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Die ZF Friedrichshafen AG ist ein weltweit fihrender Automobil-
zulieferkonzern in der Antriebs- und Fahrwerktechnik mit 121
Produktionsgesellschaften in 27 Landern. Der Konzern beschaftigt
knapp 71.500 Mitarbeiter und erzielte im Jahr 2011 einen Umsatz
von 15,5 Milliarden Euro.

FERNFAHRER und EuroTransportMedia Verlags- und
Veranstaltungs-GmbH

FERNFAHRER ist eine Zeitschrift fiir 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.

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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Die ZUkUﬂft

des StraBengUterverkehrs

»Logistiker schaffen 50.000 Jobs“, heiRt es im HANDELSBLATT in einem
Artikel vom 18. April 2012." Die Zahl bezieht sich dabei auf die Ergebnisse der
BVL-Studie ,,Arbeitgeber Logistik‘?. Sie bilanziert aus den Ergebnissen einer
Befragung von 207 Mitgliedsunternehmen der Bundesvereinigung Logistik

eine Uberdurchschnittliche Wachstumserwartung

fur den Wirtschaftsbereich Logistik,

uberdurchschnittliche Gehaltszuwachse fiir die Beschaftigten

fur einen langeren Zeitraum,

ein wachsendes Weiterbildungsvolumen und damit

steigende Karriere- und Entwicklungsmdéglichkeiten der Belegschaften,

eine Konsolidierung der Erwerbskontinuitat in der Branche

durch lange Verbleibzeiten in den Unternehmen (,positive Betriebsbindung®) und
insgesamt positive Erwerbsaussichten in der breiten Beschaftigungspalette.

Allerdings, so liest man weiter, wird diese sehr euphorische Einschatzung deutlich
getriibt, denn: ,Die Branche hat [...] Probleme, qualifizierte Mitarbeiter zu gewinnen*.
Dies betrifft in besonderer Weise den Bereich der Berufskraftfahrer. Es ist davon
auszugehen, dass in den nachsten zehn bis finfzehn Jahren ca. 250.000 Fahrer in
den Ruhestand gehen. Zwar wurden im Ausbildungsjahr 2010/2011 nach Angaben
des Bundesinstituts fur Berufsbildung mehr als 3.000 Ausbildungsvertrage neu
abgeschlossen und damit gegentber dem Vorjahresstichtag eine Steigerung von
32,3 % erreicht. Bei den Dimensionen der zuklnftig aus dem Beruf Ausscheidenden
reicht dieser Nachwuchs aber bei weitem nicht aus. Auch hat das Berufskraft-
fahrer-Qualifikations-Gesetz (BKrFQG), dem in seiner Wirkung auch eine Image-
verbesserung und Aufwertung des Fahrerberufs zugeschrieben wird, bislang noch
nicht zu wesentlichen positiven Auswirkungen auf das Arbeitskrafteangebot gefihrt.
Eine Losung des Nachwuchsproblems ist aktuell nicht in Sicht. Die Grunde dafur
sind vielfaltig. Sie in ihrer Komplexitat und ihren Wirkzusammenhangen zu analy-
sieren und zu untersuchen ist das wesentliche Erkenntnisziel dieser Studie.

Im Mittelpunkt der Studie steht das Fahrpersonal. Damit verbunden sind Fragen,
die sich damit beschaftigen, wie der Beruf gesehen wird, welches Image er hat,
welche Erwartungen an ein entsprechendes Beschaftigungsverhaltnis geknupft
werden und welche positiven Signale besonders diejenigen erwarten, die sich
jungst fiur den Kraftfahrerberuf entschieden haben.

Vgl. Schlautmann (2012).
Vgl. BVL (2012).
Schlautmann (2012).

Diese Fragestellungen kdénnen allerdings nur konkret eingeordnet und bewertet werden, wenn man

die zukunftige Rolle des StralRenguterverkehrs und die dort zu meisternden Herausforderungen insge-
samt berlcksichtigt. Dies umfasst eine qualitative und eine quantitative Komponente. Aus qualitativer
Perspektive geht es darum, welchen Entwicklungen und Anforderungen sich die Stral3entransportbran-
che zukunftig stellen muss und welche libergeordneten Rahmenbedingungen gelten werden. Dies
wirkt sich zwangslaufig auch auf die Qualifikation des Fahrpersonals aus. Aus quantitativer Perspektive
wird vor allem die mengenmafige Entwicklung der Verkehrsnachfrage wesentlich dafir sein, ob in der
Zukunft eher mehr oder weniger Fahrpersonal benétigt wird.

Im der Studie wird deshalb ein Bild zu den zukiinftigen qualitativen und quantitativen Entwick-
lungen und Herausforderungen des StraRengliterverkehrs gezeichnet. Das Verkehrswachstum und die
zur Verflgung stehende Infrastruktur werden dabei ebenso beleuchtet wie die Konsequenzen aus dem
demografischen Wandel oder dem Klimawandel. Das erste Kapitel liefert damit einen Gesamtiiberblick
Uber die zukiinftigen Herausforderungen des StraRenguterverkehrs.

Auf dieser Basis werden im die Ergebnisse einer Befragung unter Branchenexperten, die alle
wichtigen Anspruchsgruppen abdecken, vorgestellt. Aufgabe der Experteninterviews ist es, die im ersten
Kapitel festgestellten Befunde zu untermauern oder aber zu widerlegen. Daneben werden die Expertenaus-
sagen herangezogen, um die wesentlichen Herausforderungen des Strallengtiterverkehrs in der Zukunft
zu beschreiben. Der Fokus liegt dabei auf drei Themenbereichen: der zukinftigen Rolle des Lkw in
Logistiksystemen, der technischen Entwicklung des Fahrzeugs und der Rolle des Lkw in der Gesellschaft
in Verbindung mit seinem Image, das gemeinhin negativ belegt ist.

Im steht das Fahrpersonal im Mittelpunkt. Knapp 600 Fahrer wurden auf Basis einer
reprasentativen Stichprobe befragt, um Hinweise auf Mdglichkeiten zur Steigerung der Attraktivitat
des Berufs zu erhalten. Dazu werden verschiedene Aspekte analysiert, wie beispielsweise die Heraus-
forderungen bei der Bewaltigung des Arbeitsalltags als Berufskraftfahrer oder wesentliche Motivatoren
bei der Berufswahl. Die hier gewonnenen Erkenntnisse werden mit den Ergebnissen der Experten-
interviews abgeglichen.

Wahrend im dritten Kapitel die bereits im Beruf befindlichen Fahrer betrachtet werden, die den Beruf
aus eigener Erfahrung beurteilen, beriicksichtigt das diejenigen, die sich fir diesen Beruf
entschieden haben, aber erst am Anfang stehen und sich daher ihr Urteil Gber den Beruf weitgehend auf
der Grundlage von Erwartungen bilden. Hierflir wurden mehr als 100 Personen befragt, die sich entweder in
einer dualen Ausbildung zum Berufskraftfahrer oder in der beschleunigten Grundqualifikation befinden,
und u.a. um Angaben zu ihren Berufswahlmotiven gebeten. Zudem gehen die Untersuchungen auf die
Faktoren ein, die die Entscheidung fiir eine Tatigkeit als Berufskraftfahrer positiv beeinflussen kénnten.



Management-Summary

Auswirkungen der Verkehrsentwicklung

auf den StraBenguterverkehr

Alle relevanten Verkehrsprognosen gehen davon
aus, dass der Guterverkehr weiter wachst. Grofde
Verschiebungen im Modal Split werden aber aus-
bleiben. Hieraus ergeben sich fir die Transport-
branche einige Herausforderungen — und um
diese meistern zu kdnnen, missen die Starken
aller Verkehrstrager genutzt und im Sinne der
Co-Modalitat miteinander kombiniert werden. Es
wird zuklnftig nicht um das Zurtickdrangen eines
Verkehrstragers gehen, sondern um die Frage,
wie eine moglichst sinnvolle und intelligente
Gestaltung des Guterverkehrs das prognostizierte
Wachstum bewaltigen kann.

Image und wirtschaftliche Relevanz

des Transportsektors

Die Uberlastungen des StralRennetzes spielen vor
dem Hintergrund der Wachstumsprognosen im
Guterverkehr eine immer gréfRere Rolle. Der Lkw
ist 6ffentlich exponiert, da allgegenwartig. Deshalb
wird ihm in der Offentlichkeit auch weitgehend
eine wesentliche Verursacherrolle hinsichtlich der
Uberlastung des Straennetzes zugeordnet.
Tatsachlich ist der Anteil des Lkw an der Uberlas-
tung der StralReninfrastruktur geringer als oft
vermutet.

Die Bedeutung des Guterverkehrs fir die Gesell-
schaft und seine Relevanz fir die Wirtschaft sind
in der Gesellschaft oft nicht bekannt. Es fehlt vor
allem an der Einsicht, dass die gesellschaftlichen
Konsumgewohnheiten flir die Auspragung unse-
rer Logistiksysteme verantwortlich sind. Das Image
der Branche ist schlecht: Die Schere zwischen
Leistungsfahigkeit und Image geht weit ausein-
ander. In der Beseitigung dieser Intransparenz
und einer intensiveren Kommunikation der

Leistungsfahigkeit des Transportsektors liegt
ein wesentlicher Ansatzpunkt zur Verbesserung
seiner Reputation und Erhéhung des Stellen-
wertes der Logistik.

Wahrend Deutschland insgesamt auf einem guten
Weg ist, das Reduktionsziel der Kyoto-Konferenz
zu erreichen, wobei die Treibhausgasemissionen
bereits um gut 20 % gesenkt werden konnten,
haben die Treibhausgasemissionen im Giiterver-
kehr noch zugenommen. Vor dem Hintergrund
der politischen Gewichtung des Klimawandels
lasst sich allein aus dieser Tatsache ableiten,
dass der Glterverkehr, speziell der Strallengu-
terverkehr, zukunftig starker in den Fokus politi-
scher MaRnahmen und gesellschaftlich unter
Druck geraten wird. Die ,Grune Logistik® wird
daher als eine wesentliche Herausforderung der
Zukunft fur die Branche gesehen.

GroRes Optimierungspotenzial

an System-Schnittstellen

Den groften Optimierungsbedarf an Schnittstel-
len in Logistiksystemen gibt es an der Rampe.
Alle anderen Abstimmungs- und Synchronisations-
bedarfe fallen demgegenuiber deutlich ab. Die
Wartezeit, welche an Rampen durch die Fahr-
zeuge verbracht wird, stellt hingegen eine
(durchaus vermeidbare) Verschwendung von
Ressourcen dar.

Technische Entwicklungsbereiche des Lkw
Im Fernverkehr diirfte auf absehbare Zeit der
konventionelle Dieselmotor weiterhin dominieren.
Bis 2025 sehen Experten im Nah- und Regional-
bereich auch andere Antriebsalternativen. Es ist
derzeit noch nicht erkennbar, welche Technologie
sich langfristig durchsetzen wird. Im Bereich
Komfort wird eine zunehmende Beriicksichtigung

der Interessen des Fahrpersonals bei der Entwick-
lung der Fahrzeuge erwartet. Dies betrifft sowohl
die Hochwertigkeit der Ausstattung als auch die
Mdoglichkeiten zur Kommunikation fur das Fahr-
personal. Bezuglich der Entwicklung der héchst-
zulassigen Malde von Lkw ist davon auszugehen,
dass zukiinftig langere Fahrzeugeinheiten zu
beobachten sind. Dies muss allerdings nicht mit
einer VergrolRerung der Lademale einhergehen.

GrofBte Herausforderung:

die Folgen des demografischen Wandels

Der Bevdlkerungsrickgang in Deutschland wird
Konsequenzen fur den StralRenguterverkehr
haben: Die Zahl der Menschen im erwerbsfahigen
Alter zwischen 18 und 67 Jahren wird in Deutsch-
land bis 2060 voraussichtlich um ein Drittel sin-
ken. Gleichzeitig ziehen mehr Menschen in die
Stadte bzw. in deren Randbereiche. Fur die
Logistik ergeben sich hieraus unterschiedliche
Konsequenzen. Insbesondere wird eine weiter
wachsende Bedeutung des E-Commerce erwartet.

Die bedeutendste Entwicklung fir die Transport-
branche ist aber der sich abzeichnende und bereits
spurbare Fachkraftemangel: vor allem der
Fahrermangel wird die zentrale Herausforderung
der Zukunft, insbesondere weil das Transport-
gewerbe im Vergleich zu anderen Branchen vom
Fachkraftemangel und vom demografischen
Wandel in besonderer Weise betroffen sein wird.
Dies lasst sich auf das bereits angesprochene
Image der Branche, aber auch auf die Vergitung
der Mitarbeiter und die Arbeitsbedingungen zu-
rackflhren.



Berufsbild ,,Kraftfahrer” aus Fahrersicht

Die starke zeitliche Belastung, viele Unterwegs-
zeiten mit schlechter Versorgung, fehlende Mog-
lichkeiten, Kontakt mit dem sozialen Umfeld zu
halten, fehlende Entwicklungsperspektiven sowie
die Behandlung des Fahrpersonals durch Auf-
traggeber und Disponenten sind die Griinde, aus
denen der Beruf des Kraftfahrers wenig attraktiv
ist. Vor allem die geringe Verglutung des Fahrper-
sonals wird neben dem Image als wesentlicher
Grund fir die aktuelle Nachwuchssituation ver-
antwortlich gemacht.

Wichtigste Motivation fiir die Berufswahl

ist der SpaR am Fahren

Der mit Abstand am haufigsten genannte Grund
fur die Berufswahl Kraftfahrer ist der Spal am
Fahren. Dies lasst auf eine grundsatzlich vorhan-
dene intrinsische Motivation bei den meisten
Kraftfahrern schlieRen. Fehlende Alternativen bei
der Berufswahl geben nur fur einen geringen

Teil der Fahrer den Ausschlag. Auch beim Nach-
wuchs dominiert der Spald am Fahren. Die
Berufseinsteiger stellen sich als Elemente eines
abwechslungsreichen Berufsalltags zudem das
Vorliegen einer interessanten Tatigkeit, die Mog-
lichkeit, relativ selbstandig zu agieren, sowie die
Aussicht, andere Stadte und Lander kennen zu
lernen, vor. Die Tatigkeit als Berufskraftfahrer
bietet aus Sicht des Nachwuchses eine sichere
Erwerbsperspektive, aber auf einem niedrigen
Niveau. So verbinden die angehenden Berufskraft-
fahrer mit ihrem zukinftigen Beruf auch kaum
Entwicklungsperspektiven.

Was macht Lkw-Fahrern besonders

zu schaffen?

Die groRten Stressfaktoren fur Berufskraftfahrer
sind enge Baustellenabschnitte mit GUberholenden
Pkw und unvorhersehbare Wartezeiten beim

Be- und Entladen. Fahrer mit weniger Berufserfah-
rung fuhlen sich dabei gestresster als Fahrer
mit langer Berufserfahrung. Berufserfahrung bringt
hier also tendenziell eine gewisse Gelassenheit
und Abgeklartheit mit sich.

Ansatzpunkte fiir ein attraktiveres Berufsbild
Wichtigster Einflussfaktor auf die Zufriedenheit
der Berufskraftfahrer ist der Einsatzbereich:
Fahrer im Nahverkehr sind am zufriedensten,
Fahrer im Fernverkehr am unzufriedensten. Kein
eindeutiger Zusammenhang konnte hingegen
zwischen der Arbeitszufriedenheit und der wochent-
lichen Arbeitszeit und der Lenkzeit hergestellt
werden, obwohl der Beruf des Kraftfahrers oft mit
einer grof3en zeitlichen Beanspruchung verbunden
ist. Die Arbeitssituation und die Arbeitszeiten
des Fahrpersonals gelten als wenig familien- und
freizeitfreundlich. Fur die Fahrer ist aber gerade
die Vereinbarkeit von Beruf und Familie entschei-
dend daflr, wie zufrieden sie mit ihnrem Beruf
sind. Eine Herausforderung besteht daher zukiinf-
tig in einer intelligent strukturierten Arbeitszeit

fur die Berufskraftfahrer, um Familie und persén-
liche Bedurfe besser zu vereinbaren.

Ein zentraler Ansatzpunkt ist auch eine bessere
Vergutung. Allerdings wird eine héhere Vergutung
allein die Nachwuchsprobleme in der Zukunft
nicht 16sen. Vielmehr gilt es, den Beruf insgesamt
attraktiver zu machen. Neben der Vergutung ist
nach Meinung der Fahrer die Verbesserung des
Berufsbildes in der Offentlichkeit der wichtigste
Punkt. Die Imageverbesserung des Berufsstands
wird damit fuir wichtiger gehalten als z. B. regel-
maligere Arbeitszeiten.

Erganzend ist die vermehrte Ausbildung von
Fahrern ebenfalls eine fiir erforderlich gehaltene
Reaktion auf den Fahrermangel. Das Ausbilden
ist allerdings flr viele Unternehmen mit besonderen
Herausforderungen verbunden, insbesondere
aufgrund der geringen durchschnittlichen Unter-
nehmensgrofRen. Der Markt ist zahlenmaRig von
Unternehmen mit héchstens funf Fahrzeugen
bzw. zehn Fahrern dominiert. Im Gegensatz zu
den groferen Unternehmen bilden diese nur
wenig aus.
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Im Transport- und Logistikmarkt zeichnen sich mehrere
Trends ab, die die Branche von morgen pragen werden.
Sie bringen neue Herausforderungen mit sich, denen sich
die Menschen im Stra’enguterverkehr in den kommen-
den Jahren stellen mussen.

