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Begegnung von Kapazitdtsengpdssen im StralRengiterverkehr Vorwort

Vorwort des Studienteams

Kapazitatsengpdsse, so schien es lange, waren unvermeidbare Begleiterscheinung gelenkter Volkswirtschaften oder
das Problem von Entwicklungslandern. Mit dem Ausbruch des Vulkan-Systems Eyjafjallajokull in 2010 zeigten sich
mit der Beeintrdchtigung des Luftfrachtverkehrs aber bereits spirbare Teileengpdsse bei kritischen Bauteilen in der
Industrie. Engpasse erfuhren in den folgenden Jahren wachsende Beachtung. Seit wenigen Jahren haben Engpass-
themen offenbar stark an Bedeutung gewonnen. Dazu rickt — obwohl nicht ganz neu — auch der Engpass an Fach-
kréften speziell in der Logistik in den Fokus.

Dennoch gibt es bislang kaum verlassliche Zahlen fir die Entwicklung zur aktuellen Situation der Kapazitdtsengpasse
im StralRengUterverkehr, insbesondere nicht fir das Fahrpersonal. Verschiedene Quellen lieferten bislang dazu ein
heterogenes Bild. Unterschiedliche Begriffe zur Beschreibung der Situation waren nicht sauber abgegrenzt. Unklar
waren sowohl die Ursachen als auch die Bedeutung der Auswirkungen fir die Branche und die Volkswirtschaft insge-
samt.

Deshalb wurde im Februar 2022 die vorliegende Konsortialstudie unter der Leitung der Professoren Wolfgang Stolzle
von der Logistics Advisory Experts GmbH (Spin-off der Universitat St. Gallen), Thorsten Schmidt von der Technischen
Universitat Dresden und Christian Kille vom Institut fir Angewandte Logistik der Hochschule fir angewandte Wis-
senschaften Wirzburg-Schweinfurt FHWS initiiert. Das Konsortium setzt sich aus 16 Unternehmen, finf Verbénden
sowie einem Plattformbetreiber zusammen und deckt alle relevanten Bereiche und Funktionen fir die fundierte Be-
arbeitung dieser drangenden Aufgaben ab. Die Ziele dieser Konsortialstudie liegen in der Erhebung konkreter Zahlen
zu Kapazitdtsengpassen und deren Entwicklung in der Zukunft, der Identifizierung von Ursachen und Wirkungen der
Engpasse sowie der Zusammenstellung von geeigneten Gegenmaldnahmen.

Damit sollen das Bewusstsein fUr diese Herausforderungen in der Zukunft geschérft, den Entscheidungstragern eine
fundierte Basis zur Gestaltung tragfdhiger MalRnahmen geliefert und so weiteren negativen Auswirkungen rechtzei-
tig begegnet werden.

Das Studienteam, Januar 2023
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Begegnung von Kapazitdtsengpéssen im Stralsengiterverkehr Geleitwort Platin-Partner

Geleitwort Jitpay GmbH

Im Namen von JITpay méchte ich Danke sagen fir eine auRergewdhnliche Teamleistung. Wir waren begeistert davon, dass mit
Herrn Prof. Dr. Stélzle, Herrn Prof. Dr. Schmidt und Herrn Prof. Dr. Kille drei wissenschaftliche Koryphaen die Studie durchfihr-
ten — und dass zugleich der Schulterschluss mit den Unternehmen gelang. Ein groRes Dankeschon gilt auch dem Projektmana-
ger, Herrn Ludwig Haberle, der jederzeit das gesamte Konsortium hervorragend betreute. Die Arbeit an der Studie war ein Para-
debeispiel dafir, wie die Wissenschaft eben nicht nur fir sich forscht, sondern Hand in Hand mit der Wirtschaft arbeitet und sie
aktiv einbindet, um echte Relevanz fir die Praxis zu schaffen.

Diverse wichtige Player wie TIMOCOM, CTL, BTK und Gittler waren dabei. Junge und alteingesessene Unternehmen, kleine und
grofde Akteure; wir alle bildeten im Konsortium einen Querschnitt der ganzen Transportbranche. Deshalb war jeder Input jedes
einzelnen Unternehmens sehr wichtig. Wir als JITpay verstanden uns als Sprachrohr unserer Kunden, der mittleren und kleinen
Transportunternehmen; wir kennen die Note der , Trucker" on the Road. Sehr positiv war die grof3e Gesprachsbereitschaft, der
konstruktive Dialog und die Erkenntnis, dass wir vom Mindset alle gar nicht so weit voneinander entfernt sind. Durch Einblicke in
die jeweilige andere Welt der Beteiligten haben wir viel lernen kdnnen und konnten partnerschaftlich auf Augenhohe diskutieren.

Dank des Start-up-Job-Portals JOBMATCH.ME, das eine Fahrerbefragung durchgefihrt hat, wurde uns einmal mehr vor Augen
gefihrt, dass es oft die kleinen Dinge sind, die verursachen, dass es , Truckern" an gefihlter Wertschatzung fehlt — etwa ein nicht
gestatteter Toilettenbesuch bei einem Umschlaglager. Die Firma Seifert Logistics installiert einen Driver Manager, der sich um
die Fahrerbelange kimmert. Das halten wir zum Beispiel fir eine grof3artige Idee.

Wer nicht mit der Zeit geht, geht mit der Zeit! Wir missen in einem gemeinsamen Kraftakt — auch mit der Politik — das Berufsbild
des ,Truckers" wieder attraktiver machen. Die Studienergebnisse zeigen den dramatischen Fahrermangel und den volkswirt-
schaftlichen Schaden. Wir bei JITpay verstehen uns als eingeschworene Teamplayer. Lassen Sie es uns gemeinsam anpacken!

Unternehmensprofil: Der auf die Logistikbranche spezialisierte Zahlungsdienstleister JITpay wurde im Jahr 2016 gegrindet.
Kernprodukt ist eine eigene, vollstandig digitale, BAFIN-regulierte Factoring-Gesellschaft. In einem Okosystem bietet JITpay zu-
sammen mit Partnern ergdnzende Dienstleistungen und kombiniert sie mit dem Kernprodukt Factoring. Zum Jahresende 2022
zahlte JITpay knapp Uber 100 Mitarbeiter, und mehr als 1500 Kunden vertrauen europaweit auf die Dienste von JITpay. Zielkun-
den sind kleine und mittelgrof3e Transportunternehmen in Europa. Das Unternehmen, das auch Standorte in Basel/ZUrich
(Schweiz), Breslau (Polen) und Bukarest (Rumanien) hat, fungiert als Vertrauenspartner der Logistikunternehmen: Es Gbernimmt
und digitalisiert dabei die komplette Leistungsabrechnung zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer und kombiniert diese mit
einem eigens entwickelten Factoring-Programm, das die sofortige Bezahlung der Auftragnehmer sowie flexible Zahlungsbedin-
gungen fur die Auftraggeber ermdglicht. JITpay steht fur ,Just-In-Time payment!*.

Mehr Informationen unter www.jitpay.eu

Philipp Kuhn
Head of Business Development ?:{5‘.
Jitpay GmbH )

JITpay” e

the easy way
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Begegnung von Kapazitdtsengpéssen im Stralsengiterverkehr Geleitwort Platin-Partner

Geleitwort KRAVAG Versicherungen

Mit einem Gesamtvolumen von knapp 300 Mrd. Euro und rund 3,3 Mio. Beschéftigten ist die Logistikbranche einer der wichtigs-
ten Wirtschaftszweige Deutschlands. Fir den Erfolg des Wirtschaftsstandortes Deutschland sind die Kernaktivitaten Transport,
Umschlag und Lagerung von Waren sowie die Steuerung der Giter- und Informationsflisse elementare Wirtschaftsfunktionen.

Insbesondere durch die zahlreichen Krisensituationen in den letzten drei Jahren ist uns allen die Bedeutung von resilienten Lie-
ferketten vor Augen gefihrt worden. Giterverkehrsunternehmen waren weltweit vor die Herausforderung von Lieferketten-
spannungen, Marktvolatilitdten und Kapazitdtsengpassen gestellt. Welche erheblichen Auswirkungen der Mangel an Berufs-
kraftfahrerinnen fir Volkswirtschaften haben kann, fihrten die Versorgungsengpésse bei der Belieferung von Superméarkten und
Tankstellen in UK im Vereinigten Konigreich eindricklich vor Augen.

Umso wichtiger ist es, auch mit Blick auf die kommenden Jahre, einen zentralen Engpass ndher unter die Lupe zu nehmen: den
Mangel an Fahrpersonal im StraRengiterverkehr. Nach wie vor ist der Lkw mit einem Anteil von gut 72 Prozent der erbrachten
Transportleistung im deutschen GUterverkehr (Referenzjahr 2021) das wichtigste Transportmittel im Landverkehr. An dieser Do-
minanz des Lkw dirfte sich auf absehbare Zeit kaum etwas d@ndern — trotz aller Initiativen zur Verlagerung von Giterverkehren
von der Stral3e auf die Schiene oder das Binnenschiff im Zuge einer nachhaltigen Verkehrswende. Bereits heute spiren die Trans-
portunternehmen den Fahrpersonalmangel im Tagesgeschéft, sodass Fahrzeuge stehen bleiben und Auftrage nicht angenom-
men werden kdnnen. Vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklung wird sich der Fachkraftemangel in den kommenden
Jahren weiter zuspitzen.

