen Bedarf zu
decken. Insofern gilt es, maoglichst viele
Hirden beim Berufszugang abzubauen,
die offentliche Wahrnehmung des Berufes
zu verbessern und auf eine Imageverbes-
serung hinzuwirken. Beim Rationalen ist
eine Bereitschaft, den Fahrerlaubniser-

werb selbst zu finanzieren, nicht vorhan-
den. Die Finanzierung der Fahrerlaubnis
durch den Arbeitgeber hat daher eine
zentrale Bedeutung, um Rationale Gber-
haupt in gréRerer Menge fiir den Beruf
zu gewinnen. Vergleichbares gilt fir die
erforderlichen Qualifikationen nach dem
BKrFQG. Gerade die Rationalen durften
wenig Bereitschaft mitbringen, die Wei-
terbildung regelmaRig selbst zu finanzie-
ren und auch noch in ihrer Freizeit zu
absolvieren.

Das negative Image des Berufskraftfahrers
resultiert nach Meinung der Auszubilden-
den hauptséachlich aus den fehlenden
Mdoglichkeiten, regelmaRig Teil des eige-
nen sozialen Umfeldes sein zu kénnen.
Die Verdeutlichung, dass Fernfahren nicht
gleichzusetzen ist mit wochenlanger
Abwesenheit von zu Hause, ist daher von
grofer Bedeutung fiir den Nachwuchs aus
dieser Zielgruppe. Dies ist aber nur ein
Baustein auf dem Weg zu einer erforderli-
chen Steigerung der absoluten Zahl an
Rationalen. Da bei diesem Fahrertyp die
Berufsmotivation am geringsten und der
Wettbewerb mit anderen Branchen am
starksten ausgepragt ist, gilt es hier ganz
besonders, die Zugangshirden zu redu-
zieren und das Image zu verbessern.

TRENDS UND SZENARIEN
Fahrertyp 3,

der Rationale
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Der Zufallige

Durch diverse Rekrutierungsbemiihungen
kommen Menschen mit unterschiedlichs-
ten Hintergriinden in Kontakt mit dem
Berufsbild Kraftfahrer. Diese Gruppe der
Zufalligen stellt fir Unternehmen jedoch
zunachst keine planbare Grél3e dar und
kann auch bei der Entwicklung neuer
Ansprachekonzepte nicht gezielt bertick-
sichtigt werden. Es dominiert beim
Zufélligen allein der Wunsch nach einer
Erwerbsperspektive. Insofern (bt die
gesamtwirtschaftliche Entwicklung mit
alternativen Erwerbsmdglichkeiten hier
groRen Einfluss aus. Kann sich ein Zufalli-
ger jedoch mit den Arbeitsbedingungen

im Guterverkehr arrangieren, ist auch eine
Einordnung zu Typ 3 (siehe dort) oder

gar Typ 2 nicht ausgeschlossen.
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Berufene (Typ 1) werden, wie oben darge-
stellt, typischerweise auf weiten Distanzen,
meist im internationalen Bereich, einge-
setzt. Gerade hier stehen die deutschen
Unternehmen im Wettbewerb insbesonde-
re mit osteuropaischen Anbietern, die
derzeit insbesondere bei den Fahrperso-
nalkosten deutliche Vorteile haben. Auch
wenn die Léhne flr osteuropaische Fahrer
in der Zukunft steigen werden, so dirfte
eine vollstandige Nivellierung der Unter-
schiede in den nachsten Jahren nicht

zu erwarten sein. Mit anderen Worten:

Im internationalen Bereich wird ein in
Deutschland beschéaftigter Fahrer auch in
Zukunft teurer sein als ein osteuropaischer
Fahrer. Die Fahrer werden auch nicht

Foto: Thomas Kuppers

Fahrertypen und Wettbewerbssituation
auf dem Transportmarkt

bereit sein, auf einem Lohnniveau, das
demjenigen der internationalen Konkur-
renz entspricht, zu arbeiten. Insofern ist
davon auszugehen, dass die deutschen
Unternehmen insbesondere im internatio-
nalen Trampverkehr zukiinftig weiter
Marktanteile an auslandische Unterneh-
men verlieren, und dass diese kaum
Fahrpersonal aus Deutschland einsetzen
werden. Ohnehin wird es zukuinftig sehr
schwer sein, Nachwuchs fiir den allge-
meinen internationalen Fernverkehr in
Deutschland zu akquirieren. Die Einsatz-
bereiche des Berufenen diirften sich
vielmehr weiter in den nationalen Bereich
verlagern oder aber in internationalen
Spezialsegmenten liegen.