Trends und Perspektiven

Trends im StraBengiiterverkehr

Die Zukunftsperspektiven des StraRen-
guterverkehrs bewegen sich innerhalb
bestimmter Rahmenbedingungen. Sie
ergeben sich insbesondere aus dem
Wirtschaftswachstum, der Au3enhan-
delsentwicklung, der nach Giitergruppen
gegliederten Transportnachfrage, dem
steigenden brancheninternen Wettbe-
werbsdruck in der Logistik und dem
Fortschreiten der europaweiten Dere-
gulierung und Harmonisierung des
Verkehrssektors. Folgende Trends sind
fur die Entwicklung dieser Zukunfts-
perspektiven von zentraler Bedeutung:

Verkehrsentwicklung im Giterverkehr

m Das Verkehrswachstum im Giiterverkehr schwacht sich ab,
dabei stabilisieren sich die relativen Anteile der Verkehrs-
trager. Beim Modal Split wird es nur noch zu moderaten
Anderungen kommen. Die Giiterstruktur im StraRengiiter-
verkehr hat sich gleichzeitig stark in Richtung der hoch-
wertigen Stlckguter verschoben.

m Der Guterverkehr auf der Strale muss dazu beitragen,
die steigende Nachfrage nach Transportdienstleistungen
abzufangen, und bleibt daher unverzichtbar.

= Die Bedeutung des Fernverkehrs ist im Stral3engtiter-
verkehr deutlich gestiegen. Die Unternehmen im Guterkraft-
verkehr stehen unter einem verscharften internationalen
Kosten- und Wettbewerbsdruck.

Ausldndische Nutzfahrzeuge

m Der Kostendruck fiihrt dazu, dass Verlader und Spediteure
in erheblichem MaRe Auftrdge an ausléndische Transport-
unternehmen vergeben, insbesondere aus Osteuropa.

Auslastung und Uberlastung von StraRen

= Mangel im Stral’ennetz in Verbindung mit dem erhéhten
Pkw-Aufkommen sind Hauptursache fiir Staus auf deut-
schen Autobahnen. Der Lkw spielt als Stau-Verursacher
eine deutlich kleinere Rolle als haufig angenommen.

Nachhaltigkeit und Griine Logistik

= Lkw sind in den vergangenen Jahren erheblich sparsamer
und emissionsarmer geworden. Die CO,-Gesamtemissio-
nen des Stralenguterverkehrs liegen aber aufgrund der
steigenden Fahrzeugzahlen insgesamt noch deutlich tiber
dem geforderten Minderungsziel in Deutschland.

RAHMENBEDINGUNGEN
IM STRASSEN-
GUTERVERKEHR

Trends und Perspektiven

Unternehmensstruktur des gewerblichen

Giterkraftverkehrs

m Die Fahrer machen mehr als drei Viertel der Beschaf-
tigten im gewerblichen Guterkraftverkehr aus. Problema-
tisch ist im Hinblick auf die Fahrerausbildung, dass die
Branche in Deutschland vorwiegend mittelstandisch
strukturiert ist, wahrend vor allem die GroRBunternehmen
ausbilden.

Demografischer Wandel

m Die Gesellschaft altert, sie wird stadtischer und indivi-
dueller. Das heilt fiur den StraRenguterverkehr, dass im
Zeichen des wachsenden Home-Shoppings und
Internethandels die kleinraumigen Verkehre wachsen.
Dies verscharft den Fahrermangel.

Die Zusammenhange zwischen diesen Trends sind komplex
und teilweise in sich widerspruchlich. Eine sorgfaltige Ge-
samtabwagung unter Bertcksichtigung aller Teilentwicklungen
ist deshalb von besonderer Bedeutung, wenn es darum
geht, eine verlassliche Gesamttendenz fir die Zukunftspers-
pektiven des StralRenglterverkehrs zu beschreiben.
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Verkehrsentwicklung
im Guterverkehr

Der grolite Teil des Stralkengiterverkehrs in Mitteleuropa
wird heute auf der Stralde abgewickelt. Dies war nicht
immer so. Erst in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts
hat der Lkw in Deutschland die Eisenbahn als meist-
genutztes Verkehrsmittel abgelOst.

12

Entwicklung des Modal Split
Wahrend der Modal-Split-Anteil des
Lkw-Verkehrs an der Beforderungsleis-
tung 1950 noch bei 20,3 % lag, stieg
sein Anteil bis zum Jahr 2000 auf

67,7 %. Mit 3.244,2 Mio. t wurde im
Jahr 2000 nahezu die achtfache Men-
ge im Vergleich zu 1950 (407,9 Mio. t)
auf der Strale transportiert.

Als Griinde fur diese fundamentale
Verschiebung des Modal Split (,Modal
Shift*) gelten insbesondere der Wandel
der Guterstruktur weg vom Massengut
hin zu hochwertigen Stiickgltern
(Guterstruktureffekt), die steigenden
Anforderungen der produzierenden
Industrie, des Handels und der privaten
Haushalte an Flexibilitat, Zuverlassig-
keit und Schnelligkeit des Transports
(Logistikeffekt), der hohe Internationa-
lisierungsgrad der Wirtschaft (Integrati-
onseffekt) sowie die mit diesen drei
Effekten einhergehende zunehmende
Kleinteiligkeit von Sendungen in Ver-
bindung mit relativ geringen Sendungs-
gewichten. Der Integrationseffekt hat
zudem dafir gesorgt, dass auch die
Transportentfernungen auf der Stralle
stetig zugenommen haben. Daher fallt
das Wachstum der in Tonnenkilometern
gemessenen Beférderungsleistung
nochmals deutlicher aus als das Wachs-
tum der Beférderungsmenge.

Abbildung 1:
Entwicklung der Beférderungsleistung im
Giiterverkehr in Deutschland 1950-2010*
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. Andere Verkehrstrager

Die Geschwindigkeit der Verlagerung des Guterverkehrs
von der Schiene auf die StralRe sank in den vergangenen
zehn Jahren erstmals wieder leicht. Die Beforderungsleis-
tung wachst seit etwa einem Jahrzehnt auf der Stral’e und
der Schiene vergleichbar.

Wachstumsdampfende Effekte im StraBengiiterverkehr

m Mit der EU-Osterweiterung haben die méglichen Trans-
portentfernungen im Landverkehr eine nattrliche topo-
grafische Grenze erreicht. Steigende Fahrleistungen im
StraBenguterverkehr sind daher fast nur noch das Ergebnis
der steigenden Transportnachfrage und von Aufkom-
mensverschiebungen zwischen Nah- und Fernverkehr,
aber nicht mehr das Ergebnis zunehmender Fahrtweiten
im Fernbereich.

= Die zunehmende Beanspruchung und Uberlastung des
StralRennetzes schrankt die Planbarkeit des Lkw-Verkehrs
deutlich ein. Es mussen zunehmend gréRere zeitliche
und bestandsmafige Puffer eingeplant werden, um die
aktuelle Verkehrssituation nicht zum Risiko fiir die
Zuverlassigkeit des Transports werden zu lassen.

4 Eigene Darstellung nach DIW (2011).

RAHMENBEDINGUNGEN
IM STRASSEN-

GUTERVERKEHR
Verkehrsentwicklung

m Mehr als zwei Drittel aller Transporte auf der Stralte
erfolgen heute unter Nutzung von Paletten, Containern und
anderen standardisierten Ladungstragern. Diese Stan-
dardisierung erleichtert nicht nur die Abwicklung von
Systemverkehren auf der Stralle, sondern auch die Umla-
dung im Zuge intermodaler Transportketten, die so zuneh-
mend konkurrenzfahiger gegeniiber dem reinen Stralen-
guterverkehr werden.

m Die wirtschaftliche Entwicklung der vergangenen Jahre
hat zu einer erheblichen Erhéhung der Lkw-Fahrzeug-
kosten geflhrt. Dies bezieht sich insbesondere auf den
allein in den vergangenen finf Jahren um 50 % gestiege-
nen Kraftstoffpreis, die Hohe der Strallenbenutzungs-
gebihren, auf gestiegene Fahrerlohne und Lohnneben-
kosten sowie auf die im Zuge der Finanzkrise schwieriger
gewordenen Bedingungen auf dem Kapitalmarkt zur
Finanzierung neuer Fahrzeuge.

= Uber verkehrspolitische Programme, Férderrichtlinien und
ordnungsrechtliche MalRnahmen versucht die Politik seit
einigen Jahren, eine neue Balance zwischen den Verkehrs-
tragern StralRe, Schiene und Binnenschiff herzustellen
(,Co-Modalitat“). Damit stehen verkehrspolitische Maf3-
nahmen in Verbindung, wie z. B. die bislang stark auf den
StraRenguterverkehr fokussierten Bemiihungen zur
Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs. Diese
haben einseitig zu weiteren Verteuerungen des Lkw-Ver-
kehrs und damit zu einer Benachteiligung im Wettbewerb
mit anderen Verkehrstragern gefiihrt.

Transportintensitat sinkt, Wettbewerb steigt

Aufgrund dieser dampfenden Effekte nimmt die Transport-
intensitat, d.h. das Verhaltnis zwischen Beférderungsleistung
und Wirtschaftskraft, im StraRenguterverkehr seit 2007
kontinuierlich ab. Fiir die Unternehmen des Giiterkraftverkehrs
sorgt die Abschwachung der Wachstumsdynamik im Zuge
der Wirtschaftskrise fiir ein weiteres Ansteigen des — seit
der Liberalisierung des Transportmarkts ohnehin hohen —
brancheninternen Wettbewerbsdrucks. Die Zahl der Unter-
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nehmensinsolvenzen im Gilterkraftverkehrsgewerbe erreicht
nach Angaben des BGL im Jahr 2009 mit 788 (er&ffneten)
Insolvenzverfahren einen neuen Hdchststand, nachdem sie
schon 2007 um 42,9 % Uber dem Wert des Jahres 2001
gelegen hatte. 2010 ging die Zahl der Insolvenzen gegen-
Uber dem Vorjahr, das von einer ungewdhnlich starken
Marktkonsolidierung gepragt war, mit —4 % erstmals wieder
etwas zurlck.

Positive Entwicklung von Beforderungsmenge

und -leistung

Die fiir Deutschland vorliegenden Verkehrsprognosen gehen
davon aus, dass sowohl die Beférderungsmenge als auch
die Beférderungsleistung im Stralenguterverkehr weiter
wachsen wird. Allerdings wurden die Erwartungen zur Wachs-
tumsgeschwindigkeit in den jingsten Prognosen mehrfach
nach unten korrigiert. Sollte das Wachstum der Beférderungs-
leistung im Glterverkehr zwischen 1997 und 2015 noch bei
82,5% liegen (4,6 % p.a.)’, wurde die Wachstumserwartung
fur den Zeitraum zwischen 2004 und 2025 zunachst auf
60 % zuriickgenommen (2,9 % p.a.), und inzwischen noch-
mals auf einen Zuwachs von 39 % zwischen den Jahren

Abbildung 2:
Entwicklung des StraBengiiterverkehrs
in Deutschland seit 2000°

2000 2005 2010
Beférderungsmenge 3.244 Mio. t 3.062 Mio. t 3.120 Mio. t
Modal-Split-Anteil 83,4% 82,4% 82,1%
Beforderungsleistung 346,3 Mrd. tkm 402,7 Mrd. tkm  434,0 Mrd. tkm
Modal-Split-Anteil 68,5% 69,4% 69,8%
Fahrleistung (Inland) 21,6 Mrd. km 23,1 Mrd. km 23,4 Mrd. km
g:;cl;:ﬁn::;liche Fahrtweite 85km 102 km 111 km
r:;f;:i'i‘gﬁ)meter 64,7% 67,8% 724%
?F‘g;f:r';?::)id‘e Fahrtweite 347 km 357 km 348 km
Anteil der Fahrzeugkilometer 60.7% 62.5% 63.2%

mit geblindelter Ladung

5 Vgl. BVU u.a. (2001), S. XIV.

6 Vgl. BVU/ITP (2007), S. 12.

7 Vgl. ProgTrans (2010), S. 122.

8 Vgl. Drewitz/Rommerskirchen (2011), S. 14.

9 Eigene Darstellung nach BGL (2011) und Eurostat (2012).

10 Eigene Darstellung und Interpolation nach BVU/ITP (2007), S. 12 und Kritzinger (2011), S. 16.
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2005 und 2025 korrigiert (2,0 % p.a.).” Malgebend fir diese
Korrekturen sind zum einen die im Zuge der Wirtschaftskri-
se zuriickgegangenen Erwartungen zum Wirtschaftswachs-
tum. Zum anderen orientiert sich die Guterverkehrsentwick-
lung angesichts des hohen Grads der internationalen
Arbeitsteilung zunehmend an der Entwicklung des Au3en-
handels, nicht mehr in erster Linie an der Entwicklung der
nationalen Bruttowertschépfung.®

Ohne Lkw kein Wachstum

Unverandert gehen aber auch die korrigierten Prognosen
davon aus, dass der StralRenguterverkehr einen GroRteil
der zusatzlichen Mengen ubernehmen wird. Den anderen
Verkehrstragern wird es eventuell gelingen, ihren Anteil am
Modal Split konstant zu halten, nicht aber, in nennenswertem
Umfang Verkehre von der Stralle hinzuzugewinnen, was
bedeutet, dass der Lkw zur Realisierung des prognostizierten
Wachstums unverzichtbar ist.

Abbildung 3:
Entwicklungsprognosen fiir den
StraBengiiterverkehr in Deutschland'
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Prognose der deutschlandweiten World Transport Reports
Verkehrsverflechtungen (2007) (2010)
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Auslandische Nutzfahrzeuge

Seit der Deregulierung des europaischen Verkehrsmarkts
durfen Transportunternehmen aus den Mitgliedsstaaten
der EU ihre Leistungen gemeinschaftsweit weitgehend frei
erbringen. Lediglich die Zahl der im Ausland erbrachten
Binnenfahrten (Kabotage) wird durch die Verordnung (EG)
1072/2009 derzeit noch auf drei Fahrten in sieben Tagen
begrenzt.

Kostendruck bringt osteuropaische
Fahrer auf Autobahnen.

Demgegenlber ist die Harmonisierung der Rahmenbedin-
gungen fir den StralBenguterverkehr zwischen den EU-
Mitgliedsstaaten noch nicht so weit fortgeschritten: Nach wie
vor unterscheiden sich die Bedingungen fir die Erbringung
von Transportdienstleistungen in den Mitgliedsstaaten in
einigen wesentlichen Punkten. Dies gilt u. a. fiir die Hohe

11 Eigene Darstellung nach BAG (2011a), Tabelle J 1.

der Energiesteuer, das Lohnniveau, die Sozialversicherungs-
abgaben und fiir unterschiedliche Bestimmungen des
Arbeitnehmerschutzes, z. B. zum Kiindigungsschutz und
zur Arbeitssicherheit. Auch unterscheidet sich die Kontroll-
dichte teilweise erheblich, sodass selbst bei formaler Harmo-
nisierung faktisch Unterschiede bestehen.

Kostensenkungen durch internationalen Transportmarkt
Aus diesen teilweise erheblichen Defiziten ergeben sich fur
die Verlader und Spediteure deutliche Kostensenkungs-
moglichkeiten bei der Beauftragung auslandischer Transport-
unternehmer. In Deutschland wird dieses Potenzial umfas-
send genutzt: Etwa ein Drittel der mautpflichtig gefahrenen
Kilometer wird von Nutzfahrzeugen zurlickgelegt, die im
Ausland zugelassen sind.

Abbildung 4:
mautpflichtige Fahrleistungen in- und auslandischer
Nutzfahrzeuge in Deutschland™

Fahrzeug aus EU-Mitgliedsstaaten
(Osteuropa): 5.562 Mio. km

Fahrzeuge aus Nicht-EU-Mitgliedsstaaten
bzw. unbekannt: 752 Mio. km

64,4%

Fahrzeuge aus EU-Mitgliedsstaaten
(Westeuropa): 2.859 Mio. km

Fahrzeuge aus Deutschland:
16.562 Mio. km



Die meisten Kilometer mit auslandischen Fahrzeugen fallen
auf osteuropaische Lkw, insbesondere aus Polen (26,2 %
der Fahrleistung auslandischer Lkw auf deutschen Autobah-
nen) und Tschechien (11,1 %). Die Fahrleistung polnischer
Lkw auf deutschen Autobahnen ist damit etwa doppelt so hoch
wie die deutschlandweite Autobahnfahrleistung aller Fahr-
zeuge aus der Slowakei (4,5 %), Rumanien (3,7 %) und
Litauen (3,3 %) zusammen. Bedeutendstes westeuropai-
sches Land sind die Niederlande (12,4 %), die in der Auflis-
tung nach Nationen hinter Polen und vor Tschechien auf
dem zweiten Platz rangieren.

Osteuropaische Transportunternehmen fokussieren sich
zurzeit stark auf den Transitverkehr durch Deutschland und
den (internationalen) Seehafenhinterlandverkehr. Das zeigt
sich darin, dass die durchschnittliche Fahrtweite dieser
Fahrzeuge auf den deutschen Autobahnen mit etwa 200 km
deutlich Uber der der inlandischen Lkw liegt. Diese legten
im Jahr 2010 im Durchschnitt nur 67 km zuriick, bevor sie
die Autobahn wieder verlassen haben, da hier auch zahlrei-
che Fahrten des Regional- und Lokalverkehrs enthalten sind.