Der Studie «<Begegnung von Kapazitatsengpdssen im StraRengUterverkehr» kommt damit eine besondere Rolle zu. Auf Basis der
Quantifizierung des aktuellen Fahrpersonalmangels in Deutschland sowie einer Schatzung der damit einhergehenden finanziel-
len Auswirkungen fir die Wirtschaft wird die Tragweite des Fachkraftemangels offensichtlich. Mit den hervorgebrachten Er-
kenntnissen Uber etablierte und perspektivische Mafdnahmen zur Linderung des Engpasses liefert die Studie Impulse und kon-
krete Handlungsempfehlungen fir die Branche, die Politik sowie einzelne Unternehmen, um kurz-, mittel- und auch langfristig
mit dem dringlichen Thema Fahrpersonalmangel umzugehen.

Unternehmensprofil: 1950 von den Straenverkehrsgenossenschaften (SVG) und den Branchenverbédnden ins Leben gerufen,
ist KRAVAG der Spezialversicherer fir Transportunternehmer, Spediteure und Logistik-Dienstleister. Unter dem Dach des R+V
Konzerns ist die KRAVAG-LOGISTIC Versicherungs-AG heute MarktfGhrer im gewerblichen Guterkraftverkehr und in der Ver-
kehrshaftungsversicherung sowie einer der fUhrenden Transportversicherer.

Mehr Informationen unter www.kravag.de

Bernd Melcher
Vorstandsmitglied
KRAVAG-SACH Versicherung des Deutschen Kraftverkehrs VaG
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Begegnung von Kapazitdtsengpéssen im Stralsengiterverkehr Geleitwort Platin-Partner

Geleitwort TIMOCOM GmbH

Die fortschreitende Digitalisierung und Vernetzung sind Schlisselfaktoren, durch die sich der Aktionsradius handelnder Partner
um ein Vielfaches erweitert. Risiken gilt es zu verstehen und proaktiv in die richtige Richtung zu lenken. Denn aktives Manage-
ment sollte das Risiko verstehen, damit Chancen wachsen. Zeit und Raum verlieren ihre Grenzen. Und die IT liefert uns eine
Infrastruktur, Gber die jedes Ziel zu erreichen ist — schneller, einfacher, sicherer und transparenter als je zuvor.

Die Anforderungen haben sich verandert und sind insbesondere in Transport und Logistik deutlich zu spUren. Smarte Vernetzung
und digitale Technologien werden zum Uberlebensfaktor — sie leisten einen wertvollen Beitrag zur Effizienzsteigerung.
Industrie-, Handels- und Transportunternehmen benétigen ein zunehmend hohes Maf3 an Flexibilitdt, um auf Marktverdnderun-
gen und schwankende Kundenbedirfnisse reagieren zu kdnnen. Das eingeschrankte Volumen an verfigbaren Transportkapazi-
taten, unter anderem durch den zunehmenden Fahrermangel sowie die Unsicherheit neuer Antriebstechnologien stellen hier
eine zentrale und langfristige Herausforderung dar.

Es gilt die vernetzte Welt auszubauen, versteckte Potenziale aufzudecken und die verfigbaren Ressourcen zu bindeln. Mehr
Effizienz durch Digitalisierung — entlang der gesamten Supply Chain. Smarte Technologien fir smarte Prozesse. Lernende Sys-
teme managen komplexe Logistikketten fehlerlos, weil sie alle Anwendungsfalle kennen, die im operativen Alltag in Erscheinung
treten und sie die beteiligten Akteure in Echtzeit miteinander vernetzen und mit allen sendungsrelevanten Informationen ver-
sorgen. Weniger Leerfahrten und CO2-Emissionen bei gleichzeitiger Zeit- und Kosteneinsparung. Und auch bei der Dokumenta-
tion wichtiger Daten ist der Einsatz digitaler Technologien sinnvoll.

Es existieren Plattformen als echter Marktplatz, die digitale Anwendungen und Services zur Verfigung stellen, die fur ein effizi-
entes Management von Transportprozessen erforderlich sind. Auf diesen Plattformen sind die Moglichkeiten einer Kooperation
mit Kunden und Geschaftspartnern grenzenlos. Logistik war noch nie so ,einfach" und smart. Fir jeden Anwendungsfall steht
per Mausklick der passende Lésungsbaustein bereit. Unabhdngig von Unternehmensgrof3e und IT-Budgets kénnen die Instru-
mente der Digitalisierung ,,on demand" genutzt werden. Ressourcen werden gebindelt, der Arbeitsaufwand minimiert — Pla-
nungssicherheit schafft Vertrauen und Komfort. Und auch hier wirkt die Digitalisierung vielversprechend auf die Logistik ein:
dem Fachkraftemangel durch die Steigerung der Produktivitat zu begegnen.

Die vorliegende Studie leistet einen wichtigen Beitrag dazu. Sie beschreibt und zeigt in detaillierter Form die perspektivischen
MaRnahmen und Herausforderungen der Digitalisierung auf, um dem Fachkraftemangel und Ursachen entgegenzuwirken. Sie
macht die Begegnung der Grinde greifbar und liefert eine holistische Betrachtung von Produktion und Logistik — sie stellt damit
eine hoch aktuelle wie unverzichtbare Entscheidungsgrundlage dar.

Unternehmensprofil: TIMOCOM GmbH ist ein mittelstandisches FreightTech-Unternehmen aus Deutschland mit mehr als 500
Mitarbeitern aus 40 Landern weltweit und Standorten in Polen, Tschechien und Ungarn. Der IT- und Datenspezialist unterstitzt
seine Kunden mit einem Marktplatz fir den europaischen StraRengiterverkehr dabei, ihre logistischen Ziele zu erreichen. Dar-
Uber vernetzen sich mehr als 50.000 geprifte Kunden, die tdglich bis zu 1 Million internationale Fracht- und Laderaumangebote
einstellen. TIMOCOM ist der Wegbereiter und Wegbegleiter in die digitalisierte Zukunft der Logistik.

Mehr Informationen Gber TIMOCOM auf www.timocom.de

Gunnar Gburek
Head of Business Affairs
TIMOCOM GmbH

s~ TIMOCOM

VIl

Dieses Werk ist copyrightgeschiitzt und darf in keiner Form vervielfaltigt werden noch an Dritte weitergegeben werden.
Es gilt nur fir den persénlichen Gebrauch.



Begegnung von Kapazitdtsengpéssen im Straflsengiterverkehr Geleitwort Gold-Partner

Geleitwort CTL Cargo Trans Logistik AG

»~Was man nicht messen kann, kann man nicht lenken" — Peter. F. Drucker

Naturlich wissen wir, dass wir zu wenig Fahrpersonal haben. Aber wir wissen auch, dass wir die genaue Zahl nicht kennen, und
auch nicht, was wir zu erwarten haben, wenn es ungebremst so weitergeht. Samtliche Zahlen, die in den vergangenen Jahren
verdffentlich wurden, basieren bei ndherem Hinsehen auf Annahmen, Erfahrungswerten und groben Erhebungen, aber keine der
Zahlen entspringt einer fundierten Studie. Und auch die tiefergehende Frage nach den Grinden wird auf Basis von Erfahrungs-
werten und Annahmen beantwortet; nicht viel anders verhilt es sich bei den Konzepten, die diesem Mangel begegnen sollen.
Das alles ist sicher nicht falsch, aber bei so einem existentiellen Thema in einer der Kernbranchen unseres Landes ist es viel zu
wenig. Die vorliegende Studie schlief3t nun diese Licke. Mit der Zusammenstellung der Studienteilnehmer, bestehend aus Ver-
ladern, Logistik- und Transportdienstleistern, einem Netzwerk, Verbanden, Technologie-Anbietern und Start-ups unter der Lei-
tung eines absoluten Experten-Teams aus Forschung und Lehre wurde nicht nur ein Setting geschaffen, dass die optimale Ver-
bindung von Theorie und Praxis garantierte, es sorgte auch fir eine dauerhafte , Konfrontation" zwischen Wissenschaft und Wirk-
lichkeit im positivsten Sinne.

Das vorliegende Ergebnis ist mehr als beachtenswert und ich kann das Lesen, Multiplizieren und Anwenden der Ergebnisse und
Empfehlungen der Studie nur nachdricklich empfehlen. Die CTL wird dies mit ihren Uber 170 CTL-Netzwerk- Partnern aus Spe-
dition und Logistik intensiv tun.

Vielen Dank an die Herren Stolzle, Kille, Schmidt, Haberle und Rank fir die Idee, Organisation und Moderation und die Moglich-
keit, unseren Beitrag zur Studie leisten zu kénnen.