Der Uberzeugte wird typischerweise im nationalen Fernverkehr,
teilweise aber auch im Regionalverkehr eingesetzt. In diesen
Bereichen stehen die deutschen Unternehmen tendenziell
untereinander und weniger mit auslandischen Anbietern im
Wettbewerb, zumindest bei Beachtung der derzeitigen Kabo-
tageregelungen. Der Fahrertyp 2 wird sowohl im Tramp- als
auch im Linienverkehr eingesetzt. Flr die Bewaltigung des
prognostizierten Wachstums im Strallenguterverkehr werden
daher weitere Fahrer dieses Typs benétigt.

Rationale werden typischerweise im Regional- und Nahverkehr
eingesetzt. Aufgrund seines Profils eigenet sich Fahrertyp 3
insbesondere als ,Systemfahrer” und weniger fir den Trampver-
kehr. Wenn der nationale Systemverkehr weiter an Bedeutung
gewinnt, wird alleine aus diesem Grund auch eine groRere
Zahl an Rationalen benétigt werden. Hinzu kommt, dass zur
Bewaltigung des allgemeinen Fahrermangels zwangslaufig
auch Rationale akquiriert werden missen. Dies muss freilich
nicht nur in Deutschland geschehen, wo Quereinsteiger ein
relativ gro3es Potenzial darstellen. Beispiele zeigen, dass
deutsche Transportunternehmen auch im europaischen
Ausland erfolgreich Nachwuchs akquirieren kénnen.

Erheblichen Einfluss werden die Entwicklungen im Bereich der
Kabotage haben. Sollten die derzeitigen Kabotageregelungen
der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 (drei Fahrten innerhalb

von sieben Tagen) aufgehoben und die Kabotage im Zuge der
Verkehrsmarktliberalisierung vollstandig freigegeben werden,
so ist eine Intensivierung des Kostenwettbewerbs auch im
Inland zu erwarten. Insbesondere der nationale Trampverkehr
im Fernbereich diirfte davon betroffen sein. Hingegen ist im
Regionalverkehr tendenziell eine Substitution inlandischer
Frachtfihrer durch auslandische Anbieter weniger gut moglich,
da von den Unternehmen haufig eine starke Verankerung in der
Region und ein intensiverer Kundenkontakt gefordert werden.
Diese Einsatzbedingungen passen nahezu ideal auf den Fahrer-
typ des Uberzeugten, der ausgepragten ,Spalk am Fahren*
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hat, aber auch regelmaRig zu Hause sein méchte. Auch bei den
industrialisierten, systematisierten Einsatzbereichen sind zu-
nachst weniger Auswirkungen einer Freigabe der Kabotage zu
erwarten als im Trampverkehr im Fernbereich. Somit diirfte auch
der Rationale von dieser Entwicklung weniger betroffen sein.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die ohnehin schwierige
betriebswirtschaftliche Lage derjenigen Unternehmen, die im
internationalen Fernverkehr tatig sind, durch die zukinftigen
Entwicklungen im Fahrpersonalbereich zusatzlich erschwert
wird. Fir die nationalen Tatigkeitsbereiche kommt es darauf an,
dem Nachwuchs regelmafigere und planbarere Einsatzbedin-
gungen zu bieten. Dies kann vor allem durch eine starkere
regionale Fokussierung oder aber durch eine ,Industrialisierung*
des Einsatzbereiches verfolgt werden. Gleichzeitig entfernt sich
das geforderte Fahrerprofil damit aber immer weiter vom einst-
mals pragenden ,King of the Road".
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Daneben richten sich die Ergebnisse und
Handlungsempfehlungen der ZF-Zukunfts-
studie FERNFAHRER, die gleichzeitig
aber auch als eine Aufforderung zu
betrachten sind, an zwei Zielgruppen:

1. Die als Gesamtheit der
deutschen Transportunternehmen und
deren Interessenvertretungen, die ein
originares Interesse an der Akquise von
Nachwuchskraften im Fahrpersonalbe-
reich haben muss. Sollte es in Zukunft
nicht gelingen, mehr Menschen fiir den
Fahrerberuf zu begeistern, Iasst sich der
Fahrerbedarf in Deutschland nicht mehr
decken.

2. Die , die die Aufgabe hat, die
Fahrpersonalgewinnung durch die richtige
Gestaltung der Rahmenbedingungen im
StralBenglterverkehr zu beeinflussen und
die Uber Rahmenbedingungen auch auf
die Attraktivitat des Berufsbildes ,Kraftfah-
rer* einwirkt.