12 Eigene Darstellung nach BAG (2011a), Tabellen J 10 und J 11.
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Abbildung 5:
nach Nationen differenzierte Fahrleistung
mautpflichtiger Fahrzeuge in Deutschland'?
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Auslastung und Uberlastung von StraBBen

Lkw-Anteil auf deutschen Autobahnen sinkt

Die Leistungsfahigkeit des StralRengiterverkehrs hangt
mafgeblich davon ab, wie stark das StraRennetz belastet
ist. Wichtigster Indikator hierfir ist die Verkehrsstarke, d. h.
die Zahl der Fahrzeuge, die taglich eine bestimmte Stralle
oder einen Straflenabschnitt nutzen. Im Durchschnitt hat
sich die Verkehrsstarke auf deutschen Autobahnen seit 1960
etwa verfliinffacht, wobei die Zahl der Pkw besonders stark
zugenommen hat: lag der Anteil des Lkw-Verkehrs am
Gesamtverkehr auf Autobahnen 1960 noch bei etwas mehr
als 25 %, betragt er heute nur noch etwa 15% — und das,
obwohl sich auch der Lkw-Verkehr auf deutschen Auto-
bahnen in diesem Zeitraum etwa verdreifacht hat.

Abbildung 6:
Entwicklung der durchschnittlichen téglichen Verkehrsstarke
(DTV) auf deutschen Autobahnen'®

DTV
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Angesichts des hohen Anteils des Pkw am Autobahnverkehr
Uberrascht es nicht, dass die mit jeweils tber 150.000 Fahr-
zeugen am Tag am starksten belasteten Autobahnabschnitte
in Deutschland dort zu finden sind, wo die Autobahnen glei-
chermalden intensiv durch den Fernverkehr und die Berufs-
pendler genutzt werden und wo verhaltnismafig wenige
Alternativrouten bestehen. Besonders hoch ist die Zahl der
Fahrzeuge auf den Autobahnen insbesondere in den Bal-
lungsradumen Berlin, KoIn und Frankfurt, aber z.B. auch in den
Grofraumen Stuttgart und Miinchen.

Die Abschnitte des deutschen Autobahnnetzes, auf denen
die meisten Fahrzeuge im Schwerverkehr unterwegs sind,
liegen hingegen vorrangig entlang der gro3en Transitachsen
des internationalen Giterverkehrs. Dies sind insbesondere
die A 2 in Norddeutschland, die A 8 im Suden sowie die A5
im Sudwesten. Sehr viele Lkw-Fahrten finden aber auch

in unmittelbarer Nahe der grof3en logistischen Zentren statt,
insbesondere im unmittelbaren Hinterland des Seehafens
Hamburg, in der Nahe des Frankfurter Flughafens und im
Grol3raum Berlin.

Fir die Nutzer des Strallennetzes ist aber nicht allein
entscheidend, welche die am starksten belasteten Autobahn-
abschnitte sind, sondern vielmehr, wo der Verkehr haufig

ins Stocken gerat, d.h., wo es regelmaflig zum Stau kommt.
Die Stauanfalligkeit einer Strecke hangt dabei nicht nur

von der Zahl der Fahrzeuge ab. Entscheidend ist auch die
Leistungsfahigkeit (z. B. Anzahl der Fahrspuren, Einsatz
von Verkehrsmanagementsystemen, Einschrankungen
aufgrund von Baustellen) des entsprechenden Strecken-
abschnitts.

13 DTV = Zahl der Fahrzeuge pro Tag, gezahlt an einem bestimmten Querschnitt. Eigene Darstellung nach DIW (2011) und BASt (2010).
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Stauschwerpunkte in Deutschland

Zusammenfassend liegen die derzeit am haufigsten von
Stau betroffenen Autobahnen in Deutschland daher insbe-
sondere dort,

= wo eine hohe Verkehrsnachfrage besteht und das
Autobahnnetz nur ungeniigend ausgebaut ist
(z.B. auf Abschnitten der A 8),

= wo viele Fahrzeuge unterwegs sind und gleichzeitig
AusbaumaRnahmen stattfinden (z.B. auf der A5
zwischen Karlsruhe und Basel),

= wo die Autobahnen durch urbane Verdichtungsraume
verlaufen und daher viel im Kurzstreckenverkehr genutzt
werden (v.a. im GroRraum Berlin sowie im Ruhrgebiet),

= wo die groRen Verkehrsachsen des Giterkraftverkehrs
verlaufen (insbesondere in Ost-West-Richtung auf der
A 2, der A 6 und der A 8 sowie in Nord-Suid-Richtung
auf der A5).

Die fehlende Leistungsfahigkeit des StraBennetzes —
und nicht etwa Unfille oder Lkw-Uberholvorginge —

ist die mit Abstand wichtigste Ursache fiir Staus auf
deutschen Autobahnen

Mehr als zwei Drittel aller Staus sind auf hohes Verkehrsauf-
kommen und Baustellen zurtickzuflihren. Der Anteil von
Unfallen und Pannen als Ausloser von Staus liegt verschiede-
nen Studien zufolge hingegen nur zwischen 20 % und 30 %."

14 Vgl. Geistefeld/Lohoff (2011), S. 14.
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Nachhaltigkeit und
Grune Logistik

Politisch gefordert und mit konkreten Erwartungen an einen
effizienteren Fahrzeugeinsatz auf der Unternehmensseite
verknUpft, hat das Thema Nachhaltigkeit mittlerweile sehr
hohe Bedeutung im Straenguterverkehr erlangt. Ziel des
Nachhaltigkeitsmanagements ist die Minimierung schadlicher
Umwelteinflisse durch logistische Prozesse, wobei in der
Regel eine Differenzierung in die Bereiche

Energieverbrauch und Treibhausgase,
Luftschadstoffe,
Verkehrslarm und

Flacheninanspruchnahme

erfolgt. Wahrend sich das Ziel einer Reduzierung der
Flacheninanspruchnahme im Verkehr in erster Linie an die
StralRenbaulasttrager richtet, betreffen die drei anderen

Punkte unmittelbar die Transportunternehmen. Zu Beginn

Abbildung 7:
Entwicklung der Treibhausgasemissionen in Deutschland'®
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15 Eigene Darstellung nach EUA (2012) und SRU (2012), S. 226.
16 Vgl. UBA (2009), S. 46.
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der Nachhaltigkeitsdiskussion in den 1980er Jahren
fokussierten sich die Bemiihungen vor dem Hintergrund des
sauren Regens und des Waldsterbens vor allem auf die
Reduzierung der Schadstoffemissionen. Insbesondere durch
den serienmafigen Einbau von Katalysatoren und RuR-
partikelfiltern in Kraftfahrzeuge konnten hier mittlerweile
groRe Erfolge erzielt werden. Inzwischen stehen vor dem
Hintergrund der globalen Ziele zur Begrenzung der Erderwar-
mung (Kyoto-Protokoll) vor allem die Reduzierung des
Kraftstoffverbrauchs sowie der Einsatz alternativer Kraftstoffe
und neuer Antriebstechnologien im Mittelpunkt, um eine
Reduzierung der Treibhausgasemissionen zu erreichen.

Lkw sind sauberer geworden

Trotz kontinuierlich steigender Fahrleistungen im Verkehr
gehen die Treibhausgasemissionen schon seit einigen Jahren
leicht zurtick. Dies gilt allerdings nicht fuir den StralRengiter-
verkehr: Obwohl auch die Lkw heute sparsamer sind als friiher,
ist es dort aufgrund des starken Verkehrswachstums bislang
nicht gelungen, die absolute Menge der Treibhausgasemissio-
nen zu senken.’ Die CO_e-Gesamtemissionen des Verkehrs
liegen daher immer noch deutlich tber dem zur Erreichung
der weltweiten Klimaschutzziele geforderten Minderungsziel.

Eine 6kologische Verkehrslenkung durch Anlastung der Klima-
gasemissionen von Nutzfahrzeugen ist seit Jahren Realitat:
Sie erfolgt in Deutschland Uber die auf den getankten Kraftstoff
erhobene Energiesteuer. Die emittierten Luftschadstoffe
werden anders erfasst, und zwar Uber die Einstufung des
Fahrzeugs in eine Schadstoffklasse, und bei der Festset-
zung der Hohe der Kraftfahrzeugsteuer (fir inlandische
Nutzfahrzeuge) sowie lber die Hohe des Mautsatzes auf
Autobahnen (alle Nutzfahrzeuge Uber 12 t zuldssiges Ge-
samtgewicht) berlicksichtigt. Vor allem die Mautspreizung
soll Anreize schaffen, mdglichst nur Fahrzeuge einzuset-
zen, die Uber sehr geringe Schadstoffemissionen verfligen.

19



20

Abbildung 8:
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Emissionskennzahlen des Giiterkraftverkehrs und Mautsatze in Deutschland 2010"

EUROI EUROIII
und schlechter
In Deutschland zugelassene Nutzfahrzeuge (vor 1996) (1996)
Bestand 35.227 53.344
Anteil am Bestand 82% 124%
Fahrleistung insgesamt (1.000 km) 466.492 1.387.252
Fahrleistungsanteil 1,6% 4,7%
Mautpflichtige Fahrleistung in D (1.000 km) 59.031 395.976
Anteil 0,4% 2,4%
In anderen EU-Staaten zugelassene Nutzfahrzeuge
Mautpflichtige Fahrleistung in D (1.000 km) 13.508 168.409
Anteil 0,2% 2,0%
In Nicht-EU-Staaten zugelassene Nutzfahrzeuge
Mautpflichtige Fahrleistung in D (1.000 km) 4.096 20.976
Anteil 0,6% 29%
Mautsatz 2012 (4 Achsen, ct/km) 28,8

Nutzfahrzeuge, die nicht mindestens die Schadstoffnorm
EURQO IIlI erreichen, spielten 2010 auf deutschen Autobah-
nen nur noch eine sehr geringe Rolle, und zwar unabhangig
von der Nationalitat. Hingegen sind deutliche Unterschiede
bei den EURO-V-Fahrzeugen zu erkennen: Der Anteil der
inlandischen EURO-V-Fahrzeuge liegt mit 62,8 % an der
Fahrleistung deutlich hoher als bei Fahrzeugen aus anderen
EU-Staaten (47,8 %) und dort nochmals héher als bei Fahr-
zeugen aus Nicht-EU-Staaten (38,5 %).

17 Eigene Darstellung nach KBA (2011), BAG (2011a) und BMVBS (2012).

EURO Il EURO IV EUROV EEV
(2000) (2005) (2008) (2009)
146.582 46.927 147.856
34,1% 10,9% 34,4%
8.059.351 2.725.049 16.656.405
27,5% 9,3% 56,9%
3.642.000 1.582.509 10.408.442 473.946
22,0% 9,6% 62,8% 2,9%
3144.714 987.285 4.026.844 80.076
37,3% 11,7% 47,8% 1,0%
361.803 52.524 275.811 446
50,6% 7.3% 38,5% 01%
20,4 18,3 15,5

Sehr gering ist die Fahrleistung von Fahrzeugen, die die
Schadstoffnorm EURO 1V erfillen. Hier haben die beschleu-
nigte Einfuhrung der Norm EURO V und die Erhéhung der
Maut fir EURO-IV-Fahrzeuge durch Ausweitung der Maut-
spreizung im Jahr 2009 entscheidenden Einfluss gehabt.

Abgasstandard EEV wird
voraussichtlich weitgehend
Ubersprungen.

Im Jahr 2013 wird mit der Norm EURO VI eine neue Schad-
stoffnorm in Kraft treten. Es ist zu erwarten, dass daher beim
EEV-Standard, dem bislang nur der geringste Teil der Fahr-
zeuge genlgt, ein ahnlicher Effekt wie bei der Norm EURO IV
auftreten wird, d. h., dass auch dieser Abgasstandard weit-
gehend Ubersprungen werden wird.

A5

Unternehmensstruktur
des gewerblichen Guterkraftverkehrs

Derzeit sind in Deutschland nach Anga-
ben des Bundesamits fiir Guterverkehr
knapp 50.000 Unternehmen im gewerb-
lichen Guterkraftverkehr tatig. Bei den
meisten handelt es sich um kleine und
mittlere Unternehmen (KMU), die in der
Rechtsform eines Einzelunternehmens
oder einer Personengesellschaft ge-
fuhrt werden. Mehr als 80 % der Unter-
nehmen haben weniger als zehn
Fahrzeuge im Einsatz und weniger als
20 Mitarbeiter. 27 % verfligen sogar
nur Uber ein einziges Fahrzeug.

Abbildung 9:
Beschaftigtenstruktur im gewerblichen

Giiterkraftverkehr nach Art der Tatigkeit'®

Technisches Personal: 15.874

76,1%

Lager- und Ladepersonal,
Fahrdienstleiter: 38.655

18 Vgl. BAG (2011b), Ubersicht G 25.
19 Vgl. DIHT (2011).

Auf der anderen Seite beschaftigen
etwa 700 groRe Unternehmen mit mehr
als 50 Fahrzeugen (1,4 % der Unter-
nehmen insgesamt) tber 20 % der
Arbeitnehmer im Transportgewerbe.
Die Fahrer sind dabei die mit Abstand
gréRte Mitarbeitergruppe, und zwar
unabhangig von der Grofte des Unter-
nehmens. Besonders hoch ist der
Fahreranteil an der Zahl der Beschéaf-
tigten in Unternehmen mit vier bis
zehn Fahrzeugen: Dort sind anndhernd
80 % der Beschaftigten Fahrer.

Verwaltungspersonal: 78.130

Fahrer: 445.810
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Fahrer werden vor allem in groReren
Unternehmen ausgebildet

Vor allem mittlere und gréf3ere Unter-
nehmen Gbernehmen die Ausbildung
von Nachwuchs in den Berufen des
gewerblichen Giiterkraftverkehrs: Uber
50 % der 7.847 Auszubildenden (da-
runter 5.277 zum Berufskraftfahrer'®)
waren 2010 in Unternehmen mit elf bis
50 Fahrzeugen beschéftigt. Die Unter-
nehmen mit mehr als 50 Fahrzeugen
stellten weitere 37 % der Ausbildungs-
platze. Kleine Unternehmen kdnnen
dagegen — bedingt durch ihre GréRe —
ihren Nachwuchs nur in wenigen Fallen
selbst ausbilden. Bei ihnen kommt auf
230 Beschaftigte nur ein Auszubilden-
der, also deutlich weniger als im Bran-
chendurchschnitt, der bei einem
Auszubildenden je 74 Beschaftigte
liegt.

Fir die Fahrer schrankt das Ausbil-
dungsverhalten der Unternehmen die
Méoglichkeiten bei der Wahl des Ausbil-
dungsbetriebs stark ein. Es besteht die
Gefahr, dass Berufsinteressenten, fiir
die aus unterschiedlichen Griinden die
Ausbildung in einem groRen Unterneh-
men nicht interessant ist, nicht fiir den
Fahrerberuf gewonnen werden kén-
nen, womit sich die Nachwuchsproble-
matik weiter verscharft.
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GrofBte
Herausforderung:
der demografische
Wandel und seine
Folgen

20 Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt (2009), Variante 1-W1.
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Fir die Zukunft des StralRenverkehrs spielt der demografi-
sche Wandel eine zunehmend wichtige Rolle. Wesentlich ist
dabei das zu erwartende Ungleichgewicht in der globalen
Bevolkerungsentwicklung: Wahrend die Weltbevoélkerung

bis 2050 um ein weiteres Drittel auf 9,5 Mrd. Menschen zuneh-
men soll, wird z.B. die Einwohnerzahl in Deutschland im
Jahr 2050 deutlich geringer sein als im Jahr 1950. Gleichzeitig
werden immer mehr dltere Menschen im Land leben.

Die Gesellschaft altert,
sie wird stadtischer und
individueller.

Die Bevdlkerungsentwicklung beeinflusst nicht nur den
Personenverkehr, sondern auch die Entwicklung des Stralen-
glterverkehrs.

Abbildung 10:
Bevolkerungsentwicklung und
Bevolkerungsvorausberechnung fiir Deutschland?®
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Bei sinkender Bevolkerungszahl sind die aktuellen
Rahmenbedingungen fiir die Branche noch zu wenig
zugeschnitten auf die steigende Nachfrage im Trans-
portgewerbe.

m Die Zahl der Menschen im erwerbsfahigen Alter zwischen
18 und 67 Jahren wird in Deutschland von 2010 bis 2060
voraussichtlich um ein Drittel von 53,9 Mio. auf 36,1 Mio.
sinken.?' Dieser Riickgang wird sich auf dem Arbeitsmarkt
weder durch eine weitere Hinaufsetzung des Rentenein-
trittsalters noch durch die vermehrte Akquisition auslandi-
scher Arbeitskrafte ausgleichen lassen. Das bedeutet,
dass der Wettbewerb um qualifizierte Arbeitskrafte weiter
an Scharfe zunehmen wird und erhebliche Bemiihungen
erforderlich sein werden, um den Personalbedarf
zu decken.

m Es verandern sich nicht nur Geburtenraten und Lebens-
erwartungen, sondern auch der so genannte Wande-
rungssaldo, der sich aus der Bereitschaft ergibt, umzu-
ziehen. Fur die Logistik sind dabei insbesondere die eher
kleinrdaumigen Wanderungseffekte bedeutsam: es ist
damit zu rechnen, dass immer mehr Menschen aus den
Landlichen Rdumen in die Kernstadte (Reurbanisierung)
oder in die Randgebiete der groRen Stadte (Suburbanisie-
rung) zurlickkehren werden.? Dies sorgt in der Transport-
logistik einerseits daflr, dass Liefertouren optimiert wer-
den mussen, weil z. B. mit neuen Konzepten zur
Innenstadtbelieferung Uber kiirzere Wege mehr Kunden
bedient werden kdnnen. Andererseits wird die wirtschaft-
liche Planung von Touren in diinner besiedelten Rdumen
noch schwieriger.