Francesco De Lauso
’ ’ Vorstandsvorsitzender
Cargo Trans Logistik AG

Geleitwort Fahrzeugwerk Bernard Krone

Wie grof3 genau ist der Mangel an Fahrpersonal in Deutschland? Gegenmalénahmen zu dem bekannten Fachkraftemangel lassen
sich nur dann gezielt einleiten, wenn exakte Zahlen auf wissenschaftlicher Basis erhoben werden kénnen. Aus diesem Grund hat
sich Krone an dem Konsortium beteiligt, das die vorliegende Studie erstellt hat. Als Trailerhersteller sind wir der Transport- und
Logistikbranche traditionell eng verbunden und wissen den hohen Stellenwert der Fahrer und Fahrerinnen zu schatzen. Deshalb
unterstitzen wir tatkraftig Organisationen, die sich fir das Image und die Sicherheit des Fahrpersonals einsetzen.

Krone hat sich in vielen Bereichen stets fir die Verbesserung des Arbeitsumfelds engagiert. So setzen wir uns als Hersteller, der
selbst stark auf Fahrerdienstleistungen angewiesen ist, an allen unseren Standorten gezielt dafir ein, dass der Fahreralltag durch
kostenlose Angebote und unkomplizierte Abwicklungsprozesse erleichtert wird. Beispiele dafir sind unser neues Auslieferungs-
zentrum , Trailer Point™ mit gro3zigigen Raumlichkeiten und unser praktisches Online-Auslieferungsportal ,MyKrone". Techno-
logisch setzt Krone mit den Trailern der ndchsten Generation auf die ,Mission beyond zero®, eine Kombination von Digitalisie-
rung, Automatisierung, Nachhaltigkeit und Elektrifizierung. Automatisierung ist ein Losungsansatz, der das Arbeitsumfeld fir
Fahrer und Fahrerinnen entscheidend verbessern kann. So lasst sich beispielsweise das neue Container-Chassis Box Liner eLTU
50 Automatic per Knopfdruck aus dem Lkw-Fahrerhaus auf den jeweiligen Container einstellen, so dass alle bisher erforderlichen
manuellen Tatigkeiten der Vergangenheit angehdren. Fir den Fahrer bedeutet das nicht nur eine korperliche Entlastung, son-
dern auch einen erheblichen Sicherheitsgewinn.

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie eréffnen auch Krone neue Chancen, besser auf die Bedirfnisse von Fahrern und Fahre-
rinnen eingehen zu kénnen und unsere Entwicklungen an diesen wissenschaftlich basierten Erkenntnissen auszurichten. Wir
winschen uns, auch kinftig den direkten Dialog mit unseren Partnern zu pflegen, um die grofRen Herausforderungen in der
Transport- und Logistikbranche gemeinsam zu bewaltigen.

Dr. Frank Albers

"’ KRO”E Managing Director Sales & Marketing

Fahrzeugwerk Bernard Krone
IX
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Begegnung von Kapazitdtsengpéssen im Straflsengiterverkehr Geleitwort Gold-Partner

Geleitwort Seifert Logistics GmbH

Resilienz und Fachkraftemangel — die neuen Buzzwords in der Logistik. Die Branche erlebt aktuell spannende Zeiten, von neuen
Technologien bis hin zum Thema Nachhaltigkeit, stehen wir immer wieder vor neuen Aufgaben fir die Zukunft. Gleichzeitig
sehen wir uns ungewissen Zeiten, in denen eine Krise die nachste jagt, entgegen. Erfolgreich ist da nur, wer sich anpasst, die
Chance ergreift und sich vom Wettbewerb abhebt. Dafir missen den Worten Taten folgen. Als Familienunternehmen steht for
die Seifert Logistics Group der Mensch im Mittelpunkt. Dies zeigt sich beispielsweise bei unserem neuen Logistikzentrum Ulm
Nord. Neben einem Betriebsrestaurant, neustem IT-Equipment und einem eigenen Fitnessstudio wurde die Birowelt so konzi-
piert, dass die Kommunikation verbessert und der Teamzusammenhalt noch weiter gesteigert wird. Eine strategische Positio-
nierung der Arbeitgebermarke hilft Unternehmen, qualifizierte Arbeitskrafte und motivierten Nachwuchs zu finden.

Zudem setzt sich die SLG verstarkt mit den Themen Digitalisierung und Nachhaltigkeit auseinander, um den Kunden eine zu-
kunftsorientierte Logistik anbieten zu kénnen. Durch einen hochmodernen Fuhrpark sowie dem individuellen Schulungskonzept
fur Berufskraftfahrer konnte die SLG den Eco-Performance-Award der Branche fir Nachhaltigkeit gewinnen.

Die Konsortialstudie liefert mit den Erkenntnissen und Handlungsempfehlungen einen duf3erst relevanten Beitrag, den wir uns
alle zum Beispiel nehmen sollten, um dem Fachkraftemangel nachhaltig entgegenzuwirken.

Unternehmensprofil: Die Seifert Logistics Group hat sich vom regionalen Marktfihrer zu einem international operierenden Spe-
ditions- und Kontraktlogistikdienstleister entwickelt. Gegrindet im Jahr 1947 gehort das Familienunternehmen mit Hauptsitz in
Ulm laut Fraunhofer Institut zu den Top 100 Logistikdienstleistern in Deutschland. Zudem wurde die Unternehmensgruppe von
der Universitat St. Gallen zu einem der TOP JOB-Arbeitgeber 2020 ausgezeichnet. Mit Uber 2.800 Mitarbeitenden, davon rund
80 Auszubildende und duale Studierende, erwirtschaftet die SLG einen Jahresumsatz von mehr als 260 Millionen Euro. Als Kon-
traktlogistikdienstleister bewirtschaftet die SLG mehr als 45 Standorte in Europa mit rund 800.000 Quadratmetern Logistikfla-
che.

Mehr Informationen auf www.seifert-logistics.com

Axel Frey
, l Leifersr Geschaftsfuhrer
ML AN L Seifert Logistics Group
X
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Begegnung von Kapazitdtsengpéssen im Stralsengiterverkehr Geleitwort Silber-Partner

Geleitwort Silber-Partner

BTK Befrachtungs- und Transportkontor GmbH

Die Ergebnisse der Studie sind keine Uberraschung. Der Engpass ist bedrohlich. Erstmals wissenschaftlich konsolidiert belegen
Fakten den Ernst der Lage. Gleichzeitig bekommen wir einen Uberblick, welche Optionen wir haben. Jetzt ist es an uns, zu han-
deln, und zwar gemeinsam. Die Studie kann als Arbeitsgrundlage fir konstruktive Gesprache entlang der gesamten Supply Chain
dienen. Als Logistikdienstleister werden wir die Losungsansdtze mit unseren Verladern und Transportpartnern diskutieren. Das
grofite Potenzial liegt fir uns in den perspektivischen Mafinahmen, die das Management Summary in einem Satz auf den Punkt
bringt: ,Bis 2040 bergen die unternehmensibergreifenden Optimierungsverfahren zusammen mit der Steigerung der Transpa-
renz die grofdten Potenziale." Dafir bendtigen wir flexible und transparente Prozesse, die alle Beteiligte der Supply Chain ein-
binden. Das ist unsere gemeinsame Verantwortung. Die Konsortialstudie kann eine Initialzindung sein. Es ware schon viel ge-
wonnen, wenn sie es schafft, Verlader und Dienstleister an einen Tisch zu bringen.

Die BTK ist ein bayerischer Logistikdienstleister mit Hauptsitz in Rosenheim / Raubling und Niederlassung in Heilbad Heiligen-
stadt. Mit 350 Mitarbeitenden, 30.000 m?2 Logistikflache und einem eigenen Fuhrpark von Uber 150 Fahrzeugen ist die BTK fiur
namhafte Unternehmen aus Industrie und Handel ein langjéhriger Logistikpartner.

BTK

LOGISTIK

Geberit Logistik GmbH

Die Geberit Logistik GmbH stellt mit ihren hochflexiblen Logistikzentren eine stabile Supply Chain fir die weltweit tatige Geberit
Gruppe sicher. Dabei steht die zuverlassige Kundenbelieferung im Vordergrund. Doch gerade in den letzten zwei Jahren wurden
die Lieferketten durch nicht vorhersehbare, dufRere Einflisse stéranfalliger und es entstanden Kapazitatsengpdsse. Geberit be-
gegnete diesen durch Transparenz und dem Einsatz von intelligenten Losungen zur Kapazitatssteuerung zwischen den Prozess-
beteiligten. Gilt es doch die gegebenen Ressourcen effizient zu nutzen und die Kapazitaten bei Bedarf kurzfristig anzupassen.
Dariber hinaus braucht es aber auch MafRnahmen der Spediteure und Transportdienstleister zur Entscharfung der sich zuspit-
zenden Frachtraumverknappung aufgrund fehlenden Fahrpersonals. Diese Studie liefert — passend in diese Zeit — wertvolle, wis-
senschaftlich aufgearbeitete Analysen, Informationen und Hintergrinde sowie praktische Ansatze zur Begegnung von Engpas-
sen in der Logistik. Wir danken den Initiatoren, Teilnehmern und Partnern fir die Durchfihrung.