Handlungsempfehlungen
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Angesichts der demografischen Entwick-
lung und der damit in Zusammenhang
stehenden Ansprliche an die Branchen-
und Betriebsbindung sowie an die Nach-
wuchssicherung wurden in der Studie
wichtige Hinweise fur die zukunftige
Gestaltung des Berufsbildes ,Kraftfahrer”
identifiziert. Die Branche muss auf die
Bedurfnisse des aktuellen und des zu-
kiinftigen Personals angemessen reagie-
ren, wenn sie kontinuierlich einen ausrei-
chenden Personalbestand sicherstellen
will. Aus der Fahrerbefragung sind als
positive Faktoren zunachst einmal eine
derzeit noch — und ungeachtet aller
bestehenden Probleme — relativ hohe
Berufszufriedenheit und kein Ubermanig
ausgepragter Einsatzbereichswechsel-
wunsch festzuhalten. In dieselbe Rich-

TRENDS UND SZENARIEN
Handlungsempfehlungen

tung deuten auch die Ergebnisse der
Auszubildendenbefragung. Die Attraktivi-
tat des Berufes fir Auszubildende orien-
tiert sich — wie auch fur die aktiven Fahrer
—aus dem ,Spall am Fahren® und der
Erwartung, einen insgesamt interessan-
ten und abwechslungsreichen Beruf zu
ergreifen, in dem sich Autonomiewiinsche
realisieren lassen. Eine besondere Her-
ausforderung wird in der Aufgabe beste-
hen, den Anspruch der kommenden
Generation auf eine angemessene
Work-Life-Balance zu erfiillen. Zudem
muss — hier tritt die ,Generation Y* selbst-
bewusst und fordernd auf — das Gehalts-
geflige stimmig sein und den Vorstellun-
gen nach leistungsgerechter Entlohnung
entsprechen. Faktisch bedeutet dies,
dass hohere Léhne unumganglich sind.
Dazu kommt die Forderung der Nach-
wuchsfahrer nach Karriereperspektiven
und Entwicklungs- und Gestaltungsoptio-
nen, die auch wieder aus dem Beruf
herausfiihren kdnnen. Dieser Weg muss
der nachwachsenden Generation eroffnet
und transparent gemacht werden.

Besondere Beachtung verdienen die sehr
hohen Vertragslésungsquoten. Als auslo-
sende Ursachen gelten vor allem personli-
che Konflikte im Ausbildungsbetrieb sowie
zwischen Auszubildenden und Ausbildern,
aber auch Enttauschung tber die Qualitat
der Ausbildung. Angesichts des allein
schon demografisch bedingt geringer
werdenden Auszubildendenpotenzials ist
die Ausbildungsordnung also ein wesentli-
cher Ansatzpunkt zur Attraktivitatssteige-
rung. Will man mehr Auszubildende
gewinnen und vor allem halten, muss aber
auch das Image der Branche und des
Berufsbildes weiter verbessert werden,
unter anderem durch eine intensivierte

Offentlichkeitsarbeit. Es muss noch stérker
betont werden, dass Berufskraftfahrer in
einer zukunftssicheren Wachstumsbran-
che arbeiten, in der Beschaftigungssicher-
heit gegeben ist. Der Weg zur Gewinnung
neuer Berufskraftfahrer und damit zu einer
Reduzierung des Problems des Fahrerman-
gels muss nach den Ergebnissen der
zweiten ZF-Zukunftsstudie FERNFAHRER
zusammenfassend folgende Elemente
enthalten:

m Erhoéhung der Ausbildungsquote,
beispielsweise durch eine Unterstut-
zung von Verbundausbildungen.

m  Qualitdtsmanagement in der Ausbil-
dung, um der derzeit starken Erntichte-
rung im Verlauf der Ausbildung und
der hohen Vertragsldsungsquote
entgegenzuwirken.

m Imageentwicklung zur Betonung der
Attraktivitat des Ausbildungsberufes,
wobei eine starkere Fokussierung auf
die Berufswahlmotive der zukuinftig
vermehrt nachgefragten Fahrertypen
geboten ist.

m Entwicklung alternativer Arbeitszeit-
und Einsatzmodelle unter vermehrter
Berucksichtigung der Work-Life-Balan-
ce, wobei die Reduzierung von Abwe-
senheitszeiten und die Mdglichkeit,
den Entfernungsbereich wechseln zu
kénnen, eine zentrale Rolle spielen.

m Leistungsgerechte, differenzierte
Entlohnung der Fahrer, die Spitzenbe-
lastungen auch angemessen verglitet.

m Uberpriifung einer Flexibilisierung der
Lenk- und Ruhezeiten im Sinne der
Fahrer, d. h. insbesondere ohne
Ausweitung der Gesamtlenkzeiten.

m Prifung eines Pilotversuchs zum
Begleiteten Fahren fiir Auszubildende,
die noch nicht 18 Jahre alt sind.
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