21 Eigene Berechnungen nach Statistisches Bundesamt (2009), Variante 1-W1.
22 Vgl. Siedentop (2008), S. 201.

23 Vgl. Aberle (2009), S. 46.

24 Vgl. BVU/ITP (2007), S. 6.

m Durch die rasche Entwicklung des Internets hat das
Einkaufen von zu Hause aus auch fir altere Menschen
erheblich an Bedeutung gewonnen und mit zum starken
Wachstum der KEP-Verkehre beigetragen. Die heutigen
Internet-Kunden werden ihr Einkaufsverhalten mit hoher
Wahrscheinlichkeit in das Alter mitnehmen und von zu
Hause einkaufen. Es ist daher zu erwarten, dass die
Bedeutung der KEP-Verkehre weiter zunehmen wird.

m Der demografische Wandel wird nicht zuletzt dafir sor-
gen, dass sich das Wachstum im Pkw-Verkehr, der die
Hauptlast des Personenverkehrs tragt, abschwacht.

So soll das Wachstum der Verkehrsleistung im motori-
sierten Individualverkehr, das im Zeitraum zwischen 1980
und 2000 noch bei 80,7 % lag (4,0 % p.a.)?, im Zeitraum
zwischen 2005 und 2025 nur noch bei insgesamt 16,0 %
(0,8% p.a.) liegen.?* Diese Entwicklung wird bereits zum
Anlass genommen, Strafdenbauprojekte zu tGberdenken
bzw. den weitgehenden Verzicht auf StraRenneubauten
und -ausbauten zu fordern, ohne das unveréndert hohe
Wachstum im Guterverkehr mit in die Betrachtung einzu-
beziehen.

Internethandel und
Home-Shopping:
Konsumgewohnheiten lassen
KEP-Verkehre wachsen.
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Einleitung und Methodik

Durchfihrung
der Expertenbefragung

Aufgabe der Branchenexperten sollte es sein, die als besonders relevant eingestuften
Entwicklungen im StraRenguterverkehr zu kommentieren und ihre eigenen Ein-
schatzungen zur Zukunft des StralRenguterverkehrs darzulegen. Der Bezug zu den
Konsequenzen und Perspektiven fiir die Lkw-Fahrer wird dabei fortlaufend herge-
stellt. Auf der Basis eines Gesprachsleitfadens, der Fragen zu den Themenfeldern
,Lkw und Logistik", ,Lkw und Technik” sowie ,Lkw und Gesellschaft* beinhaltete,
wurden 20 ausfihrliche Experteninterviews gefiihrt. Dabei wurde darauf geachtet,
dass maoglichst alle relevanten Anspruchsgruppen vertreten sind. Es wurde mit
Unternehmensvertretern aus den Bereichen Teil- und Komplettpartien im Linien-
verkehr sowie im Spot-Markt, Systemverkehre ebenso gesprochen wie mit Ver-
bandsvertretern, Verladern, Arbeitnehmer- und Arbeitgebervertretern, Fahrzeug-
und Aufbautenherstellern, Politikern, Vertretern der Fachpresse und der Berufs-
genossenschaft.

‘Welches sind die wichtigsten Entwicklungen im StraRen-
guterverkehr aus Expertensicht? Bestatigen relevante
Personen des Transport- und Logistikmarkts die vorlaufigen
Ergebnisse zur Verkehrsentwicklung? Antworten auf
diese Fragen helfen einzuordnen, welche Implikationen
die aktuellen Rahmenbedingungen und Trends im Stra-
Renguterverkehr fir den Menschen in der Logistik haben.



Lkw und Logistik

Zunachst ging es in den Experteninter-
views um die Frage, welche Rolle der
Lkw zukunftig innerhalb von Verkehrs-
und Logistiksystemen einnehmen
wird und welche Herausforderungen
dabei durch die Marktakteure zu
bewaltigen sind.

»Co-Modalitat muss das Konzept
der Zukunft sein.”

Bezlglich des zukinftigen Aufkommens,
der Verkehrsleistung und der Aufteilung
des Verkehrs auf die Landverkehrs-
trager StralRenglterverkehr, Schienen-
glterverkehr und Binnenschifffahrt
erwarten die Experten, dass die im
ersten Kapitel angefiihrten Verkehrs-
prognosen im Wesentlichen so eintreten
werden. Gravierende Verschiebungen
des Modal Split werden nicht erwartet.
Vielmehr gehen alle Experten davon
aus, dass sich mittlerweile eine Art
Gleichgewicht zwischen den Verkehrs-
tragern eingestellt hat und sich dieses
in absehbarer Zukunft (bis 2025) weiter
festigen wird. Einige Experten vermu-
ten, dass die Verkehrsleistung vor allem
deshalb starker wachsen wird als das
Verkehrsaufkommen, weil die durch-
schnittlichen Transportentfernungen
insbesondere bei Stralle und Bahn
weiter zunehmen werden. Bei der Stra-
Re werden es dabei in erster Linie die
Transitverkehre sein, die zunehmen.
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Eine insgesamt wachsende Verkehrs-
leistung bei einem relativ konstanten
Modal Split bedeutet aber auch, dass
der Lkw-Verkehr weiter zunehmen
wird. Die daraus erwachsenden Konse-
quenzen und Anforderungen sind fur
nahezu alle Branchenexperten eindeu-
tig: Das erwartete Wachstum kann nur
bewaltigt werden, wenn die Starken
aller Verkehrstrager genutzt und kom-
biniert werden. Dabei muss akzeptiert
werden, dass auch zukinftig auf den
Lkw nicht verzichtet werden kann.
Lkw-Verkehre sind vielmehr eine unab-
dingbare Voraussetzung fur das
Funktionieren der Volkswirtschaft. Sie
dienen letztlich der Befriedigung der
gesellschaftlichen Konsumbedurfnisse.
Insbesondere auf kurzen und mittleren
Distanzen wird es auch zukunftig keine
Alternative zum Lkw geben. Um die
Guterversorgung auch zukinftig sicher-
zustellen, so die Experten, ist eine
nichterne, objektive und unvoreinge-
nommene Bewertung der Leistungs-
profile aller Verkehrstrager erforderlich.

»,Die Herausforderungen
sind klar: Fachkrafte-
mangel, Grine Logistik
und E-Commerce."

Die Branchenexperten sind sich weitestgehend darlber
einig, was die fur den Guterverkehrsbereich relevanten
zukunftigen Entwicklungen sind und welche Aufgaben sich
daraus fir den StralRenglterverkehr ergeben. Dabei werden
drei Felder als zentral ausgemacht:

m Fachkraftemangel und demografischer Wandel
m Konsequenzen aus der Umweltsituation/Griine Logistik
m E-Commerce und Atomisierung auf der letzten Meile

Mit auffalliger Einigkeit und unabhangig von der einge-
nommenen Perspektive heben die Experten den Fachkrafte-
mangel in Verbindung mit dem demografischen Wandel

als die zentrale Entwicklung hervor. Als Fachkrafte werden
explizit und mit besonderer Bedeutung die Kraftfahrer
genannt, sodass der Fahrermangel wesentlicher Bestandteil
des zentralen Zukunftsthemas ist. Einige Experten betonen
dabei, dass im Fahrerbereich aufgrund des Missverhaltnisses
zwischen bald ausscheidenden und nachriickenden Fahrern
zwar eine besondere Brisanz liege, aber grundsatzlich auch
andere Funktionsbereiche in Logistikunternehmen davon
betroffen seien. Im Vergleich zu anderen Branchen wiirden
Fachkraftemangel und demografischer Wandel das Transport-
gewerbe in besonderer Weise treffen. Griinde dafiir seien
insbesondere das Image der Branche, die Vergitung der
Mitarbeiter und die (Un-)Attraktivitat der Arbeitsbedingungen.
Erganzend muissten fir das Fahrpersonal dessen Behand-
lung durch Auftraggeber wie auch Arbeitgeber und der Fahrer-
einsatz genannt werden.

Die Logistik erhalt einen griinen Anstrich

Die zweite Entwicklung, die von nahezu alle Experten gesehen
wird, kann mit ,Konsequenzen aus der Okologisierung

des Verkehrs® umschrieben werden. Damit sind drei parallel
verlaufende, sich gegenseitig verstarkende Entwicklungen
angesprochen:

m Entwicklung der Energiekosten

m zu erwartende Reaktionen der Politik im Umweltsektor

m steigende Anforderungen der Verlader im Bereich
Umweltschutz

Lkw und Logistik

Die Experten gehen davon aus, dass die Energiekosten
zukilinftig weiter steigen werden. Zudem wird erwartet, dass
die Politk Rahmenbedingungen schaffen wird, die den
Verkehr insgesamt nicht nur verteuern, sondern eine
umweltfreundlichere Abwicklung zum Ziel haben. Beispiele
sind hier Road-Pricing, die Anlastung externer Kosten und
eine Ausweitung der Straflenbenutzungsgebuhr auf leichte-
re Fahrzeuge. SchlieBlich wird erwartet, dass auch die
Verlader zukinftig héhere Anforderungen an eine umwelt-
freundlichere Logistik stellen werden. Diese werden auch
die Dokumentation der Umweltauswirkungen von Logistik-
leistungen umfassen.

Die sich hieraus ergebende Herausforderung fiir die Transport-
und Logistikunternehmen kann mit Griner Logistik tUber-
schrieben werden. Die Unternehmen mussen sich auf diesbe-
zliglich scharfere Rahmenbedingungen einstellen und
zudem in der Lage sein, Umweltbelastungen (z.B. Treib-
hausgasemissionen) zu reduzieren und die dort ergriffenen
MaRnahmen transparent und nachvollziehbar zu doku-
mentieren. Als Konsequenz aus dem Klimawandel ist mit
einer wachsenden Bedeutung des Carbon Footprinting
logistischer Leistungen zu rechnen.

E-Commerce und atomisierte Sendungsstrukturen
bedingen optimierte City-Logistik

Eine weitere Entwicklung, welche die Transport- und Logistik-
unternehmen ebenfalls zentral betreffen wird, ist die weiter
wachsende Bedeutung des E-Commerce. Neben der steigen-
den Bedeutung des E-Commerce im B2B-Bereich sehen die
Experten auch im B2C-Bereich Wachstumspotenziale. Mit
ursachlich dafir sei ein Kohorteneffekt, da die Alten

der Zukunft im Umgang mit dem Internet viel versierter und
vertrauter sein werden als die heutigen Alten. Im B2C-
Bereich sei aufgrund des heutigen Konsumentenverhaltens
im E-Commerce auch mit steigenden Retouren zu rechnen.
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Die zunehmende Atomisierung der Sendungsstruktur fihrt

insbesondere auf der letzten Meile zu weiteren Anforderungen
an die Lieferkonzepte. Fir den stadtischen Bereich wird
hier die Herausforderung in der Entwicklung funktionierender
Belieferungskonzepte bei weitgehender Emissions- und
Larmfreiheit in den Stadten gesehen. Umschlagszentren an
der Peripherie kdnnten in Kooperation verschiedener Logis-
tikdienstleister betrieben werden. Dort erfolgt ein Umschlag
auf emissionsarme oder gar emissionsfreie Fahrzeuge. Kurz
gefasst: Eine ,Neuentdeckung” des Konzeptes der Giterver-
kehrszentren wird in diesem Zusammenhang von den
Experten nicht ausgeschlossen. Insgesamt wird die Bedeutung
funktionierender City-Logistik-Konzepte steigen. Fir den
landlichen Raum wird derzeit zwar nicht erwartet, dass die
Flachendeckung gefahrdet ist. Diese aber wirtschaftlich sicher-
zustellen, wird zukinftig eine groRere Herausforderung sein.

Im B2B-Bereich wird zudem vereinzelt auf die Tendenz zu
extrem kurzen Laufzeiten verwiesen (z. B. Ersatzteillogistik),
die in entsprechenden Logistiksystemen nur noch mit
Kleintransportern zu realisieren sind. Dies kdnnte in manchen
Segmenten zu einer ,Versprinterung® fihren, was sich
negativ auf das Image der Branche auswirken kénnte, etwa
mit der Folge von Unfallgefahren durch hohe Geschwindig-
keiten.

.Integrierte europaische
Transportnetzwerke gewinnen
an Relevanz."

Insgesamt steigt durch die oben dargestellten Entwicklungen
auch die Bedeutung von Netzwerken bei den Logistikdienst-
leistern, denn tendenziell sinkende SendungsgréRen bedingen
gréfere Herausforderungen an die Blindelung im Hauptlauf.
Daher erwarten die meisten Experten bei den KEP- und Stiick-
gut-Dienstleistern ein starkeres Wachstum als bei Teil- und
Komplettpartien. Neben dem nationalen Bereich wird eine
Zunahme insbesondere in der europaischen Dimension
erwartet. In der Schaffung integrierter europaischer statt
verknupfter nationaler Netze sehen die Experten eine zu-
kiinftige Kern-Herausforderung fiir die Logistikdienstleister.
Aufgrund eines weiter fortschreitenden Guterstruktureffektes
werden dabei auch die Anforderungen an die Volumenfahigkeit
der Systeme weiter steigen.

Im Ladungsverkehr erwarten die meisten Experten eine fort-
schreitende Industrialisierung, was letztendlich eine hohe
Standardisierung erfordert. Sowohl die steigende Bedeutung
von Netzen als auch die Industrialisierung im Ladungsver-
kehr erfordert damit gréRere Akteure. In diesem Zusammen-
hang steigt auch die Bedeutung von horizontalen Koope-
rationen zwischen logistischen Dienstleistungsunternehmen.

,Die Kosten der Logistik werden
steigen, vor allem im Transport."

Alle Experten sind sich darin einig, dass die Kosten der Logis-
tik zuklinftig steigen werden. Besonders gilt dies fiir den
Transportbereich, der im Vergleich zu den anderen Kompo-
nenten von Logistiksystemen berproportional betroffen
sein wird. Die Experten fuhren diese Entwicklung auf drei
Einflussbereiche zurlck:

m steigende Energiekosten
m Verteuerung des Verkehrs durch die Politik
m steigende Personalkosten

Fur den Lagerbereich sehen einige Experten die Tendenz
zu wieder steigenden Bestanden. Dies lasse sich aber
weniger auf die mit Buindelungseffekten verbundenen Trans-
portkostensenkungen zurtickfiihren, sondern eher auf die
mit steigenden Lagerbestanden verbundene Versorgungssi-
cherheit. Die zunehmende Volatilitat in Logistiksystemen
zwinge aus Griinden der Risikokompensation teilweise zum
Wiederaufbau von Bestanden.

Bei den Administrationskosten sind zwei gegenlaufige
Entwicklungen zu erwarten. Auf der einen Seite werden
Administrationskosten aufgrund der weiter steigenden Auto-
matisierung und Standardisierung von Prozessen sinken.
Auf der anderen Seite flihren neu hinzukommende Aufgaben
(z.B. der Verkehrsleiter) und Dokumentationspflichten

(z.B. im Rahmen des Carbon Footprinting) zu steigenden
Administrationskosten.

Insgesamt sind sich die Experten darin einig, dass der Anteil
der Logistikkosten an den Produktkosten zukiinftig steigen
wird und dass dabei von den Transportkosten der grofRte
Einfluss ausgehen wird. Die Vorteilhaftigkeit dislozierter
Produktionsstrukturen kann darunter vereinzelt leiden, insge-
samt wird sie aber nicht in Frage gestellt.

Die Experten stimmen also mehrheitlich der verschiedentlich
vertretenen These, dass die zu erwartende Verteuerung

der Transporte zu einer Re-Regionalisierung, also zu einer
Ruckverlagerung der Produktion in die Region, fiihren wird,
nicht zu. Bei einzelnen Produkten, insbesondere im Lebens-
mittelbereich, sei dies zwar zu beobachten und weiter zu
erwarten. Dahinter stlinden dann jedoch eher die Konsumen-
teninteressen als Kostenuberlegungen.

»Die logistische Abwicklung wird
zukUnftig noch starker durch IT,
aber auch durch volatilere Markte
gepragt sein.”

Alle Experten sind sich einig, dass die logistische Abwicklung
zukunftig noch starker durch Informationstechnologien
beeinflusst sein wird als heute. Dies betrifft zunachst die
Méglichkeiten, Transparenz in den Logistikkanal zu bringen.
Auch auf die Transportunternehmen werden sich diese wach-
senden Maoglichkeiten auswirken, indem sie vermehrt in die
elektronische Verfolgung von Waren durch Informations-
systeme eingebunden werden. Einige Experten vermuten
dabei eine deutliche Abnahme von bisher existierenden
Inselldsungen zugunsten vertikal integrierter IT-Systeme.
Transportunternehmen muissen dann erstens in der Lage
sein, die fir sie relevanten Teile solcher Systeme zu imple-
mentieren und zu betreiben. Zweitens muss auch die Fahig-

keit bestehen, die zukunftigen Datenmengen zu beherrschen.

Durch den vermehrten Einsatz von IT-Systemen erwarten
die Experten zudem eine verstarkte Automatisierung des
Prozessmanagements und die zunehmende Implementierung
von Event-Management-Systemen. Deren Reife werde
zukinftig deutlich zunehmen.

EXPERTEN

Viele Experten haben als weitere die logistische Abwicklung
betreffende Entwicklung die bereits jetzt spurbar zunehmende
Volatilitat angesprochen. Die Auslastung in den Systemen
der Dienstleister unterliege immer gréRReren, nicht planbaren
Schwankungen. Muster seien dabei kaum erkennbar, Prog-
nosen wirden somit erschwert und das Kapazitatsmanage-
ment riicke noch starker in das Spannungsfeld zwischen
Qualitat und Leerkosten.

Gleichzeitig wird auch eine steigende Bedeutung vertikaler
Kooperationen im Sinne einer starkeren Verzahnung der
einzelnen Akteure gesehen, um weitere Kostensenkungspo-
tenziale zu erschlieen. Insbesondere wird die Notwendigkeit
einer besseren Verzahnung zwischen Verlader und Logistik-
dienstleister betont.