B GEBERIT

GROUP7 GmbH

GROUPy ist ein internationales Logistikunternehmen mit Hauptsitz in Minchen, beschaftigt 700 Mitarbeitern und erwirtschaf-
tete 2022 einen Umsatz von 300 Millionen Euro. Wir verantworten die weltweiten Lieferketten vieler Kunden, u.a. aus der Fashio-
nindustrie, der Automobilbranche und aus dem Bereich Consumer Goods. Die Pandemie hat uns vor grof3e Herausforderungen
wie Produktionsstopps oder geschlossene Hafen gestellt. Ein Thema, das schon vor Covid unseren Arbeitsalltag begleitet hat, ist
der Fachkraftemangel in der Logistik und damit auch der Fahrermangel. Mit der Konsortialstudie zeichnen die Herausgeber ein
klares Bild und beziffern den Mangel: Dadurch schaffen sie die Grundlage fir neue politische Entscheidungen.

Als mittelstdndisches Unternehmen haben wir es in 2022 geschafft, bundesweit Gber 30 Ausbildungsplatze zu besetzen. Wir ha-
ben unser Engagement in den sozialen Medien deutlich verstarkt. Auch wir gewinnen, wie die Studie zeigt, viele Kollegen und
Kolleginnen durch Empfehlung. Neben flachen Hierarchien und echtem Teamgeist ist fir uns die Gestaltung des Arbeitsplatzes
essenziell. Fir unser gerade in Betrieb gegangenes neuem Logistikcenter in Hamburg haben wir eine Mobilitdtsmanagement-
Strategie entwickelt, stellen moderne Aufenthaltsraume zur Verfiigung und sorgen mit begriinten Dachflachen und Brutplatzen
fur Vogel und andere Tiere fir ein angenehmes Arbeitsumfeld. Bei der Suche nach Arbeitskraften fir unsere deutschlandweit
Uber 300.000 Quadratmeter haben wir Ruckenwind durch unsere Nachhaltigkeitsstrategie, die wir seit der Grindung von
GROUP7 im Jahr 2006 konsequent leben.
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Guttler Logistik GmbH

In Zeiten, in denen der Begriff des Fachkraftemangels in aller Munde ist, bedeutet das fir die Logistikbranche vor allem eins:
Fahrermangel. Wir — die GUttler Logistik GmbH aus Hof/Saale in Bayern — sind ein mittelstandisches Transport- und Logistikun-
ternehmen mit rund 200 Mitarbeitern und eigenem Fuhrpark. Trotz unserer komfortablen grenznahen Lage zu Tschechien sind
wir von Kapazitdtsengpdssen ebenso betroffen, wie unsere Mitbewerber in den Ballungsraumen Deutschlands. Um neues Fahr-
personal zu rekrutieren, haben wir unsere Malinahmen in den sozialen Netzwerken verstarkt, investieren in Recruiting sowie
Fahrerprdmien und haben den Bewerbungsprozess fir potenzielle neue Fahrer digitalisiert. Durch diese Bemihungen haben wir
die Weichen fir neues Fahrpersonal zwar gestellt, die Effekte stellen sich dennoch nur verhalten ein. Die durch die Studie neu
gewonnenen Erkenntnisse gilt es in die Tat umzusetzen. Die gesamte Logistikbranche und auch wir missen es schaffen, dem
Beruf des Berufskraftfahrers langfristig zu einem positiven Image zu verhelfen. Wir werden weiterhin stetig daran arbeiten, nach-
haltig auf unsere Fahrer*innen individuell einzugehen und jedem die Wertschdtzung entgegenzubringen, die er/sie verdient. Un-
sere Erfahrung lehrt uns, nur wenn sich Mitarbeitende zugehérig fihlen, bleiben sie auch in turbulenten Zeiten dem Unterneh-
men loyal und sind bereit, auch einmal die sogenannte ,Extrameile" zu leisten.

GUTTLER

LOGISTIK

Ludwig Meyer GmbH & Co. KG

TemperaturgefUhrte Logistik ist unser Geschaft — Uber 1.200 Verteilerfahrzeuge sind hierfur taglich im Einsatz. Sie transportieren
europaweit Lebensmittel vom Zentrallager zur Filiale, aber auch medizinische Proben von Arztpraxen und Krankenhdusern zu
Laborstandorten. 2.000 Mitarbeitende geben dafir ihr Bestes, jeden Tag aufs Neue.

Das Rickgrat unseres Unternehmens sind die Kolleginnen und Kollegen im Fahrerhaus. Sie sind die Spezialisten, die mit ihrem
Wissen und Kénnen sowie grofem Engagement taglich Hochstleistungen erbringen. Um den Erwartungen unserer Kunden ge-
recht zu werden, stellen wir hohe Anspriche an unsere Mitarbeitenden, gleichzeitig dirfen sie aber auch einiges von uns erwar-
ten. Beispielsweise planbare Arbeitszeiten, einen Feierabend bei der Familie, modernste Technik, das Flair des Familienunter-
nehmens und selbstverstandlich eine faire und verldssliche Vergitung.

Da wir mit unserer Dienstleistung eine zentrale Versorgerrolle einnehmen, spielt die Wertschatzung gegeniber unseren Lkw-
Fahrerinnen und Lkw-Fahrern sowohl unsererseits aber auch seitens der Gesellschaft eine zentrale Rolle, um die Attraktivitat
dieses Berufes zu fordern.

MEYER LOGISTIK

Kompetenz in Frische

REWE Markt GmbH

Der Fahrermangel im Transportbereich ist fir uns ein Schlisselthema fir die nachsten Jahre. Mit der Teilnahme an der Studie
wollten wir eine neutrale quantitative Bewertung des Fahrermangels erreichen. Fir die Unternehmen, aber auch fir die Politik
ist es essenziell, Malinahmen auf Basis konkreter belastbarer Fakten abzuleiten. Der enge Praxisaustausch mit den anderen Kon-
sortialpartnern hat zusatzlich mégliche Ansatze zur Lésung oder Linderung des Problems aufgezeigt. Die Ergebnisse der Studie
sind hoffentlich die Basis fir ein MafSnahmenpaket von Politik und Wirtschaft. Eine weitere Zusammenarbeit und Entwicklung
nachhaltiger Lésungen im entstandenen Netzwerk werden das sinnvoll flankieren.
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Geleitwort ideelle Partner

Bundesverband Spedition und Logistik e. V. (DSLV)

Mehr als 600.000 Menschen sind derzeit in deutschen Speditionshausern und Logistikunternehmen beschaftigt. Sie organisieren
internationale und regionale Lieferketten und entwickeln Steuerungsmodule komplexer Logistiksysteme fir die Beschaffungs-
und Absatzwege von Industrie und Handel. Weitere logistische Qualifikationen sind auf die tagliche Disposition riesiger Giter-
strome einschlief3lich der Dokumentenabwicklung mit dem Zoll, mit Banken und Versicherungen ausgerichtet. Und schlief3lich
ist eine grofRe Zahl gewerblicher Beschaftigter fir die Abwicklung des physischen Warenflusses in Logistikzentren und Terminals,
beim Umschlag und schlieRlich beim Transport verantwortlich.

Fach- und Arbeitskraftemangel besteht auf allen Qualifikations- und Funktionsebenen — die demographische Entwicklung ver-
starkt den Negativtrend. Besorgniserregend ist der Mangel qualifizierter Lkw-Fahrer, der sich inzwischen auf mehr als 70.000
offene Stellen aufsummiert hat und bereits zu ProduktionseinbufRen sowie zu schleichenden Versorgungseinschréankungen fuhrt.
Deshalb ist es wichtig, dass diese Studie wirtschaftliche Folgen des Mangels beschreibt, Grinde analysiert und Gegenmaf3nah-
men vorschlagt. Hier zeigt die Studie richtigerweise Pfade auf, die sowohl Politik als auch Wirtschaftsakteure beschreiten mus-
sen

D Sl V Bundesverband Frank Huster
Spedition und Logistik Hauptgeschéftsthrer

Bundesvereinigung Logistik (BVL) e. V.

Liebe Leserinnen und Leser,

der vorliegende Studienbericht liefert Ihnen relevantes Wissen zu den dréngendsten Fragen, denen sich die Logistik in dieser Zeit
stellen muss. Der Wirtschaftsbereich kampft mit Kapazitatsengpassen. Dabei fehlt es nicht nur an Transportkapazitaten, Roh-
stoffen oder Bauteilen — es zeigen sich deutliche Auswirkungen des Fachkréftemangels, insbesondere mit Blick auf Berufskraft-
fahrende. Das wirkt sich negativ auf die Gesamtwirtschaft aus. Wird nicht gegengesteuert, drohen Versorgungsengpdasse bei
Industrie und Handel. Mit dieser Studie ist es gelungen, nicht nur den Mangel selbst zu quantifizieren, sondern auch dessen Ur-
sachen zu ergrinden und so gezielte Gegenmafinahmen maglich zu machen. Auf3erdem wurden die Wirkungen auf Unterneh-
men und Volkswirtschaft identifiziert und, soweit moglich, monetar bewertet. Als BVL sind wir froh, diese Studie zu unterstitzen
und die daraus folgenden Erkenntnisse mit dem Netzwerk zu teilen, denn das hilft uns allen dabei, die Logistik der Zukunft zu
gestalten. Wir winschen lhnen spannende Lektire und nitzliche Erkenntnisse!

Dr. Martin Schwemmer

BVL" o Martin schv

Bundesverband Wirtschaft, Verkehr und Logistik (BWVL) e. V.

Unternehmen aus Handel und Produktion haben die Wahl; Sie kdnnen als Verlader den Transport der Giter von Logistikdienst-
leistern ,besorgen" lassen oder ihre GUter mit eigenem Personal beférdern und damit Werkverkehr betreiben. Dass es sich dabei
um eine Hilfstatigkeit im Rahmen der gesamten Tatigkeit handelt, mindert dessen Bedeutung nicht. Ob make or buy, der Trans-
port und damit die Berufskraftfahrer:innen sind in jedem Fall conditio sine qua non fir ihre erfolgreichen wirtschaftlichen Orga-
nismen, deren Qualitat und Zuverlassigkeit. Vergleichbar den roten Blutkdrperchen eines Blutkreislaufs sind die Berufskraftfah-
rer:innen fur den wirtschaftlichen Organismus Gberlebenswichtig. Dies gilt umso mehr, als die Logistik als drittgroRter Wirt-
schaftsbereich dem Transport und damit den Fahrer:innen eine enorme gesamtwirtschaftliche Bedeutung vermittelt. Wie bei
kaum einem anderen Beruf weicht jedoch das Berufsbild von seiner enormen konomisch-gesellschaftlichen Bedeutung ab. Bei
aktuell 2 Millionen unbesetzten Stellen und bis zu 7 Millionen verlorenen Arbeitskraften im Jahr 2035 erscheint die Studie drin-
gend erforderlich; sie liefert wertvolle Analysen und zeigt Losungsanséatze fr Politik und Unternehmen.

= Markus Olligschlager

/Sﬂ / Hauptgeschaftsfihrer
BWVL

Bundesverband Wirtschaft,
Verkehr und Logis V
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Handelsverband Deutschland —HDE e. V.
Der StralRengUterverkehrin Deutschland und Europa ist seit Jahren mit einem sich stetig verscharfenden Mangel an qualifizierten
Berufskraftfahrern und dadurch inzwischen deutlich spirbaren Engpéssen im Logistiksektor konfrontiert. Der Handel wiederum
ist angewiesen auf funktionierende Transportketten, um die Versorgung der Bevdlkerung in der Fldche sicherstellen zu kdnnen.
Dabei ist der StraRengiterverkehr ein wichtiger Faktor, um auch die Standorte zu erreichen, die nah am Kunden sind. Realisiert
wird dies Uber oft komplexe Logistikstrukturen mit verschiedenen Zentralldgern, Umschlagpunkten und letztlich
Filiallieferverkehren. Daher hat auch der Handelsverband Deutschland ein besonderes Interesse an Lésungen zur Beseitigung der
durch den Fahrermangel hervorgerufenen Engpésse in der Logistik. Es bedarf eines gemeinsamen Ansatzes von Politik,
Bundesagentur fur Arbeit, Transportwirtschaft, Verladern aus Industrie und Handel sowie der mit der Berufsausbildung und
Nachwuchsgewinnung befassten Akteure. Die in dieser Studie zusammengetragenen Zahlen und Fakten sowie
Handlungsempfehlungen sollen zur Diskussion beitragen und insbesondere den Beruf des Lkw-Fahrers férdern und dabei helfen,
Verkehre effizienter zu gestalten. Es ist n6tig!

HDE Stefan Genth
h Handelsverband Hauptgeschaftsfihrer

Deutschland

JOBMATCH.ME

Fahrermangel. Dieser Suchbegriff wurde im Jahr 2022 mehr als doppelt so haufig bei Google eingegeben, als noch 2018. Das
Thema beschaftigt die Branche seit vielen Jahren und das vollig zu Recht. Mit Uber 1000 aktiven Arbeitgebern und 230.000
Berufskraftfahrern widmet sich JOBMATCH.ME seit seiner Grindung 2016 dem Thema der erfolgreichen Mitarbeitergewinnung.
Das aktuelle Stimmungsbild unserer Nutzer ist nicht nur durch Sorgen um den demografischen Wandel und fehlenden
Fahrernachwuchs gepragt, sondern weist auch eine spirbare Bereitschaft auf, neue Wege bei der Personalsuche einzuschlagen.
Dass diese Bereitschaft auch in den kommenden Jahren als zentral einzustufen ist, unterstreichen die Zahlen der Konsortialstudie
eindrucksvoll. Mehr denn je sind Arbeitgeber gefordert, sich proaktiv den Fahrerwiinschen zuzuwenden. Da genau dieses
Verstdndnis eine der zentralen Saulen unserer Plattform bildet, freuen wir uns sehr, das Konsortium mit Ergebnissen unserer
Fahrerbefragung zu unterstitzen. Zwar zeigt sich, dass der Logistik auch in den kommenden Jahren ein grofRer Kraftakt
bevorsteht. Zugleich verweist die Vielfalt der erarbeiteten MaRnahmenpakete darauf, dass die Weichen fir die erfolgreiche
Bewadltigung des Kraftaktes gestellt und das Wissen um magliche Handlungsfelder gescharft ist.

Daniel Stancke
GeschéftsfUhrer
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Management Summary

Management Summary

Zielsetzung und Vorgehensweise

Wie kann mit Kapazitdtsengpdssen im StraRengiter-
verkehr, der maf3geblich vom Mangel an Fahrpersonal
gepragt ist, umgegangen werden? Die vorliegende
Studie gibt umfassend Antworten auf diese Frage und
damit zusammenhdngende Aspekte. Dabei wird der
Mangel speziell von Fahrpersonal im Straf3enguterver-
kehr nicht nur gemessen, dessen Ursachen und Wir-
kungen analysiert, sondern auch Mafinahmen zusam-
mengetragen, analysiert und bewertet, wie dem Man-
gel durch MalRRnahmen zur Effizienzsteigerung oder
zum Finden und Halten von Fahrpersonal begegnet
werden kann. Es zeigt sich, dass mit dem Einsatz der
richtigen Mafinahmen bereits heute den Engp&ssen
im Straf3enguterverkehr begegnet werden kann.

Daflr wurden spezielle Methoden entwickelt und ein-
gesetzt:

1. Entwicklung zweier neuer Modelle zur Quan-
tifizierung des Mangels an Fahrpersonal und
dessen Wirkung auf Flottenbetreiber, ihre
Kunden sowie die deutsche Volkswirtschaft.

2. Analyse dffentlich zuganglicher Quellen wie
wissenschaftlichen Veréffentlichungen, Fall-
beispielen und Good Practices, politischen Pa-
pieren, Verordnungen und Gesetzen, praxis-
orientierten und populdrwissenschaftlichen
Studien sowie offiziellen Statistiken und re-
prasentativen Umfragen.

3. Zwei reprasentative Umfragen mit a) der
Zielgruppe Unternehmen (Flottenbetreiber in
Gestalt von Transportunternehmen des Stra-
Rengiterverkehrs, Logistikdienstleistungsun-
ternehmen sowie Industrie- und Handelsun-
ternehmen mit eigenen Flotten) und b) der
Zielgruppe Fahrpersonal.

4. Interviews mit Uber zwanzig Vertreterinnen
und Vertretern aus Unternehmen der Bereiche
Logistikdienstleistung, Industrie, Handel und
IT-/ Serviceleistungen sowie Verbanden und
Politik.

5. Workshops mit wichtigen Akteursgruppen
der Logistik, insbesondere des Straldengiter-
verkehrs.

Auf Basis dieser Erkenntnisse liegen mit dieser Studie
erstmals fundierte Daten und Fakten vor, auf deren
Basis jede Akteursgruppe gezielt und fundiert Ent-
scheidungen treffen kann.

Quantifizierung des Mangels an Fahrpersonal

Um einen Missstand mit voller Energie und unter Ein-
bezug aller Akteure zu lindern bzw. aufheben zu kon-
nen, ist dessen Relevanz zu messen. So ist ein , gefuhl-
ter® Mangel an Fahrpersonal nicht ausreichend, dass
bspw. politische Mafinahmen veranlasst und umge-
setzt werden. Die Notwendigkeit einer nachvollzieh-
baren, transparenten und methodisch sauberen Quan-
tifizierung des Mangels an Fahrpersonal zeigt sich an
der Bandbreite der aktuell verfugbaren Zahlen. Je
nach verdffentlichender Institution werden zwischen
7.000 und 80.000 fehlende Fahrerinnen und Fahrer fir
das Jahr 2021 publiziert. Dies hat nicht nur mit den da-
mit verbundenen Berechnungsmethoden zu tun, die
bspw. ausschlief3lich offizielle Statistiken der Bunde-
sagentur fUr Arbeit verwenden oder auf Schatzungen
aus Unternehmensbefragungen und darauf basieren-
den Hochrechnungen ful3en. Auch die unterschiedlich
verwendeten Begrifflichkeiten fir den Mangel (u. a.
Fahrermangel, -licke, -engpass, -defizit oder ,nicht
besetzte Stellen") verursachen aufgrund der unter-
schiedlichen Abgrenzung des Untersuchungsraumes
eine Differenz bei den Ergebnissen.