»,Das ,Chaosfeld Rampe’ ist das
groBte Schnittstellenproblem.™

So sind sich ausnahmslos alle Experten darin einig, dass es
den grofiten Optimierungsbedarf bei Schnittstellen in Logistik-
systemen an der Rampe gibt. Alle anderen Abstimmungs-
und Synchronisationsbedarfe fallen demgegeniber deutlich ab.

Die Wartezeit, die an Rampen durch die Fahrzeuge ver-
bracht werde, stelle eine Verschwendung von Ressourcen dar.
Optimierungspotenziale entlang der Supply-Chain wiirden
an der Rampe vernichtet. Insbesondere vor dem Hinter-
grund eines drohenden Fahrermangels sollten hier ernsthaf-
te Bemiihungen zu einer gréReren Harmonisierung stattfin-
den. Ursachlich fir die Rampenproblematik ist, nicht nur aus
Sicht aller Gewerbevertreter unter den Experten, haufig eine
mangelnde Kooperationsbereitschaft auf Seiten der verla-
denden Industrie bzw. der Empfanger. Diese seien noch weit
von einem systemischen Denken entfernt und optimierten
primar ihr eigenes Subsystem ,Rampe”. Dabei werde
vernachlassigt, dass die Verlader indirekt auch flr

die Kosten des Lkw an der Rampe aufkommen missten.
Derzeit wiirden die Kosten zwar noch Uber alle Auftraggeber
,sozialisiert®, aber zukinftig sei vermehrt von einer direkten
Anrechnung der Standzeiten auf einzelne Auftraggeber auszu-
gehen, so die Experten.
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Zeitfenstermanagementsysteme
optimieren

Hinzu kommt, dass das Fahrpersonal
nach Angabe vieler Experten an den
Rampen eine schlechte Behandlung
erfahrt. Die zukUnftige Mangelsituation
beim Fahrpersonal werde aber auch
hier ein Umdenken bei den Akteuren
bewirken. Die existierenden Zeitfens-
termanagementsysteme konnten bislang
nicht zu einer Entscharfung der Situ-
ation beitragen. Vielmehr werden sie
Uberwiegend skeptisch beurteilt. Es
wird noch erheblicher Verbesserungs-
bedarf gesehen, insbesondere was

die dynamische Komponente solcher
Systeme betrifft. So sind beispielsweise
Dispositionstools und Fuhrparkma-
nagementsysteme der Transportunter-
nehmen starker an die Zeitfensterma-
nagementsysteme der Auftraggeber zu
koppeln, um friihzeitig Verzdgerungen
erkennen und dies bei der Slot-Vergabe
berticksichtigen zu kdnnen.

Positiv eingeordnet wurde, dass der
Aktionsplan Guterverkehr und Logistik
der Bundesregierung sich dem Thema
zuwendet. Resultate seien aber bisher
nicht zu verzeichnen.

GroRer Integrationsbedarf bestehe
auch, wie oben bereits dargestellt,

bei der Kommunikation zwischen Ver-
lader, Logistikdienstleister und Emp-
fanger. So wird vereinzelt auf den
immer noch hohen Anteil von verschick-
ten Faxen und separaten, nicht in

den standardisierten Informationsfluss
integrierten E-Mails hingewiesen.
Informationsbriiche, redundante Erfas-
sungen und Fehler seien die unver-
meidbare Folge.

Zudem wird vereinzelt auf die Probleme
bei den Abmessungen der Guter ver-
wiesen. Trotz Standardisierungsbem-
hungen seien die Lager- und Trans-
portmafe Uber verschiedene Branchen
nicht harmonisiert.

,Konzentration
bietet immer auch
Chancen fur kleine
Unternehmen.”

Die Branchenkonzentration wird so-
wohl bei den Logistikdienstleistern als
auch bei den Transportunternehmen
zunehmen. Einige Experten erwarten
bei den Logistikdienstleistern zudem
eine Zunahme des Selbsteintritts. In
jedem Fall wird die glaubhafte Ver-
sicherung gegeniber dem Kunden,
jederzeit auf Transportressourcen
zugreifen zu kénnen, an Bedeutung
gewinnen. Bei den Transportunterneh-
men wurden von den Experten zwei
Entwicklungen ausgemacht. In stan-
dardisierten Segmenten wird erwartet,

dass die UnternehmensgrofRen steigen.

Dennoch, dies betonen nahezu alle
Experten, werden auch kleine Unter-
nehmen zukunftig ihre Nische finden.

Fir sie spielt dann allerdings die Pass-
genauigkeit zu den Kundenanforde-
rungen eine herausragende Rolle. Die
Kundenanforderungen selbst, so die
Experten, werden sich im Kern nicht
deutlich verandern. Allerdings wird
erwartet, dass die Anforderungen an
die zur Verfligung gestellten Infor-
mationen steigen. Mehrfach wurde
auch in diesem Kontext auf das
Reporting der Umweltauswirkungen
logistischer Dienstleistungen im
Rahmen einer Griinen Logistik hinge-
wiesen.

Internationale Wettbewerbsfahigkeit
starken

Ob die deutschen Transportunter-
nehmen in der Lage sein werden, die
Anforderungen der Kunden so zu
erfiillen wie ihre internationale Konkur-
renz, lasst sich aus Sicht der meisten
Experten nicht pauschal beantworten.
Zumindest sei eine Trennung in
nationale und internationale Transporte
sowie eine Differenzierung nach

dem Ort der Beladung erforderlich.
Im nationalen Bereich, dies ist die ein-
hellige Meinung, sind die deutschen
Transportunternehmen nicht nur
wettbewerbsfahig, sondern auch fiih-
rend. Ursachlich dafur ist einerseits
der hohe Qualitatsstandard und ande-
rerseits auch der Verlader, der Qualitat
bewusst wahrnimmt und bewertet.
Auch wenn der Ort der Beladung in
Deutschland liege, seien deutsche
Transportunternehmen tendenziell
wettbewerbsfahig. Allerdings verandere
sich die Situation, je internationaler
und osteuropaischer die Verkehre
werden. Im Verkehr mit osteuropéischen
Staaten seien deutsche Transport-
unternehmen aufgrund der unterschied-
lichen Bedingungen derzeit nicht
wettbewerbsfahig. Allerdings wird hier
von einzelnen Experten, wie oben
dargestellt, eine Angleichung der Wett-
bewerbsbedingungen erwartet.

Bestehende Unterschiede zwischen
den Transportunternehmen in Europa,
so die Vermutung einiger Experten,
werden zuklnftig zurlickgehen. Die
Bedingungen gleichen sich zuneh-
mend an und die betriebswirtschaftlichen
Herausforderungen liegen Uberall in
gleicher Form vor. Auch wird kein
Bedarf an zusatzlichen Regelungen
gesehen. Die Kontrollintensitat in
verschiedenen Landern musse aller-
dings angeglichen werden.

Lkw und Logistik

31



Lkw und Technik

Die Experten sind sich einig, dass die technische Entwick-
lung beim Lkw in absehbarer Zukunft eher evolutionar als
revolutionar verlaufen wird. GrolRe Innovationsspringe
sind nicht zu erwarten. In vielen kleinen Schritten wird der
Fortschritt dennoch daflrr sorgen, dass sich der Lkw der
Zukunft vom heutigen Lkw unterscheiden wird.

25 Vgl. SRU (2012), S. 238 ff.
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,Der Lkw der Zukunft
ist CO,-effizienter und
fahrerfreundlicher.

Die Angaben der Experten zu den
zukinftigen Entwicklungen bei Lkw
lassen sich in die Bereiche Antrieb,
Informationstechnik, Fahrerumfeld und
Abmessungen/Aerodynamik untertei-
len. Zu beachten sind allerdings, so die
Experten, einige Wechselwirkungen
zwischen diesen Bereichen.

Bei den Antrieben wird im Fernverkehr
auf absehbare Zeit der konventionelle
Dieselmotor weiterhin dominieren.
Darin sind sich die Experten einig.
Dieser wird allerdings deutlich ver-
brauchsérmer und damit CO,-effizien-
ter sein.

Ein durchschnittlicher Verbrauch von
25 Litern auf 100 km sei bis 2025 nicht
unrealistisch. Ergénzt werden kénne
die Dieseltechnologie im Fernbereich
durch Gasantrieb, wobei ein Engpass
eher bei der infrastrukturellen Ver-
sorgung bestehe als bei der techni-
schen Reife der Antriebe. In der fernen
Zukunft sei dann auch eine Antriebs-
technologie fiir Fernverkehrsfahrzeuge
denkbar, die ohne fossile Energietrager
auskomme. Mehrfach haben Experten
hier den Wasserstoffantrieb sowie den
Oberleitungs-Lkw (,eHighway“)*
erwahnt.

Im Nah- und Regionalbereich sehen die Experten bereits bis
2025 neben dem Dieselmotor Antriebsalternativen. Elektro-,
Hybrid- und Gasantriebe wurden hier am haufigsten ge-
nannt. Aus Sicht der meisten Experten ist aber derzeit noch
nicht eindeutig erkennbar, welche dieser Technologien sich
langfristig durchsetzen werden oder ob es ein dauerhaftes
Nebeneinander fir jeweils spezifische Einsatzbereiche
geben wird. Hier sei neben der technischen Reife ebenfalls
die Entwicklung der erforderlichen Infrastruktur entscheidend.

Informationsvernetzung wird zunehmen

Beziiglich der eingesetzten Informationstechnik erwarten die
Experten eine weitere Zunahme zur Optimierung von Fahr-
ten und Fahrverhalten. Zur Optimierung der Fahrten werden
deutliche Fortschritte in der informationellen Vernetzung der
Fahrzeuge erwartet. Sowohl in der Car-to-Car-Kommunikation
(z.B. sog. Platooning?) als auch in der Car-to-Infrastructure-
Kommunikation (z.B. automatische Parkplatzbuchungen)
sind neue Entwicklungen zu erwarten. Die Einschatzungen
zum Platooning waren bei einigen Experten allerdings auch
skeptisch, da neben der technischen Entwicklung auch

die rechtlichen Rahmenbedingungen noch geklart werden
mussten. Die Nutzung von GPS-Diensten, die iber die

reine Tourenplanung hinausgehen, wird nach Einschatzung
der Experten zunehmen.

Zur Optimierung des Fahrverhaltens werden ebenfalls
Entwicklungen erwartet. Einer Verbesserung der Verlasslich-
keit der derzeitigen Fahrerassistenzsysteme zur Entlastung
des Fahrpersonals kommt hier eine grofe Bedeutung zu.
Die Akzeptanz solcher Fahrerassistenzsysteme beim Fahr-
personal ist grundsatzlich hoch, allerdings treten bei der
Anwendung teilweise noch Probleme auf.?” Die Beurteilung
des Fahrverhaltens auf Basis der Informationen aus Telema-
tiksystemen wird sich ebenfalls weiter durchsetzen und
professionalisieren. Hierdurch sind weitere Potenziale zur
Treibstoffeinsparung zu erwarten.

EXPERTEN

Mitsprache der Fahrer wird zunehmen

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass das Fahrperso-
nal als zunehmend knappe ,Ressource” einzustufen ist.
Hinzu kommen hier belastend die Arbeitsbedingungen mit
langen Arbeitszeiten und die haufige Abwesenheit von der
Familie. Aus diesem Grund erwarten die Experten auch eine
zunehmende Berlcksichtigung der Interessen des Fahr-
personals bei der Entwicklung der Fahrzeuge. Dies betrifft
sowohl das ,Wohnzimmer Fahrerkabine® als auch die
Ergonomie. Fahrer, insbesondere im internationalen Fern-
verkehr, verbringen viel Zeit im Fahrzeug, und dies fernab
vom gewohnten sozialen Umfeld. Aus diesem Grunde sollten
die Bemihungen auch darauf ausgerichtet sein, die Fahrer-
kabine so wohnlich wie mdéglich zu gestalten. Dies betrifft
sowohl die Hochwertigkeit der Ausstattung als auch die
Méoglichkeiten zur Kommunikation. Flachbildschirme mit der
Méglichkeit des Fernsehempfangs, On-Board-Internet und
sonstige Multimedia-Angebote werden durch einige Exper-
ten in der Zukunft als relevant eingestuft.

Daneben missen auch ergonomische Aspekte bei der
zukunftigen Fahrzeugentwicklung bericksichtigt werden.
Laut Aussage einiger Experten muss alles versucht werden,
um das derzeitige Renteneintrittsalter des Fahrpersonals
(60 Jahre) nach oben zu verschieben. Neben der Ausstat-
tung des Fahrerhauses betrifft dies die gesamte
Fahrzeugkombination, also explizit auch die Auflieger,
beispielsweise durch Unterstiitzung beim Offnen und Ver-
schlieen von Planenaufliegern.

26 Unter Platooning wird eine technische Losung verstanden, bei der einem Fiihrungsfahrzeug mehrere Fahrzeuge allein durch informationstechnische Abstimmung folgen. Die Absténde
zwischen den Fahrzeugeinheiten kénnen dabei deutlich reduziert werden und das Fahrpersonal der folgenden Fahrzeuge muss wahrend dieser Zeit nicht aktiv das Fahrzeug lenken.

Das Platooning wird derzeit in dem EU-Projekt SARTRE erprobt. Vgl. SARTRE (2012).
27 Vgl. Hautzinger/Lohre (2012).
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Fast alle Experten gehen davon aus,
dass zukiinftig langere Fahrzeugeinhei-
ten zu beobachten sein werden. Dies
muss allerdings nicht mit einer Vergro-
Rerung der Lademalle einhergehen.
Aus aerodynamischen Griinden wird
damit gerechnet, dass Auflieger verlan-
gert werden, ohne dass die Lademale
vergroRert werden. Auch bei den
Zugmaschinen wird eine aerodyna-
misch bedingte Verlangerung nicht
ausgeschlossen. Dies kénne wieder zu
den Hauber-Lkw flihren, die dann nicht
nur eine grofRere Knautschzone und
damit mehr Sicherheit fiir den Fahrer
bieten wurden, sondern auch mehr
Platz und Komfort.

Doch auch bei den Lademalen erwar-
ten viele Experten Veranderungen. So
wird nicht ausgeschlossen, dass der
Lang-Lkw zukinftig zum StralRenbild
gehort. Die meisten Experten vermis-
sen in der aktuellen Diskussion rationale
Argumente und sehen ausschlieRlich
politisch motivierte Vorbehalte.
Voraussetzung fir eine Durchsetzung
sei allerdings der erfolgreiche Ab-
schluss des derzeit laufenden GroR-
versuchs, dessen Gelingen jedoch von
keinem sich dazu auBernden Experten
in Zweifel gezogen wird.

Ein weiterer Punkt, der von einzelnen
Experten genannt wurde, ist, dass die
Industrialisierungstendenzen im
Ladungsverkehr neue Einsatzkonzepte
fir das Fahrpersonal mit sich bringen
kénnten. Dies setzt allerdings eine hohe
Standardisierung des Equipments,
insbesondere der Zugmaschinen, vor-
aus. Eine individuelle Ausstattung der
Zugmaschine nach den Winschen des
Fahrers ist nach diesem Konzept
ausgeschlossen. Denkbar sind hier
hochwertig ausgestattete Standardzug-
maschinen, die sich an den Bedurfnis-
sen der meisten Fahrer orientieren.
Die Fahrer erhalten, vergleichbar dem
Rollcontainer im Burobereich, eine
personliche Box, welche die Standard-
zugmaschine personalisiert. Um etwai-
gen Beschwerden vorzubeugen, wird
es erforderlich sein, die Zugmaschinen
durch gesondertes Personal an den
Wechselpunkten reinigen zu lassen.
Das Ziel, die Zugmaschinen nahezu
kontinuierlich laufen zu lassen, bedingt
zudem haufigere Fahrerwechsel auch
entlang der Strecke. Neben den erfor-
derlichen Wechselpunkten muss
dazu allerdings auch die Akzeptanz
beim Fahrpersonal vorhanden sein.

Lkw und Technik B ;

Lkw und Gesellschaft -
Image, Bedingungen, Ausbildung

»,Die Bedeutung des Guterverkehrs
ist in der Offentlichkeit nicht
bekannt und infolgedessen ist die
Akzeptanz sehr gering."

Auffallige Einigkeit unter den Experten besteht bei der
Beurteilung des Bildes des Giiterverkehrs in der Offentlich-
keit. Insgesamt sei die Bedeutung des Guterverkehrs fur die
Gesellschaft und das Funktionieren der Wirtschaft nicht
bekannt. Ein Bewusstsein fiir die Notwendigkeit des Giter-
verkehrs wird durch die Experten vermisst. Vor allem die
Einsicht, dass die eigenen Konsumgewohnheiten dafur
verantwortlich seien, welche Logistiksysteme erforderlich
seien, sei nicht vorhanden. Von diesem Problem seien
sowohl alle Verkehrstrager als auch die Lagerhaltung betrof-
fen. Vor allem seien die Méglichkeiten, neue Logistikflachen
zu erhalten, stark eingeschrankt und der Lkw stehe nahezu
immer im Mittelpunkt der Kritik, wenn es um Verkehrsbe-
lastungen gehe.

Schlechtes Image in Teilen selbstgemacht

Das Image der Branche ist daher nach Einschatzung aller
Experten schlecht. Einige weisen in diesem Kontext darauf
hin, dass es sich zum Teil auch um ein selbstverursachtes
Problem handele. Ein kontinuierliches Unterbieten der
Konkurrenz als wesentliches Wettbewerbsinstrument, die
Akquise von Kontraktlogistikprojekten mit dem Argument
der Branchenarbitrage oder die schlechte Behandlung von
Mitarbeitern in einzelnen Unternehmen seien zwar nicht
verallgemeinerbar, hatten das Image der Branche aber mit

gepragt.