Mit dem eigens fir die Studie entwickelten Modell
wird der gesamte Mangel an Fahrpersonal unter Ein-
bezug der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten,
der Selbststandigen und des auslandischen Fahrperso-
nals, der Arbeitslosen, der Aus- und Weiterbildenden
sowie der Ruhestandseintritte gemessen.

Bei der Modellrechnung wurden Statistiken der Bun-
desagentur fir Arbeit bis zum Jahr 2021 sowie Quellen
mit darUberhinausgehenden Daten verwendet. Das
Ergebnis: Der Mangel im Jahr 2021 belauft sich auf
36.000 Fahrerinnen und Fahrer.
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Unter Einbezug der Ein- und Austritte in dieses Berufs-
feld ist eine Prognose fir die Jahre 2022 und 2023
moglich. Fir das Jahr 2022 kann mit einem Mangel
von insgesamt 53.000 Fahrerinnen und Fahrern, fir
2023 mit 70.000 gerechnet werden.

Diese Prognosen lassen sich mit dem Modell nach Ver-
offentlichung neuer Statistiken der Bundesagentur fir
Arbeit kontinuierlich aktualisieren und prifen. Der mit
dem Modell berechnete Mangel istim Vergleich zu an-
deren diskutierten Berufsgruppen deutlich héher. Bei
Nutzung der offiziellen Statistiken zu sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigten der Bundesagentur fiur
Arbeit bleiben demnach Uber 5 Prozent der Stellen
beim Fahrpersonal unbesetzt. In Pflegeberufen sind es
knapp 4 Prozent, im Tatigkeitsumfeld der Erziehung
rund 2,5 Prozent.

Ursachen des Mangels an Fahrpersonal

Die Literaturanalyse, Interviews mit Akteuren des
Stral3engiterverkehrs, Workshops und Umfrage bei
Speditionen, Werkverkehrs-, Transport- und Logistik-
dienstleistungsunternehmen brachten insgesamt 40
interne und externe Ursachen fir Engpdsse im Stra-
lengiUterverkehr zutage, die direkt oder indirekt den
Mangel an Fahrpersonal beeinflussen. Diese lassen
sich acht Kategorien zuordnen:

- Image (intern), darunter Ursachen wie Repu-
tation, Bezahlung und Wertschatzung

- Arbeitsumfeld (intern), darunter Ursachen
wie Vereinbarkeit von Beruf und Familie, Aus-
bildungskosten oder Betriebsklima

- Arbeitsbedingungen (intern), darunter Ursa-
chen wie Umgang, Leistungsdruck oder Si-
cherheit

- Technologie/Organisation (intern), darunter
Ursachen wie ,Jobkiller* autonomes Fahren,
Ungewissheit Uber Einsatzfahigkeit alternati-
ver Antriebe oder Auflagen fir die Berufsaus-
Ubung

- Architektur Logistiknetzwerke (extern), da-
runter Ursachen wie streng getaktete Liefer-
anforderungen oder ineffiziente Lade-
raumauslastung

- Infrastruktur (extern), darunter Ursachen wie
vermehrte Staus durch Baustellen oder Park-
platzmangel

- Nachfrage (extern), darunter Ursachen wie
Wirtschaftswachstum,  saisonal/kurzfristige

XVI
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Schwankungen oder Trend zu kleineren Sen-
dungsgrofden

- Input Kapazitaten (extern), darunter Ursa-
chen wie demografischer Wandel, Wartezei-
ten fir neue Fahrzeuge oder hohere Kosten fir
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben

Die Ubersicht bildet einen Katalog der wichtigsten po-
tenziellen Ursachen fir die im Lkw-Nah- und
-Fernverkehr bestehenden Engpdsse. Eine weitere
wichtige Erkenntnis der Ursachenforschung: Die feh-
lende Trennschérfe der Ursachen, dies auch im Lichte
ihrer Wechselwirkungen.

Wirkungen des Mangels an Fahrpersonal auf Unter-
nehmen und die deutsche Wirtschaft

Als weiteres Ergebnis wurden insgesamt 32 Wirkun-
gen identifiziert, die sich auf den Mangel an Fahrper-
sonal zurickfihren lassen. Diese haben einen Effekt
auf die Transportdurchfihrung, die Transportplanung,
die Anforderungen seitens des Personals, die Unter-
nehmensentwicklung und indirekt auf Industrie, Han-
del und Dienstleistung. Davon haben 15 Wirkungen ei-
nen direkten Effekt auf die Kosten fir den Straf3engi-
terverkehr, 17 sind aufgrund indirekter qualitativer Ef-
fekte schwer zu quantifizieren.

Ein Ergebnis des eigens entwickelten Modells ist, dass
der StrafRenguterverkehr in 2022 mit einer Kosten-
steigerung von sieben bis acht Prozent durch den
Mangel an Fahrpersonal zu rechnen hat (die Ergeb-
nisse liegen differenziert nach Nah-, Regional- und
Fernverkehr vor). Weitere Kostensteigerungen kom-
men im Lager durch zusatzliche Bestdnde und bei ad-
ministrativen Prozessen hinzu. In dem Modell wurden
die Kostenstrukturen der Logistikbereiche (wie etwa
Transport, Lager oder Administration) und deren Re-
levanz fUr Unternehmen sowie der Logistikkostenan-
teil bei Industrie und Handel bericksichtigt.

In Summe belauft sich die Kostensteigerung allein
durch den Mangel an Fahrpersonal auf ca. drei Pro-
zent fir den gesamten Wirtschaftsbereich Logistik
(insgesamt wuchsen die Kosten in der Logistik in 2022
um ca. 8 Prozent). Dies bedeutet eine Mehrbelastung
fur die deutsche Wirtschaft durch den Mangel an Fahr-
personal in Hohe von rund 10 Mrd. Euro.
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Wahrnehmung und Erwartungshaltung des Fahr-
personals

Eine breit angelegte Umfrage unter Uber 10.000 Fah-
rerinnen und Fahrern erlaubte Einblicke in die Ein-
schatzungen des betroffenen Fahrpersonals zu ihrer
beruflichen Situation. Der Ricklauf lasst belastbare
Aussagen dariber zu, dass

1. das Fahrpersonal grundsatzlich mit der Wahl
des Berufs zufrieden ist (9o Prozent wollen
den Beruf nicht wechseln),

2. Wertschatzung durch berufliche Perspektive,
aktive Unterstitzung und attraktives Arbeits-
umfeld wichtiger als monetédre Anreize sind
(die Frage nach einer héheren Entlohnung
wurde aufgrund der erwartbaren Antwort
nicht gestellt),

3. zufriedene Angestellte die beste Moglichkeit
zur Gewinnung von Nachwuchs sind (mit
28 Prozent hat die grofdte Gruppe ihren Job
Uber Kolleginnen bzw. Kollegen gefunden),

4. zahlreiche Missstande an den Schnittstellen
von Verantwortlichkeiten (bspw. Rampe oder
Parkplatz) bestehen,

5. bei der Entscheidung Uber Maf3nahmen eine
Differenzierung nach Alter und Einsatzbe-
reich notwendig ist sowie

6. das Image des Berufs und die Anerkennung
dessen Relevanz fir die Gesellschaft weiterhin
zu verbessern bleiben.

In Summe zeigt sich: Sobald der Beruf gewahlt
wurde, besteht eine Uberwiegende Uberzeugung,
die richtige Wahl getroffen zu haben. Da die meisten
der Antwortenden ihren Job Uber Kolleginnen und Kol-
legen gefunden haben, sind gezielte Maldnahmen not-
wendig, um den Beruf attraktiver zu machen, damit
die Zufriedenheit der Fahrerinnen und Fahrer wachst
und neues Personal gewonnen werden kann.

Die Ergebnisse liegen differenziert nach Einsatzbe-
reich im StrafRengiterverkehr, Altersgruppen und Lo-
yalitat vor. Auf deren Basis lassen sich entsprechend
konstruktiv und zielgerichtet die wichtigsten MafRnah-
men aus den Blickwinkeln von Unternehmen, Politik
und Fahrpersonal und deren spezifischen Anforderun-
gen entwickeln.

Management Summary

Losungsansatze und MaRnahmen zu Begegnung
der Kapazitatsengpasse

Mit Literaturanalysen, Interviews und Umfragen
wurde ein Katalog potenzieller Losungsansatze und
MaRnahmen erstellt, der nach politischen, bei Unter-
nehmen bereits etablierten internen und externen
MalRnahmen strukturiert wurde. Seitens der Politik
werden fUnf Mafinahmen priorisiert empfohlen. Diese
umfassen etwa

- den Ausbau von Park- und Rastanlagen,

- die Ausweitung des Einsatzes von Lang-Lkw,

- den Fihrerschein mit 17,

- eine staatlich geforderte Image- und Ausbil-
dungsinitiative sowie

- eine vereinfachte Berufsanerkennung von
Fahrpersonal aus Drittstaaten.

Es zeigt sich, dass bereits durch Gberschaubare und
gezielt angesetzte politische MafRnahmen dem
Mangel an Fahrpersonal begegnet werden kann.
Diese MalRnahmen unterstitzen nach MalRRgabe der
Fahrpersonalbefragung die Rekrutierung neuen Per-
sonals.

Viele Unternehmen treffen bereits interne Maf3nah-
men zur Begegnung des Mangels an Fahrpersonal. Da-
bei werden acht etablierte Malinahmen diskutiert, die
ein grofRes Potenzial fir Unternehmen versprechen
und einer kritischen Bewertung bedurfen.

MalRnahmen zur Effizienzsteigerung:

- Bereitstellung von Vorladeequipment,

- unternehmensibergreifende ~ Abstimmung
von Transportmengen Uber prazises Forecas-
ting, Einsatz von Predictive Maintenance

MalRnahmen zum Finden und Halten von Fahrperso-
nal:

- Fahrerzentrierte Einsatzplanung,

- Driver Officer als Ansprechpartner fur alle
Fahrpersonal-Belange,

- Ausbildungsinitiative und Social-Media-Mar-
keting,

- Fahrpersonalrekrutierung aus dem Ausland,

- Fahrer-wirbt-Fahrer-Pramie.

Diese etablierten MalRnahmen auf Unternehmens-
ebene wurden anhand von sieben Kriterien bewertet.
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Sie umfassen initiale und laufende Kosten, die Wirk-
samkeit auf den Fahrpersonalmangel, die Schnellig-
keit zur Realisierung, die Unabhangigkeit von Dritten
sowie die Transferierbarkeit auf andere Unternehmen
oder Bereiche.

Bereits heute ergreifen Unternehmen intern Maf3-
nahmen zur Effizienzsteigerung und Fahrpersonal-
gewinnung, mit denen beirichtigem Einsatz dem Eng-
pass begegnet werden kann.

FUr eine nachhaltige Begegnung des Mangels an Fahr-
personal sind erganzend zu diesen bereits etablierten
unternehmensinternen MalRnahmen auch unterneh-
mensubergreifende Malinahmen zur Prozessoptimie-
rung anzugehen. Dabei werden alle derzeit diskutier-
ten Ansétze nach ihrer aktuellen Verfigbarkeit und ih-
rem jeweiligen Beitrag zur zielfGhrenden Problemlo-
sung priorisiert:

1. Online-Plattformen tragen zur Transparent-
machung von vorhandenen Kapazitdten, der
Vermeidung von Leerfahrten und damit zur
Steigerung der Effizienz im Strafengiterver-
kehr bei.

2. DerParadigmenwechsel einer Integration der
Logistik und des Straf’engiterverkehrs in
die Produktionsplanung fihrt zu einer Pro-
zesskette, die auf Verfigbarkeiten von Kapa-

XV
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zitdten und Rahmenbedingungen bei Versen-
der und Empfanger Gber Unternehmensgren-
zen hinweg abgestimmt ist.

3. Gaia-Xoderandere Initiativen zur Entwicklung
transparenter und digitaler Infrastrukturen
kdnnen eine potenzielle Basis fir die weitere
unternehmensibergreifende  Optimierung
von Transportnetzwerken bilden, wenn es zu-
kinftig etabliert wird.

4. Optimierungsverfahren des Operations-Re-
search kommen mit einem isolierten Ansatz
an ihre Grenzen.

5. Additive Fertigungsverfahren versprechen
ein geringes Potenzial.

6. Automatisiertes und autonomes Fahren
birgt in ausgewahlten Bereichen oder mit der
Perspektive von mindestens 20 Jahren Poten-
ziale, kann aktuell jedoch mit fehlerhaft ge-
fUhrter Diskussion kontraproduktiv bei der Ge-
winnung von Fahrpersonal wirken.

Unternehmensibergreifende Optimierungsverfah-
ren durch den Einsatz von Online-Plattformen und
die Steigerung der Transparenz bergen die grof3ten
Potenziale zur Reduzierung des Engpasses von Kapa-
zitaten im Stral3engUterverkehr. Demgegeniber be-
sitzen additive Fertigungsverfahren wenig Potenzial.
Insbesondere das autonome Fahren wird erst in vielen
Jahren Entlastung bringen kénnen.
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1 Motivation

Corona-Krise, Blockade des Suezkanals, Russland-Uk-
raine-Krieg, Energiekrise — Die Entwicklung der Wirt-
schaftsleistung war in den letzten Jahren immer wie-
der aufs Neue mit unvorhergesehenen disruptiven Er-
eignissen konfrontiert, die Lieferkettenspannungen
bis hin zu Abrissen von Lieferketten mit sich brachten.
Ein wesentlicher Treiber aktueller Engpésse im Guter-
verkehr im deutschsprachigen Raum sind die seit lan-
gerer Zeit bestehenden Engpdsse bei den Transport-
kapazitaten.

Auf dem StralRengUterverkehrsmarkt offenbarte sich
in den vergangenen Jahren ein erhebliches Ungleich-
gewicht zwischen Transportnachfrage und Transport-
angebot. Wahrend die Nachfrage nach dem Corona-
bedingten Einbruch ab Sommer 2020 schneller an-
sprang als von vielen erwartet, konnte das Transport-
angebot nicht Schritt halten. Unternehmen ohne lang-
fristige Kontrakte fanden entweder kaum FrachtfGhrer
oder mussten diese zu hohen Preisen am Spotmarkt
beziehen. Fir immer mehr Akteure ist der Mangel an
Fahrpersonal der zentrale limitierende Faktor ihrer
Wertschopfungsprozesse: FrachtfUhrer missen Auf-
trdge ablehnen, da sie gezwungen sind, Fahrzeuge
stillzulegen bzw. den Fuhrpark nicht ausbauen zu kon-
nen. Verlader aus Industrie und Handel haben Mdihe,
ausreichend Kapazitaten im Markt zu finden.

Auch wenn sich der Transportmarkt dynamisch und
schwer einschétzbar gestaltet, kann mit keiner we-
sentlichen Entspannung bezlglich der verfigbaren
Kapazitaten im Transport und insbesondere hinsicht-
lich des Mangels an Fahrpersonal gerechnet werden.
Diese Engpasse konnen die wirtschaftliche Entwick-
lung von Industrie und Handel einschranken. Hinzu
kommen perspektivisch weitere Engpasse bspw. im

Motivation

Bereich der alternativen Antriebstechnologien. Es
stellt sich damit die zentrale Frage, wie sich diese Eng-
pdsse bei Transportkapazitaten auf die Akteure und
deren Leistungs- bzw. Wettbewerbsfahigkeit auswir-
ken und wie sich diese |6sen lassen.

Bislang fehlten umfassende und belastbare empiri-
sche Untersuchungen, die insbesondere den Fahrper-
sonalmangel differenziert erfassen sowie einen Zu-
sammenhang zwischen diesem Mangel und Kapazi-
tatsengpdssen bzw. deren Folgen aufzeigen. Diesem
Problem nimmt sich die vorliegende Konsortialstudie
an. Um Ursachen und Wirkungen zusammenhangend
zu erfassen, werden die Ursachen der Kapazitdtseng-
pdsse und insbesondere des Fahrpersonalmangels sys-
tematisch erfasst. Auf dieser Basis werden qualitative
und quantitative Wirkungen solcher Engpdsse auf
Transportunternehmen und ihre Kunden aufgezeigt.

Vor dem Hintergrund der auch langfristig anhaltenden
Dominanz des Lkws als wichtigstes Transportmittel im
Guterverkehr im Landverkehr in Deutschland und Eu-
ropa minden die Analyseergebnisse abschlie3end da-
rin, geeignete Malinahmenpakete abzuleiten, um
dem Fahrermangel gezielt entgegenzuwirken, sodass
die Versorgungssicherheit auch in Zukunft sicherge-
stellt werden kann.

Die Studie adressiert gleichermaf3en Logistikdienst-
leister, Unternehmen der Industrie und des Handels als
Verlader, Fahrzeughersteller, Technologieanbieter so-
wie die Politik und zielt damit auf einen breiten Adres-
satenkreis. Dies spiegelt sich auch in der Zusammen-
setzung des Konsortiums wider, bestehend aus 16 Un-
ternehmen sowie finf Bundesverbanden als ideelle
Partner und einem Plattform-Betreiber.
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2 Vorgehensweise

Die zentrale Zielstellung der vorliegenden Studie liegt
in der Beantwortung der Frage, wie den Kapazitats-
engpassen im Guterverkehr aus Sicht von Unterneh-
men der Transport- bzw. Speditionsbranche wirksam
begegnet werden kénnen. Es liegt die Annahme zu-
grunde, dass die Engpasse primar Folge eines Mangels
an qualifiziertem Fahrpersonal sind, d.h. (mehr)
Transporte stattfinden konnten, (teilweise) aber kein
Fahrpersonal zur Verfigung steht.

Um die Ausgangsfrage nach Méglichkeiten der Begeg-
nung einer solchen Engpasslage fundiert zu erortern,
werden primar folgende Themen behandelt:

e Quantifizierung des Fachkraftemangels beim
Fahrpersonal

e Erfassung von Ursachen des Mangels an Fahr-
personal

e Ermittlung qualitativer und quantitativer Wir-
kungen des Fachkraftemangels

e Identifikation von MalRnahmen zur Minderung
der Folgen des Engpasses an Fahrpersonal

e Beurteilung der Wirkung der identifizierten
Maf3nahmen

Die Studie adressiert die komplette Bandbreite poten-
ziell vom Fahrpersonalmangel betroffener Akteure
und reicht von Logistikdienstleistern, Industrie und
Handel, jeweils mit und ohne eigenen Fuhrpark, Uber
die Politik und Verbande bis hin zu Technologieanbie-
tern (Software und Hardware) und Fahrzeugherstel-
lern. Nicht zuletzt wird das Fahrpersonal an sich adres-
siert, welches haufig in Form (Solo-)Selbstandiger aus
mehreren Perspektiven betroffen ist.