Insgesamt klafft die Schere zwischen Leistungsfahigkeit und
Image der Branche aus Sicht der meisten Experten weit
auseinander. Eine Forderung an Politik und Verbande glei-
chermalen lautet daher, hier mehr Transparenz herzustellen

Lkw und Gesellschaft

und fir mehr Verstandnis zu werben, um so auch die Repu-
tation zu verbessern. Manche Experten weisen auch auf den
Akzeptanzunterschied zu anderen Landern hin. In den
Niederlanden beispielsweise genielle das Gewerbe ein
deutlich héheres Ansehen. Vor allem das Image des Fahrer-
berufs sei dort erheblich besser.

,Fahrer missen in Zukunft
besser vergltet werden."

Dass das Image der Transport- und Logistikbranche nicht
als gut gilt, wird auch auf die aktuellen Arbeitsbedingungen
in der Logistik zurlickgefiihrt, die insgesamt im Vergleich

zu anderen Branchen als schlecht eingestuft werden. Einzel-
ne Experten sehen allerdings bereits eine Verbesserung der
Situation, was auch auf eine zunehmende Akademisierung
und steigende inhaltliche Anforderungen der Tatigkeiten
zurickzufihren sei.

Die speziellen Arbeitsbedingungen des Fahrpersonals
werden allerdings von allen Experten als schlecht bezeich-
net. Die starke zeitliche Belastung, viele Zeiten unterwegs
unter mangelhaften Versorgungsbedingungen (z.B. arztliche
Behandlung, Hygiene), fehlende Méglichkeiten, Kontakt mit
dem sozialen Umfeld zu halten, fehlende Entwicklungs-
perspektiven sowie die Behandlung des Fahrpersonals
durch Auftraggeber und Disponenten sind aus Sicht der
Experten die Griinde, aus denen der Beruf des Kraftfahrers
wenig attraktiv ist. Zudem werden die geringe Vergutung des
Fahrpersonals und das Negativimage fur die aktuelle Nach-
wuchssituation verantwortlich gemacht. Alle befragten
Experten waren sich dann auch dartiber einig, dass Fahrer
besser vergitet werden miissen und dass dies in der
Zukunft auch so sein wird. Denn sie erwarten flr die Zukunft
eine deutliche Verscharfung des Fahrermangels.




Lkw und Gesellschaft

Reaktionen auf den Fahrermangel
Maoglichkeiten der Transportunterneh-
men, auf den Fahrermangel zu rea-
gieren, werden insbesondere in der
Verbesserung der Attraktivitat des
Berufs und der vermehrten Ausbildung
von Fahrern gesehen. Die Ausbildung
ist allerdings mit besonderen Heraus-
forderungen verbunden, was insbeson-
dere mit den geringen durchschnitt-
lichen Unternehmensgréfen
zusammenhangt. Aber selbst die
ausbildungsbereiten Unternehmen
stehen aktuell vor der Herausforde-
rung, nicht ausreichend Nachwuchs-
krafte fir eine Ausbildung gewinnen
zu kénnen. Vor diesem Hintergrund
erkennen auch die grofRen Logistik-
dienstleister, bei denen die Transport-
unternehmen als Subunternehmer im
Einsatz sind, eigenen Handlungsbe-
darf, sodass sie sich verstarkt auch um
die Mitarbeiter ihrer Subunternehmer
kiimmern (Qualifizierung, Arbeitsbe-
dingungen etc.). Ein zentraler Ansatz-
punkt wird aulRerdem, wie oben darge-
stellt, in einer besseren Vergutung
gesehen, wobei dies allein die Proble-
me in Zukunft nicht 16sen wird. Viel-
mehr gilt es, den Beruf insgesamt
attraktiver zu machen. Die Experten
nennen in diesem Zusammenhang vor

allem die Arbeitszeiten und das Image.

,Das BKrFQG ver-
bessert das Image

und steigert die Attrak-
tivitat des Berufs
Kraftfahrer."

Weitgehende Einigkeit unter den
Experten besteht in der Einschatzung
der Auswirkungen des BKrFQG
(Berufskraftfahrer-Qualifikations-Ge-
setz). Im Vergleich zur Situation vor
2009, in der ein Lkw-Flihrerschein
allein ausreichte, um Kraftfahrer zu
werden, sind die Hiirden nun hoher.
Dies wird sich langfristig positiv auf
das Image und damit auf die Attrakti-
vitat des Berufs auswirken. Weniger
Einigkeit besteht in der Beurteilung des
Ungleichgewichts im Berufszugang
zwischen einer ,klassischen* dualen
Ausbildung und der beschleunigten
Grundqualifikation. Es sei schwer zu
vermitteln, dass trotz der offensicht-
lichen zeitlichen und inhaltlichen
Unterschiede nach abgelegter Prufung
der gleiche Beruf ausgetibt werden
kénne und die gleichen Verdienstmdg-
lichkeiten bestiinden. Einige Experten
sehen darin eine Art Kompromiss, um
einerseits dem Fahrermangel zu
begegnen, weshalb die Hirden nicht
zu hoch gelegt werden durfen. Anderer-
seits sei langfristig ein Facharbeiter-
status fur samtliche Berufskraftfahrer
anzustreben, was sich positiv auf das
Image auswirken werde.

Um die Herausforderungen der
Zukunft zu meistern, wiirden die

Experten zusammenfassend
insbesondere die folgenden drei
Bereiche angehen:

m |Image der Branche verbessern/
Akzeptanz fir Logistik steigern/
Leistung der Logistik kommuni-
zieren

m Anerkennung des
Fahrpersonals steigern

m Notwendigkeit der Ausbildung
vermitteln und Ausbildungs-
engagement steigern
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Berufskraftfahrer sind die Hauptakteure im Straldenguter-
verkehr. Das Image des Arbeitsfeldes in der Offentlichkeit
hangt eng mit den Arbeitsbedingungen zusammen. Die
Einschatzungen der Kraftfahrer bieten wichtige Ansatz-
punkte dafur, wie die Arbeitsbedingungen und die Wahr-
nehmung des Berufsbildes in der Offentlichkeit verbessert
werden kdnnen.

Durchflihrung und
Methodik

Durchfihrung und Methodik

Was ist fiir Kraftfahrer das Besondere an ihrem Beruf?

Zu den Aspekten, die den Job ,Kraftfahrer” ausmachen, gehdéren unter anderem
soziale Konnotationen, die Einschatzung ihrer Arbeitsbedingungen und individuelle
Berufsbewertungen. Um Zusammenhange zwischen Verkehrsentwicklung, Entwick-
lung der demografischen und wirtschaftlichen Lage sowie den sozial-gesellschaft-
lichen Rahmenbedingungen flr Fahrer zu erkennen, wurden diese als wesentlicher
Untersuchungsgegenstand in die vorliegende Studie mit einbezogen.

Konzeption und Durchfiihrung der Befragung
Der Fragebogen, der den folgenden Ausfiihrungen zugrunde liegt, ist an Kraftfahrer
gerichtet. Er umfasst drei Teile:

1. soziodemografische Daten
2. Beurteilung des Berufsbildes
3. zuklinftige Entwicklung des Berufsbildes

Bei der Entwicklung des Fragebogens wurde darauf geachtet, dass die zum Ausflllen
erforderliche Zeit 15 Minuten nicht Gberschreitet. Ein durchgefiihrter Pretest lieferte
wertvolle inhaltliche Hinweise und konnte zeigen, dass das Ausflllen des Fragebo-
gens innerhalb der geforderten Zeit méglich ist.

Da kein Auswahlregister fiir Berufskraftfahrer existiert, wurden die Fragebdgen
Uber verschiedene Kanéle verteilt. Unterstitzt und ermdglicht wurde die Befragung
insbesondere durch die SVG-Bundeszentrale, welche die Fragebdgen an die SVG-
Weiterbildungszentren verteilt hat, durch die Ladungsverkehrskooperation ELVIS AG
sowie die Systemverkehrskooperationen 24plus, Cargoline und VTL, die sich
ebenfalls als Multiplikatoren im Rahmen der Befragung zur Verfiigung gestellt haben.

Insgesamt wurden zwischen Mai und Juni 2012 rund 1.800 Fragebdgen zufallig an
Berufskraftfahrer verteilt. Der Riicklauf lag bei 569 auswertbaren Fragebdgen.
Dies entspricht einer Riicklaufquote von 32 %, welche die urspriingliche Erwartung
von 20 % deutlich tbertroffen hat. Die Erhebung gilt als reprasentativ, wie auch die
folgenden soziodemografischen Auswertungen zeigen.
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Soziodemografische Daten

An der Befragung haben sich knapp 98 % mannliche und gut
2% weibliche Personen beteiligt. Laut IAB?® waren im Jahr
2010 95,7 % aller Berufskraftfahrer in Deutschland mannlich
und 4,3 % weiblich.

Das Durchschnittsalter der Befragten liegt bei 46 Jahren. Die
Spannweite betragt 55 Jahre: Der jungste Fahrer war 20 Jahre
alt, der alteste 75 Jahre — der Anteil der Fahrer, die 50 Jahre
und alter sind, lag bei knapp 40 % (37,2 %).

Abbildung 11:
Altersverteilung der befragten Berufskraftfahrer

25 bis unter 35 Jahre Bis unter 25 Jahre

35 bis unter 50 Jahre 50 Jahre und alter

n=558

40% der Fahrer gehen in den
nachsten zehn Jahren in Rente

Die Altersverteilung zeigt den hohen Anteil der Fahrer,

die in den kommenden zehn bis 15 Jahren in den Ruhestand
gehen werden. Bezogen auf die insgesamt ca. 660.000
Fahrer im Guterkraftverkehr (davon ca. 450.000 im gewerb-
lichen Guterkraftverkehr und ca. 210.000 im Werkverkehr?°)
bedeutet ein Anteil der Uber 50-jahrigen Fahrer von etwa

Durchfihrung und
Methodik

40 %, dass ca. 245.000 Fahrer in den nachsten Jahren in
den Ruhestand gehen werden. Verscharft wird diese Situation
noch durch die Tatsache, dass das durchschnittliche Renten-
eintrittsalter bei Berufskraftfahrern bei ca. 60 Jahren liegt.*

In der Erhebung dominiert der Anteil von Fahrern mit
deutscher Nationalitat mit 93,4 % (93 %). 4,3 % sind EU-Burger
und 2,3 % Nicht-EU-Burger (7 % auslandische Kraftfahrer).

In der vorliegenden Befragung sind 92 % der Fahrer abhan-
gig beschaftigt. 8 % sind selbstandig bzw. befinden sich

in sonstigen Vertragsverhaltnissen (z.B. als Aushilfe). Das
Statistische Bundesamt schéatzte flir das Jahr 2009, dass
4,4 % der Berufskraftfahrer selbstandig sind (sog. Selbst-
fahrer) und 95,6 % abhangig beschaftigt.®'

Die Verteilung der Schulabschlisse zeigt, dass der Haupt-
schulabschluss mit knapp 61 % dominiert, mehr als 28 %
haben einen mittleren Bildungsabschluss und immerhin
knapp 8 % besitzen einen héheren Schulabschluss.

28 Vgl. IAB (2012). Im Folgenden sind die IAB-Zahlen fiir alle Berufskraftfahrer in Deutschland stets in Klammern hinter der Kennzahl aus der Befragung angegeben.

29 Vgl. BAG (2011b), S. 28 und 64.
30 Vgl. BAG (2011c), S. 89.
31 Vgl. Deutscher Bundestag (2010), S. 7.

Viele Quereinsteiger,
hohe Berufstreue
bei geringer Arbeitgebertreue

Keine ausgepragte Arbeitgebertreue
62 % der Fahrer haben in ihrer Zeit als
Berufskraftfahrer bereits mindestens
einmal den Arbeitgeber gewechselt.
Jeder dritte Fahrer, der seit mindestens
zehn Jahren als Berufskraftfahrer tatig
ist, hat dabei in den vergangenen funf
Jahren gewechselt. Eine langfristige
Bindung zwischen Fahrer und Arbeit-
geber wurde in diesen Fallen also nicht
aufgebaut. Bei knapp 13 % der Fahrer
liegt der letzte Arbeitgeberwechsel
sogar maximal zwolf Monate zurtck.

Abbildung 12:
Berufserfahrung als Fahrer

Zwischen 5 und 10 Jahren

n=550

32 Vgl. Arbeitsagentur (2012).

Nochmals héher war die kurzfristige
Wechselbereitschaft nur bei den Fah-
rern mit einer Berufserfahrung zwischen
finf und zehn Jahren: Hier haben sogar
23% im letzten Jahr den Arbeitgeber
gewechselt.

Berufskraftfahrer als Quereinsteiger
Besonders auffallig ist, dass vier

von funf Fahrern einen anderen Beruf
ausgeubt haben, bevor sie Fahrer
geworden sind. Die Befragten nannten
auch diesen vorherigen Beruf. Ordnet

Weniger als 5 Jahre

10 und mehr Jahre

Berufserfahrung und
Berufstreue

man die gemachten Angaben der
Klassifikation der Berufe 2010 der
Bundesagentur fir Arbeit®? zu, so
lassen sich 60 % der Nennungen dem
Bereich Rohstoffgewinnung, Produk-
tion, Fertigung zuordnen. Auffallend
haufig genannt wurde mit 25 % der
kraftfahrzeugaffine Bereich, insbeson-
dere Kfz-Schlosser und -Mechaniker.
Weitere besonders haufig genannte
Berufe waren Maurer, Backer, Maler
und Schlosser.

Betrachtet man das Alter derjenigen,
die vor der Tatigkeit als Berufskraftfahrer
bereits einen anderen Beruf ausgelibt
haben, so ist festzustellen, dass altere
Fahrer haufiger tber einen beruflichen
~Umweg"“ Berufskraftfahrer geworden
sind als jingere Fahrer.
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Berufswahl Kraftfahrer:
SpaBB am Fahren
ist wichtigste Motivation

Hohe intrinsische Motivation

Der mit 68 % mit Abstand am haufigsten genannte Grund
fir die Berufswahl Kraftfahrer ist der Spal® am Fahren. Dies
lasst auf eine grundsatzlich vorhandene intrinsische Moti-
vation bei den meisten Kraftfahrern schlieRen. Fehlende
Alternativen bei der Berufswahl haben nur fiir 13 % der
Fahrer den Ausschlag bei der Berufswahl gegeben (Abbil-
dung 13).

Bei denjenigen Fahrern, die den Spal® am Fahren nicht als
Grund fir die Berufswahl angegeben haben, dominiert mit
den Verdienstmoglichkeiten ein wesentlicher extrinsischer
Anreiz die Berufswahl. Auch fehlende Alternativen spielen in
dieser Gruppe eine weitaus grofiere Rolle. Aspekte, die den
Beruf interessant erscheinen lassen (verantwortungsvolle
Tétigkeit, Kennenlernen von Stadten und Landern), werden

Abbildung 13:
Griinde fiir die Berufswahl
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n = 556; insgesamt 1518 Nennungen,
im Durchschnitt gab jeder Befragte rund drei Griinde an

Beurteilung des
Berufsbildes

hingegen von diesen Fahrern weniger haufig genannt.
Zudem liegen die genannten Beweggriinde in der Haufigkeit
der Nennungen insgesamt enger beieinander als in der
Gesamtgruppe.

~erdienstmadglichkeit ist
wesentlicher extrinsischer
Anreiz."

Insgesamt hat also ein Grofteil der Berufskraftfahrer den
Beruf (auch) aufgrund seiner inhaltlichen Merkmale und damit
aufgrund intrinsischer Motivlagen gewabhlt. Ein anderer
(kleinerer) Teil ist mangels Alternativen Kraftfahrer geworden
und sieht die Tatigkeit als Fahrer im Wesentlichen als Ver-
dienstmdglichkeit.

Abbildung 14:
Griinde fir die Berufswahl ohne SpaB am Fahren
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n = 176; insgesamt 276 Nennungen

Zeitliche Beanspruchung

Kraftfahrer sein
ist kein 9-to-5-Job

Bereits die Expertenbefragung hat deutlich gemacht, dass der Beruf des Kraftfahrers
oft mit einer groRen zeitlichen Beanspruchung verbunden ist. Die Kraftfahrer besta-
tigten diese Einschatzung, indem sie eine mittlere Wochenarbeitszeit von knapp

57 Stunden nannten. Dabei liegt der Einschatzung allerdings eine subjektive Definition
der ,Arbeitszeit“ zugrunde, die sich nicht zwingend mit der Definition der Arbeitszeit
nach § 21a Arbeitszeitgesetz deckt. Unklar blieb insbesondere, in welchem Ausmaf
die Fahrer Wartezeiten an den Rampen und Bereitschaftszeiten eventuell zur
Arbeitszeit hinzugerechnet haben. Aber selbst unter Beriicksichtigung dieser Unsicher-
heit zeigt sich eine subjektiv wahrgenommene hohe zeitliche Beanspruchung des
Fahrpersonals. Sie nimmt mit dem Entfernungsbereich zu.

Lenkzeit steigt mit zunehmendem Entfernungsbereich

Differenziert man die wochentliche Arbeitszeit nach Lenkzeiten, Be- und Entladezeiten
sowie sonstiger Arbeitszeit, so zeigt sich, dass mit zunehmendem Entfernungs-
bereich der Anteil der Lenkzeit an der Arbeitszeit steigt. Im Nahverkehr betragt die
Lenkzeit weniger als Halfte der wochentlichen Arbeitszeit, im Fernverkehr hingegen
rund 70 %. In absoluten Zahlen bedeutet dies, dass im Fernverkehr die Lenkzeit im
Durchschnitt rund 43 Stunden pro Woche betragt, im Lokalbereich (Regionalbereich)
23 Stunden (33 Stunden).

Abbildung 15:
wochentliche Arbeitszeiten in Stunden,
gegliedert nach Entfernungsbereichen

Anteil der Fahrer | Wéchentliche | Mit einer Sicherheit von 95%
Arbeitszeit liegen die Mittelwerte
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Die Lenk- und Ruhezeitverordnung legt fest, dass die
wochentliche Lenkzeit bis zu 56 Stunden betragen darf,
sofern in zwei aufeinander folgenden Wochen eine Gesamt-
lenkzeit von maximal 90 Stunden nicht Gberschritten wird.
Die von den Befragten angegebenen Lenkzeiten zeigen,
dass die mehrwdchig moglichen Lenkzeiten gemaf Lenk-
und Ruhezeitverordnung im Fernverkehr nahezu ausge-
schopft werden. Im Nahverkehr scheinen erhebliche Reser-
ven vorhanden zu sein.

,Reserven fiur Fahrzeiten
im Fernverkehr sind nahezu
ausgeschopft.®

Vor dem Hintergrund einer sich verscharfenden Fahrpersonal-
situation lassen sich hieraus fiir den Nah- und Regionalver-
kehr Potenziale zur besseren Ausnutzung der Lenkzeiten im
geltenden Rechtsrahmen ableiten, z.B. in Form organisato-
rischer Veranderungen der Schnittstellen, etwa durch Redu-
zierung von Be- und Entladezeiten. Im Fernverkehr erlauben
die vorliegenden Zahlen allerdings denselben Schluss
nicht.

Mit zunehmendem Entfernungsbereich steigt erwartungsge-
maR die Zahl der wochentlich zuriickgelegten Kilometer. Im
Nahverkehr legt ein Berufskraftfahrer ca. 780 km pro Woche
zuriick, wahrend im Fernverkehr der Durchschnitt bei rund
2.800 km liegt. Die sich daraus ergebenden durchschnittlichen
Geschwindigkeiten plausibilisieren den Zusammenhang zwi-
schen angegebenen Lenkzeiten und gefahrenen Kilometern.

Zeitliche Beanspruchung

Abbildung 16:
Aufgliederung der Arbeitszeit nach Tatigkeitsbereichen
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Abbildung 17:

Lenkzeiten, Kilometer je Woche und
durchschnittliche Geschwindigkeit
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Dringend gesucht:
qualifiziertes Personal

Fiihrerschein als Einstiegsbarriere?

Da die Lkw-Fahrerlaubnis Grundvoraussetzung fiir die
Auslibung des Fahrerberufs ist, stellt der Fahrerlaubniser-
werb eine wesentliche Eintrittsbarriere in den Beruf dar.

Bei aktuellen Kosten fiir einen FUhrerschein der Klasse CE
zwischen 6.000 und 8.000 Euro ist dies als private Inves-
tition in eine berufliche Zukunft als Berufskraftfahrer eine
nicht unerhebliche Belastung. Hinzu kommt, dass nach dem
BKrFQG der Fuhrerschein allein seit 2009 fir eine Tatigkeit
als Berufskraftfahrer nicht mehr ausreicht, sondern zuséatz-
lich die Teilnahme an den geforderten Qualifizierungsmaf-
nahmen nachzuweisen ist.

Wehrpflicht und Lkw-Fahrerlaubnis

Mehr als die Halfte (54 %) der derzeit aktiven Fahrer hat den
Erwerb der Fahrerlaubnis privat finanziert. Deutlich erkenn-
bar ist auch die Auswirkung der Wehrpflicht: Derzeit hat
noch jeder funfte Kraftfahrer seine Lkw-Fahrerlaubnis tiber
die Bundeswehr erworben. Dabei liegt der Anteil der Bundes-
wehrflhrerscheine bei den unter 40-jahrigen Fahrern bei

16 %, der entsprechende Anteil bei den alteren Fahrern bei
21%. Betrachtet man nur die Fahrer, die 50 Jahre und alter
sind, so haben in dieser Altersgruppe sogar rund 28 % die
Fahrerlaubnis bei der Bundeswehr erworben.

Berufszugang und
Qualifikation

Abbildung 18:
Art des Fahrerlaubniserwerbs
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Vom Arbeitgeber
voll finanziert

Vom Arbeitgeber
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erworben n=562

Privat
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Ein mogliches Potenzial zur Fahrerrekrutierung — auch vor
dem Hintergrund des Nachwuchskraftemangels — zeigt sich in
der geringen Zahl der Fahrerlaubnisse, die derzeit von den
Arbeitgebern teilweise oder voll finanziert wurden: ihr Anteil
liegt nur bei rund 11 %. Allerdings zeigen die Daten auch,
dass der Anteil der von den Arbeitgebern zumindest teil-
weise finanzierten Fahrerlaubnisse bei jlingeren Berufskraft-
fahrern etwas hoher ist als im Gesamtdurchschnitt.

Zukunftig dirfte auch die Finanzierung des Fahrerlaubniser-
werbs aus o6ffentlichen Mitteln, etwa durch die Bundesagentur
fiir Arbeit, eine Rolle spielen. So wurde beispielsweise im
Jahr 2011 mit 48 % (in absoluten Zahlen: 22.258) fast die
Halfte der Eintritte in eine berufliche Weiterbildung fiir Fahrer
gefordert. Dabei betrafen allerdings nur 8 % eine berufliche
Weiterbildung, die einen Abschluss zum Ziel hat.*

Qualifizierte Ausbildung ist Trumpf

Zum 10.09.2009 ist das Berufskraftfahrer-Qualifikations-
Gesetz (BKrFQQG) in Kraft getreten. Es regelt einerseits den
Berufszugang und andererseits die Weiterbildung von Be-
rufskraftfahrern. Reichte vor Inkrafttreten des BKrFQG allein
der Fuhrerschein zur Austibung des Fahrerberufs aus, ist
nun eine Mindestqualifikation erforderlich. Der Zugang zum
Fahrerberuf kann dabei Uber drei Wege erfolgen: die klassi-
sche duale Ausbildung, die Grundqualifikation und die be-
schleunigte Grundqualifikation. Derzeit wahlen die meisten
Fahrer den Weg Uber die beschleunigte Grundqualifikation.3

33 Vgl. Spatz (2012), S. 10 1.
34 Vgl. BAG (2011c), S. 100 .

Berufszugang und
Qualifikation

In den Expertengesprachen wurde deutlich, dass das BKrFQG
im Gewerbe grundsatzlich begriilt wird, nicht zuletzt, well
erwartet wird, dass die hdhere Qualifikation langfristig die
Attraktivitat des Berufsbilds steigert.

Die unter das BKrFQG fallenden Fahrer sehen dies anders.
Unabhéangig davon, ob die eigene Fahrerlaubnis vor oder
nach dem 10.09.2009 erworben wurde, halten die meisten
Fahrer das BKrFQG als Instrument zur Steigerung der
Berufsattraktivitat fur weitgehend wirkungslos: der Fahrer-
beruf werde hierdurch weder attraktiver, noch unattraktiver.

Dabei besteht durchaus eine grundsétzliche Bereitschaft
der Fahrer, an Schulungen teilzunehmen. Annahernd jeder
zweite Berufskraftfahrer hat bereits an einer beruflichen
Weiterbildung teilgenommen, die tiber den vom BKrFQG
geforderten Schulungsumfang hinausgeht. Besonders haufig
wurden dabei Schulungen zum Thema Gefahrgut (ADR)
besucht.

C5

Berufszufriedenheit und
Berufsattraktivitat

Mehr als die Halfte der Berufskraftfahrer
wlrde den Beruf wieder wahlen

Insgesamt wiirden 56 % der Befragten den Fahrerberuf wieder
wahlen. Allerdings hangt die Bereitschaft stark von der
Zufriedenheit ab. Je zufriedener ein Fahrer mit seinem Beruf
ist, desto eher will er wieder Fahrer werden: Die zufriedenen
Fahrer wirden mit einer Wahrscheinlichkeit von 93 % (also fast
sicher) den Beruf wieder wahlen, die unzufriedenen Fahrer
hingegen nur mit einer Wahrscheinlichkeit von 2% (also
ziemlich sicher nicht).

Unzufriedenheit hat mehrere Ursachen

Wichtigster Einflussfaktor auf die Berufszufriedenheit der
Berufskraftfahrer ist der Einsatzbereich: Am zufriedensten
sind die Fahrer im Nahverkehr, am unzufriedensten die im
Fernverkehr. Kein eindeutiger Zusammenhang konnte
jedoch zwischen der Arbeitszufriedenheit und der wochentli-
chen Arbeitszeit, der Lenkzeit sowie den durchschnittlich
zurlickgelegten Kilometern hergestellt werden.

Hingegen besteht wiederum ein Zusammenhang zwischen
der Berufszufriedenheit und der Lange der Beschaftigung im
derzeitigen Unternehmen: Die Zufriedenheit sinkt mit zuneh-
mender Beschaftigungsdauer, was wiederum ein Grund fiir
die identifizierten relativ haufigen Arbeitsplatzwechsel der
Fahrer sein kann.

Abbildung 19: I
Griinde fiir die fehlende Attraktivitat
des Fahrerberufs aus Fahrersicht

Unglinstige
Arbeitszeiten

Uberlastete
Strallen
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Unvereinbarkeit
mit der Familie

Fortlaufende
Verschlechterung der
Arbeitsbedingungen
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Untergliedert man die Fahrer in zwei Gruppen, namlich
diejenigen, die als Grund fur ihre Berufswahl vor allem den
Spal® am Fahren angegeben haben, und diejenigen, fur die
der Spafll am Fahren nicht im Mittelpunkt steht, so lassen
sich ebenfalls signifikante Unterschiede hinsichtlich der
Zufriedenheit feststellen: Fahrer, die Spall am Fahren haben,
sind mit ihrem Beruf zufriedener als Fahrer ohne diesen
Berufsgrund.

Generell negativ auf die Attraktivitdt des Fahrerberufs
wirken sich insbesondere die als unglinstig empfundenen
Arbeitszeiten aus, gefolgt von Uberlasteten Strallen. Sie
mindern den Spaf® am Fahren und I6sen Stress aus. Etwas
weniger wichtig ist die Entlohnung. Sie spielt aber immer
noch eine grofRere Rolle als beispielsweise der Termindruck,
dem die Fahrer ausgesetzt sind.



Bezieht man die Entfernungsbereiche in die Betrachtung
mit ein, so wird eine differenziertere Beurteilung der attrakti-
vitatsmindernden Einflisse durch die Fahrer moglich.

Die Unvereinbarkeit des Berufs mit der Familie, die Uber-
lastung der StralRen, die schlechte Entlohnung und die
unglnstigen Arbeitszeiten sind vor allem aus Sicht der im
Fernverkehr eingesetzten Fahrer negative Aspekte des
Berufs. Hingegen wird Termindruck vor allem im Regional-
und nationalen Fernverkehr negativ wahrgenommen —
was im Ergebnis wiederum mit den héheren Be- und
Entladezeiten im Nahverkehr korrespondiert.

Abbildung 20: I
(Un-)Attraktivitat des Fahrerberufs
nach Entfernungsbereichen®
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Einsatzbereich der Fahrer beeinflusst
Berufszufriedenheit signifikant

Fahrer im Linienverkehr sehen tendenziell weniger attraktivi-
tatsmindernde Griinde als Fahrer im Sonderverkehr. Eine
Ausnahme bildet wiederum der Termindruck, der gerade im
(fahrplangesteuerten und damit zeitreagiblen) Linienverkehr
als unattraktiv empfunden wird.

Als Ansatzpunkte zur Attraktivitatssteigerung im (internatio-
nalen) Fernverkehr scheinen also die folgenden Punkte eine
besondere Relevanz zu haben:

m VergréBerung der Vereinbarkeit der Berufsausiibung
mit dem Familienleben

m Verbesserung der Entlohnung

m Veranderung der Lage der Einsatzzeiten

Abbildung 21: I
(Un-)Attraktivitat des Fahrerberufs
nach Verkehrsarten
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35 In der Abbildung ist die Gesamtbeurteilung aller befragten Fahrer als Referenzwert herangezogen worden. Balken, die nach rechts zeigen deuten auf eine héhere Zustimmung

Hinzu kommt die Verbesserung der Strafleninfrastruktur,
die allerdings nicht im Einflussbereich der Unternehmen des
Transportgewerbes liegt.

»Direkter Zusammenhang
zwischen Berufszufriedenheit und
Familienfreundlichkeit."

Bereits in den Experteninterviews ist deutlich geworden, dass
die Arbeitssituation und die Arbeitszeiten des Fahrpersonals
als wenig familien- und freizeitfreundlich gelten. Auch die
Fahrer stellen einen direkten Zusammenhang zwischen der
Berufszufriedenheit und der Familienfreundlichkeit des
Berufs her: Mehrheitlich zeigen sie sich nur dann mit ihrem
Beruf zufrieden, wenn er mit der Familie vereinbar

ist. Hingegen begriinden die unzufriedenen Fahrer ihre Unzu-
friedenheit gerade mit zum Teil deutlichen Defiziten in
diesem Bereich, wobei diese im internationalen Fernverkehr
besonders deutlich zu Tage treten.

Neben der Familie zéhlen Freunde zu den wichtigsten sozia-
len Kontakten. Oft bestehen besonders enge Freundschaften
innerhalb von Berufsgruppen. Dies scheint bei den Berufs-
kraftfahrern nicht zuzutreffen — mehr als 50 % der befragten
Fahrer haben keine engen sozialen Bindungen innerhalb
ihrer Berufsgruppe. Freundschaften werden eher auf3erhalb
des Fahrerkreises geschlossen, wobei hier mdglicherweise
eine Rolle spielt, dass viele Fahrer zuvor bereits einen
anderen Beruf ausgeubt haben.

Berufszufriedenheit und

Berufsattraktivitat

hin und entsprechend deuten Balken, die nach links zeigen auf eine geringere Zustimmung hin.
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C6

GrofBte Stressfaktoren
fur Berufskraftfahrer

Im Allgemeinen gilt der Beruf des Berufskraftfahrers als
stressig. Die befragten Fahrer haben dieses Vorurteil bestatigt,
wenn auch nur teilweise. Als Stressfaktoren gelten vor allem
enge Baustellenabschnitte mit iberholenden Pkw sowie das
damit verbundene hohe Unfallrisiko. Auch unvorherseh-
bare Wartezeiten beim Be- und Entladen verursachen bei
den Fahrern Stress. Hingegen scheint insbesondere von
Stausituationen kein besonderer Stress fir die Fahrer aus-
zugehen.

Abbildung 22:
Stressfaktoren fiir Berufskraftfahrer
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Stressfaktoren ( : ;

~Enge Baustellenabschnitte und
unvorhersehbare Wartezeiten
beim Be- und Entladen machen
Fahrern zu schaffen."

Isoliert man die beiden wichtigsten Stressfaktoren, namlich die
Wartezeit beim Be- und Entladen sowie das Durchfahren
von Baustellen, und analysiert sie nach der Berufserfahrung
der Antwortenden, so zeigt sich, dass Fahrer mit weniger
Berufserfahrung gestresster sind als Fahrer mit langer Berufs-
erfahrung. Berufserfahrung bringt in diesem Zusammenhang
also offensichtlich auch eine gewisse Gelassenheit und Abge-
klartheit mit sich.

Abbildung 23:
Bewertung von Stressfaktoren, gegliedert
nach Berufserfahrung
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Moderne Kommunikation

im Fahrerhaus

Fur Transportunternehmen und Logistikdienstleister ist es
erforderlich, zuverlassig, schnell und flexibel mit dem Fahr-
personal kommunizieren zu kénnen. In den Expertengespra-
chen wurde die Kommunikation daher auch als wichtiger
Ansatzpunkt fiir die Verbesserung der Arbeitssituation von
Fahrern identifiziert. Bei langen Abwesenheitszeiten soll es
dem Fahrer Uber die mitgefiihrten dienstlichen und privaten
Kommunikationsmittel grundséatzlich méglich sein, Kontakt
zum Unternehmen und zu seinem sozialen Umfeld zu halten.

Handy ist wichtigstes Kommunikationsmittel
Erwartungsgemaf spielt das Handy als Kommunikationsmittel
die herausragende Rolle. Es wird von allen Fahrern genutzt.
Auffallig ist, dass in 33 % der Falle das private Handy auch
fur dienstliche Zwecke eingesetzt wird. Fur die private Kom-
munikation folgt an dritter Stelle nach Privat- und Diensthandy
der Laptop, wahrend im dienstlichen Bereich der CB-Funk
immer noch die dritte Stelle einnimmt: 87 Fahrer (11,7 %)
gaben an, noch regelmagig Gber CB-Funk zu kommunizieren.
Tablets spielen sowohl bei der privaten als auch bei der
dienstlichen Kommunikation (noch) eine untergeordnete
Rolle.

Laptop und Smartphones sind bei jiingeren

Fahrern beliebt

Die Haufigkeiten in der Nutzung der verschiedenen Kom-
munikationsmittel andert sich mit dem Alter. Vor allem die
unter 35-jahrigen Fahrer nutzen tberdurchschnittlich haufig
Laptop und Smartphone, allerdings Uberwiegend privat. Aber
auch der CB-Funk wird dort haufiger als in allen anderen
Altersklassen genutzt. Dies kann als Indiz fiir die Bedeutung
gesehen werden, die die jlingere Generation dem Thema
Kommunikation generell beimisst.

Kommunikation

Abbildung 24:
genutzte Kommunikationsmittel
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n = 1197 (Nennungen; Mehrfachantworten méglich)

Abbildung 25:
genutzte Kommunikationsmittel nach Altersklassen

Altersklassen

Kommuni- Bis 34 35 bis 49 50 Jahre Gesamt
kationsmittel Jahre Jahre und élter

Privates Handy 35,4% 38,3% 42,0% 39,2%
Smartphone 11,8% 7.3% 2,7% 6,3%
Laptop 9,7% 9,0% 5,8% 7,9%
Gesamt 100,0 % 100,0% 100,0% 100,0%

n = 1197 (Nennungen; Mehrfachantworten méglich)
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Zukunftsperspektiven

Berufsbild Kraftfahrer:
Herausforderungen und
Zukunftsperspektiven

Mit mehr Attraktivitat im Job dem Fahrermangel begegnen
Eines der wichtigsten Themen im Strallengiterverkehr ist
die Nachwuchsproblematik. Anndhernd 40 % der deutschen
Berufskraftfahrer gehen in den nachsten 10 bis 15 Jahren in
den Ruhestand. Es wird eine enorme Herausforderung sein,
genug junge Menschen fiir den Fahrerberuf zu begeistern,
um diese Licke zu schlieRen. Um vor diesem Hintergrund den
Beruf zukUnftig attraktiv zu gestalten, wurden die Fahrer
gebeten, aus ihrer Sicht mogliche Ansatzpunkte fiir Attraktivi-
tatssteigerungen zu benennen.

Besseres Berufsimage wichtiger als regelméRigere
Arbeitszeiten

Wichtigster Ansatzpunkt ist nach Meinung der Fahrer eine
bessere Entlohnung, gefolgt von der Verbesserung des
Berufsbildes in der Offentlichkeit. Die Imageverbesserung
des Berufsstands wird damit fiir wichtiger gehalten als
z.B. regelmaRigere Arbeitszeiten. Diese Einordnung deckt sich
mit den Ergebnissen der Expertengesprache, in denen
durchgehend eine Aufwertung des Berufsbildes und eine
Imageverbesserung zur Attraktivitdtssteigerung des Berufs
thematisiert wurden. Dies ist auch ein Appell an die Politik,
sich diesem Thema zukuiinftig noch intensiver zu widmen.

Abbildung 26:

Ansatzpunkte fiir Attraktivititssteigerungen
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Hoéhere Zustimmung

Der tGberwiegende Teil der Befragten ist der Meinung, dass
der Fahrerberuf in Zukunft noch anspruchsvoller werden
wird. Auffallig ist, dass die Fahrer dabei in weiteren techni-
schen Entwicklungen eher potenzielle Einschrankungen
ihrer Handlungsfreiheit sehen als sinnvolle technische Hilfen,
die den Arbeitsalltag vereinfachen.

Um die bisherige Berufserfahrung bei der Bewertung der
Zukunftstrends zu berUicksichtigen, wurden die Einschatzun-
gen der Fahrer nach der Berufserfahrung klassifiziert. Dabei
wird in der Tendenz deutlich, dass Fahrer mit Iangerer
Berufserfahrung die zukinftige Entwicklung des Fahrerberufs
etwas zurlckhaltender beurteilen als Fahrer mit geringerer
Berufserfahrung. Vor allem halten sie den Fahrerberuf in
Zukunft fir noch anspruchsvoller als ihre Kollegen mit weniger
Berufserfahrung.

Der Beruf des Kraftfahrers ist ein

zukunftstrachtiger Beruf

Abschlieend wurden die Berufskraftfahrer gebeten, zu
beurteilen, ob der Beruf des Kraftfahrers ein zukunftstrachti-
ger Beruf ist. Obwohl die Beurteilung im Mittel eher neutral
ausfallt, waren es am Ende mehr Fahrer, die der Aussage
zustimmten, als solche, die ihr widersprachen.

Besonders die jiingeren Fahrer beurteilen die Zukunftstrach-
tigkeit des Berufs deutlich positiver als ihre alteren Kollegen,
und auch die grof3e Gruppe der Fahrer, die explizit Spall am
Fahren hat, halt den Kraftfahrerberuf mehrheitlich fir einen
Beruf mit Zukunft.

Abbildung 27:
Zukunft des Kraftfahrerberufs
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Abbildung 28:
Zukunftstrachtigkeit des Kraftfahrerberufs
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BERUFSEINSTEIGER
Einleitung und Methodik

Bei Fragen nach derzukunftigen Entwicklung des Stral3en-
guterverkehrs geht es in hohem Mal3e um Fragen der
zukunftigen Akzeptanz, des Images und des Selbst-

verstandnisses in der Transport- und Logistikbranche. . . . .
Diese ,weichen Faktoren® prégen letztlich das Bild ;s 'I'-'i'i N E I n Ste I g e r U be r d Ie Wesentlich fur die Zukunft des Kraftfahrerberufs ist, wie

attraktiv er fUr potenzielle neue Fahrer ist. Nur bei einer

wie Menschen den Stralengiiterverkehr flrSichie :;._ o . ,‘ J-14 Zukunfts perspe ktiven stabilen Akzeptanz des Berufsbildes wird man auch zukinftig

nen _ und wie der Nachwuchs seine Kritericl i g _ | h res Be rufs auf die angebotenen Leistungen dieser Berufsgruppe zu-
Arbeitgeber definiert. - riickgreifen kénnen.

Methodik und Durchfiihrung der Befragung

Um hierzu eine erste Einschatzung zu erhalten, wurden
112 angehende Berufskraftfahrer im Zentrum des Ruhrgebiets
sowie im westlichen Westfalen dazu befragt, wie sie ihren
Beruf einschatzen.

Der Einfachheit halber sprechen wir von Berufseinsteigern,
auch wenn einige der Befragten bereits als Fahrer tatig sind.

Abbildung 29:
derzeitige QualifikationsmaRnahme der Befragten

Weiterbildung Duale Ausbildung

34
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22
(20,2%)
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Spal3 am Fahren ist auch
fur den Nachwuchs bei der Berufswahl
am wichtigsten

Bei der Beurteilung der Attraktivitat des Fahrerberufs wird
von den angehenden Berufskraftfahrern — wie auch von
ihren etablierten Kollegen — der Spal am Fahren mit Abstand
am haufigsten genannt: Fur 53 % spielt der Spall am Fahren
eine zentrale Rolle.*® Erst mit deutlichem Abstand folgt auf
dem zweiten Platz die Einschatzung, der Kraftfahrer habe
einen insgesamt interessanten Beruf, gefolgt von der
Aussicht auf selbstandiges Arbeiten.

Weitere wesentliche Elemente eines abwechslungsreichen
Arbeitsalltags, wie ihn sich die Berufseinsteiger vorstellen,
sind die Mdglichkeit, relativ selbstéandig zu agieren, sowie
die Aussicht, andere Stadte und Lander kennen zu lernen.

Abbildung 30:
Griinde fiir die Wahl des Fahrerberufs
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36 Mehrfachnennungen waren maéglich.

BERUFSEINSTEIGER
Berufswahl

Einen Teil der angehenden Fahrer reizt aber auch die
Erwartung, ihren Alltag zukiinftig verantwortlich gestalten zu
kénnen und neue Dinge kennen zu lernen.

BKrFQG steigert Berufsattraktivitat beim Nachwuchs
Die befragten Fahrer haben keinen Zusammenhang zwischen
dem BKrFQG und der Attraktivitat Ihres Berufsbildes gese-
hen. Bei den angehenden Berufskraftfahrern ist dies anders.
Immerhin 40 % der Befragten erwarten, dass mit dem BKrFQG
eine Steigerung der Attraktivitat des Berufsbildes einhergeht.
Das BKrFQG wird von den angehenden Fahrern also — im
Gegensatz zu ihren bereits etablierten Kollegen — durchaus
auch positiv gesehen.

Dies unterstreicht die Bedeutung, die ein offensiver Umgang
mit dem BKrFQG gegenuber dem potenziellen Nachwuchs
hat. Gerade vor dem Hintergrund der sich zukiinftig verschar-
fenden Fahrpersonalproblematik ist es geboten, Inhalte und
Konsequenzen des BKrQFG denjenigen, die zukinftig als
Berufskraftfahrer dringend benétigt werden, besser bekannt
zu machen.

BERUFSEINSTEIGER
Berufswahlmotivation

Die Tatigkeit als Berufskraftfahrer
bietet eine sichere Erwerbsperspektive -

auf niedrigem Niveau

Aus der Berufswahlforschung ist
bekannt, dass materielle Anreize zwar
nicht das einzige, wohl aber ein ent-

scheidendes Berufswahlmotiv darstellen.

Fir den Berufskraftfahrer sind das
erzielbare Einkommen, aber auch die
Sicherheit des Arbeitsplatzes wichtige

Elemente dieser materiellen Perspektive.

Sicherer Arbeitsplatz, aber kaum
Entwicklungsperspektiven

Mehr als 50 % der befragten Berufs-
einsteiger erwarten als Kraftfahrer eine
sichere Beschaftigungsperspektive.
Die Gefahr, als Berufskraftfahrer seinen
Arbeitsplatz zu verlieren und erwerbslos
zu werden, wird beim Fahrernach-
wuchs tendenziell als gering einge-
schatzt: Fur unsicher wird der Fahrer-
beruf nur von 18 % der Befragten
gesehen. Wahrend die Beschaftigungs-
perspektiven gut sind, werden die
Chancen auf eine sozialversicherungs-
pflichtige Beschaftigung eher verhalten
gehalten. Damit wird von den Nach-
wuchskraften auf ein Defizit hingewie-
sen, das mit als ursachlich fir das
schlechte Image der Transport- und

Logistikbranche in der Offentlichkeit gilt.

Angehende Berufskraftfahrer verbinden
mit ihrem zukinftigen Beruf zudem
kaum Entwicklungsperspektiven. Ledig-
lich 21 % stimmen der Aussage zu,
dass der Fahrerberuf Aufstiegs- und
Karrieremoglichkeiten bietet. Ebenfalls
weniger als ein Viertel der Nachwuchs-
fahrer verbindet ein gutes Einkommen
mit seinem zukunftigen Beruf.

Fir die Rekrutierung neuer Berufskraft-
fahrer sind die Einschatzungen der
angehenden Fahrer wichtige Ansatz-
punkte dafir, was zur Verbesserung der
Situation beitragen konnte. Insbeson-
dere die Einkommenssituation, die
personlichen Entwicklungsperspektiven
und die soziale Absicherung (inklusive
der Altersabsicherung) kénnen wichti-
ge Ansatzpunkte sein, um die Attrakti-
vitat des Berufs flr den potenziellen
Fahrernachwuchs zu steigern.
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BERUFSEINSTEIGER
Berufserwartung

Angehende Berufseinsteiger

erwarten Vielfaltigkeit
und Arbeitsautonomie

Zwei Drittel der Nachwuchsfahrer finden den Fahrerberuf
insgesamt interessant. Sie verknipfen damit die Erwartung,
neue Stadte und Lander kennen zu lernen. Das Fahren
selbst ist flr 64 % ausschlaggebendes Motiv. Es ist damit
nicht ganz so wichtig wie die Mdglichkeit, selbstandig und
unabhangig arbeiten zu kdnnen. Mehr als die Halfte der
angehenden Fahrer sagen, dass sie gerne mit Menschen
kommunizieren und dass sie sich als Fahrer auf abwechs-
lungsreiche Kontakte mit Menschen aus verschiedenen
Branchen freuen. 42 % der Antwortenden verknipfen mit
dem Beruf des Fahrers dabei die Erwartung, international
tatig sein zu kdénnen.

Hohe Joberwartungen treffen auf harte Realitét

Fir die angehenden Berufskraftfahrer spielen diese Vielfalt
des Berufs und der Wunsch nach Verantwortung und Res-
pekt eine grofle Rolle. Allerdings haben die Experten hierzu
ein eher negatives Bild gezeichnet. Gerade der Umgang mit
den Fahrern sei oft verbesserungswiirdig. Auch die Fahrer
selbst haben diesbezuglich auf Verbesserungspotenziale
hingewiesen.

Abbildung 31:
erwartete Attraktivitit des Fahrerberufs
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BERUFSEINSTEIGER
Berufsimage

Negativimage des Jobs ,Kraftfahrer”
erschwert Personalsituation

37 Vgl. z.B. BTK (2008) und Baier (2012).

Obgleich die Nachwuchsfahrer hohe Erwartungen an ihren zukiinftigen Beruf
haben, beurteilen sie das Image des Berufs eher negativ. Damit bestatigen sie den
Trend anderer Studien® und auch den der Experteninterviews. Nur fiinf angehende
Fahrer glauben, dass der Berufskraftfahrer in der Offentlichkeit ein positives Image
hat. Hingegen nehmen 51 % an, dass der Beruf ein eher schlechtes Ansehen hat.

,Uberlastete StraBen und Termindruck
sind fir angehende Fahrer wichtige
Negativ-Faktoren."

Merkmale fiir schlechtes Image

Fir das negative Image machen die Nachwuchsfahrer ein Biindel von Merkmalen
verantwortlich, die sowohl die Binnen- als auch die AuRensicht bestimmen und
entsprechende Skepsis widerspiegeln. Uberlastete Stralen und Termindruck gelten
nicht nur fir die Fahrer, sondern auch fiir die angehenden Fahrer als wichtige
Negativfaktoren; es folgen die Uberstunden, die von 64 % der Befragten als nega-
tiv eingestuft werden, unglinstige Arbeitszeiten, die Entlohnung und die
Unvereinbarkeit des Berufs mit dem Familienleben.

Abbildung 32:
Beurteilung des Berufsimages
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Der Faktor Zeit ist fiir die angehenden Fahrer ein zentrales
die berufliche Attraktivitat einschrankendes Merkmal. Mehr-
heitlich beflirchten die Befragten, dass

= fur Hobbys und fiir Freunde (58 %),
u flr die Partnerschaft (54 %) sowie
m fUr Kinder und Familie (48 %)

durch das Berufsleben keine ausreichende Zeit mehr bleiben
konnte. Dies ist angesichts des Wertewandels in modernen
Gesellschaften, wo Arbeitsleben und persénliche Lebensflh-
rung in einem ausgewogenen Zeit- und Belastungsverhaltnis
zueinander stehen sollten, insofern bedenklich, als dass das
Negativimage des Fahrerberufs an dieser Stelle dazu fuhren
kann, dass bevorzugt andere Berufe gewahlt werden, die hier
weniger problematisch sind.

Stressfaktoren und Gesundheitsrisiken

Die befragten Berufseinsteiger verbinden verschiedene Stress-
und Gesundheitsrisiken mit dem Beruf des Kraftfahrers.
Insbesondere wird aufgrund der Verpflichtung zur permanen-
ten Konzentration, des dispositionsbedingten Termindrucks,
der haufigen Staus, von schlechtem Wetter und der zahl-
reichen Nachtfahrten ein hohes Stressrisiko gesehen.
Wegen der Uberwiegend sitzenden Tatigkeit werden dauer-
hafte Riickenprobleme befiirchtet. Hingegen wird der mit
der Haupttatigkeit Fahren verbundene Bewegungsmangel
an sich als nicht so einschrankend bewertet.®

BERUFSEINSTEIGER

Berufsimage

Im Stress liegt eine Gefahrdung, die ernst zu nehmen ist,
wenn bereits diejenigen, die sich fur diesen Beruf entschieden
haben, mehrheitlich eine hohe Stressbelastung erwarten.
Bei denjenigen, die sich gegen eine Tatigkeit als Berufs-
kraftfahrer entschieden haben, diirfte diese Angst noch
héher sein. Dieser Befund stimmt mit den Ergebnissen ande-
rer Studien Uberein.* Dort wird konstatiert, dass Zeitdruck,
Intensitat und Dauer der Fahrkonzentration, Belastungen
durch wetterbedingte Einflisse und durch Nachtfahrten
sowie der Bewegungsmangel ein kumulatives Belastungs-
syndrom* darstellen.

Abbildung 33:
Griinde fiir das Negativimage des Fahrerberufs
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Abbildung 34:
Stress- und Gesundheitsrisiken
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38 Gerade zum letzten Punkt kommen Brauckmann und Echterhoff hingegen in ihrer Pilotstudie zu einer anderen Bewertung; denn sie stellen als Resultat der Befragung auch fest, dass

Bewegungsmangel als starker Stressfaktor gilt. Vgl. Brauckmann/Echterhoff (2007), S. 15.

39 Vgl. z.B. Brauckmann/Echterhoff (2007), BTK (2008), Evers (2009) und Baier (2012).
40 Vgl. Evers (2009).
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BERUFSEINSTEIGER
Steigerung der
Berufsattraktivitat

Aus Sicht der Nachwuchsfahrer:
So ware die Situation zu verbessern

Fahrerberuf hat Zukunft

Fast zwei Drittel der Befragten sind der Auffassung, dass der
Fahrerberuf Zukunft hat. Somit I&sst sich aus der hier vor-
gelegten Studie zunachst einmal eine generelle Zukunfts-
fahigkeit des Fahrerberufs ableiten.

Verbesserung des Status quo

Um die Attraktivitat zu steigern, gibt es aus Sicht der
Berufseinsteiger mehrere Ansatzpunkte. Die grofite Zustim-
mung erfahrt mit 89 % eine bessere Entlohnung. Dies ist
kompatibel mit den Ergebnissen der Fahrerbefragung.

Den befragten Experten ist dieses Problem ebenfalls
bewusst. Aber auch die Arbeitsbedingungen stellen einen
zentralen Ansatzpunkt dar, wobei die Fahrerbefragung
mehrere Ansatzpunkte aufgezeigt hat, welche Verbesserun-
gen hier zukiinftig mdglich sind.

Berufsbild muss attraktiver werden

Die generelle Zukunftsfahigkeit des Fahrerberufs ist insbe-
sondere vor dem Hintergrund des demografischen Wandels
und der damit verbundenen grofieren Wahlmaglichkeit
potenzieller Berufseinsteiger nicht mehr ausreichend. Der
Beruf muss insgesamt attraktiver werden. Dies lasst sich
aus den Ergebnissen dieser Teiluntersuchung ebenso wie
aus der Fahrerbefragung und den Experteninterviews
ableiten.

Abbildung 35:

Ansatzpunkte zur Attraktivititssteigerung I
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