Ein Konsortium begleitet und unterstUtzt die Studie.
Es setzt sich aus Vertretern der Wissenschaft und Pra-
xis (Wirtschaft und Politik/Interessenverbande) zu-
sammen. Diese Heterogenitdt verhindert eine einsei-
tige Betrachtung der Fragestellungen und stellt somit
eine breite Verwertung der Ergebnisse und Erkennt-
nisse sicher. Der Austausch der Konsortialpartner er-
folgt in regelmafdigen, moderierten gemeinsamen
Workshops, bilateralen Gesprachen und strukturierten
Interviews.

Vorgehensweise

Die Studie greift methodisch auf die Instrumente der
Empirie, der (Sekundar-)Datenanalyse und Literatur-
analyse zurick. Es werden wissenschaftliche Publika-
tionen, Fachverdffentlichung, Praxis-/Anwenderbe-
richte sowie Ergebnisse eigens durchgefihrter Umfra-
gen/Interviews verarbeitet. Die eingesetzten Metho-
den werden in den jeweiligen Kapiteln erldutert.

Ausgangs- und Mittelpunkt der Studie ist das Heraus-
arbeiten eines Modells zur Quantifizierung und Prog-
nose der Fachkraftelicke beim Fahrpersonal. Dieses
greift auf offiziell veréffentlichte Daten der Bunde-
sagentur fUr Arbeit zurick und bericksichtigt Korrek-
turfaktoren zur Reduktion von (Rohdaten-)Ungenau-
igkeiten.

Ausgehend der Modellergebnisse erfolgen auf Basis
der vorhandenen Expertise die Erarbeitung von Ursa-
chen, Wirkmechanismen auf betreffende Akteure und
eine quantitative Abschadtzung erwarteter Effekte. Die
Erorterung der Zusammenhdnge und die Plausibili-
tatsprifungen basieren primar auf Experteninterviews
und reprdsentativen Umfragen.

Die Analyse der Hohe, Ursachen und Wirkungen der
Fachkraftelicke erlaubt das Ableiten von Mafinahmen
zur Beeinflussung des Defizits. Die Bewertung der
MaRnahmen (insb. auch die Hohe der Effekte) und de-
ren Prifung auf Plausibilitat stitzen sich auf Umfragen
sowie Experteninterviews. Die vorgeschlagenen Maf3-
nahmen decken bewusst hinsichtlich Zeithorizont (ad
hoc, mittelfristig, perspektivisch) und des Aufwands
zur Umsetzung ein breites Spektrum ab, um Ausgewo-
genheit sicher zu stellen. Die Ergebnisse und Erkennt-
nisse der Studie werden zu Handlungsempfehlungen
und Roadmaps verdichtet, die nicht nur konkret das
Finden und Binden von Fahrpersonal umfassen, son-
dern auch MafRnahmen zur Effizienzsteigerung mit
den vorhandenen Kapazitdten des StralRengUterver-
kehrs aufzeigen.

Die Umfragen sind breit angelegt und adressieren so-
wohl das Fahrpersonal an sich als auch Unterneh-
men/Arbeitgeber fir Fahrpersonal. Letztere erreicht
die Aufforderung zur Teilnahme per direktem An-
schreiben Uber Kontaktdatenbanken der Konsortial-
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partner, insbesondere der Verbande. Die an das Fahr-
personal adressierte Umfrage findet sich 6ffentlich auf
der Website des Konsortialpartners JOBMATCH.ME.
Auch wurden registrierte Nutzerinnen und Nutzer per
E-Mail zur Teilnahme motiviert.

Beide Befragungen adressieren eine Gruppe von
14.000. Die Rucklaufe lagen jeweils bei ca. 400 aus-
wertbaren Fragebdgen. Dies ermdglicht an gegebener

Stelle die Differenzierung nach Einsatzbereich (Nah-
oder Fernverkehr), Unternehmensarten, Altersgrup-
pen etc.

Vorgehensweise

Die gesamte Studie orientiert sich an den Grundsétzen
des,guten wissenschaftlichen Arbeitens", d. h. es wer-
den bestméglich die Anforderungen an Uberprifbar-
keit, Allgemeingultigkeit, Objektivitat, Vollstandigkeit
und Systematik erfUllt. Die Studie greift auf die neues-
ten zur Verflgung stehenden Daten und Erkenntnisse
zurick, wobei die Aufnahme im Dezember 2022 endet
(,Redaktionsschluss").
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Quantifizierung

3 Quantifizierung des Fahrpersonalman-
gels im StraRenguterverkehr

3.1 Vorbemerkungen

Derzeit versinnbildlichen nur wenige Ausdricke die Si-
tuation am Arbeitsmarkt besser als der des ,,Fachkraf-
temangels". Mit diesem konfrontiert, sehen sich Un-
ternehmen dem Dilemma ausgesetzt, dass sie eine ho-
here Leistung erbringen kdnnten, ihnen aber schlicht
die Ressourcen zur Erfillung fehlen. So sehen bran-
chenibergreifend mittlerweile viele Betriebe ein Ri-
siko der Stérung des Geschéftsbetriebs infolge des
Fachkraftemangels, wobei unter kleineren und mittle-
ren Unternehmen (KMU) gegenUber grof3en Unter-
nehmen eine pessimistischere Einschatzung zu ver-
zeichnen ist (Allianz, 20223; Allianz, 2022b; Richardt
& Volzow, 2022; Gromling & Matthes, 2019; Marbler,
2022). Es besteht wenig Zweifel, dass damit ein erheb-
licher wirtschaftlicher Schaden bzw. Wohlstandsver-
lust einhergehen. Auch wenn dazu exakte Zahlen zum
Ausmal’ nur schwer zur ermitteln sind, gibt bspw. eine
Umfrage zur Schatzung nicht realisierten Umsatzpo-
tenzials einen Eindruck Gber die Dimension. Demnach
beziffert allein der deutsche Mittelstand die Einbuf3en
ausgehend des Fachkraftemangels fir die Jahre 2018
und 2019 auf jeweils ca. 65 Mrd. Euro — ca. zwei Pro-
zent des deutschen Bruttoinlandsprodukts. Diese Um-
stande stellen ausreichend Motivation dar, detailliert
die Situation des Fahrpersonals zu beleuchten. Ein ers-
ter Schritt stellt hierbei die belastbare Quantifizierung
des Ausmal3es des Mangels an Fahrpersonal dar. Hier
geben die Zahlen und sog. ,Fachkrafteengpassanaly-
sen" der Bundesagentur fir Arbeit bereits Anhalts-
punkte, dass neben bspw. Pflegekraften und IT-Spezi-
alisten zunehmend Fachkrafte fir den Guterverkehr
fehlen: ,Offiziell* seit 2016 erstmals in Hessen (BA
2017) und seit 2019 deutschlandweit (BA, 2020; BA,
2019), wird Berufskraftfahrer/Berufskraftfahrerin sei-
tens staatlicher Stellen als Engpassberuf aufgelistet.
Ferner geht das ,Institut der deutschen Wirtschaft
Kéln e. V." (IW) davon aus, dass sogar schon seit 2015
ein Mangel an Berufskraftfahrern/Berufskraftfahrerin-
nen besteht (Burstedde, 2022).

Auch Verbande aus dem Bereich der Logistik und der
Fahrpersonalvertretung verlautbaren mit zunehmen-
derVehemenz das Fehlen von Fahrpersonal. Der DSLV
(Deutscher Speditions- und Logistikverband e.V.,
2017) geht in 2017 bereits von 45.000 nicht besetzter
Fahrzeugfihrer-/ Fahrzeugfihrerinnen-Stellen aus,
die Industrie und Handelskammer berichtet von
50.000 fehlenden Berufskraftfahrern/Berufskraftfah-
rerinnen in 2020 (Huttinger & Dietze, 2020; Clausen et
al.,2016). Das Institut der deutschen Wirtschaft be-
rechnet dagegen ,lediglich" eine Licke von ca. 22.000
Fachkraften im August 2018, geht zwischenzeitlich so-
gar von einer Paritat zwischen Fahrpersonalangebot
und -nachfrage aus und vermeldet im September 2021
nach der ,Corona-Delle" wieder steigende Zahlen,
namlich eine Licke von (nur) knapp 7.000 Lkw-Fahrern
und -Fahrerinnen (Burstedde, 2021).

Dagegen verlautbaren der Bundesverband Guterkraft-
verkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e. V. und Bun-
desverband GroRRhandel, Aulsenhandel, Dienstleistun-
gen, e. V. fir 2021 bzw. 2022 und mit stark steigender
Tendenz bis zu 80.000 fehlende Berufskraftfahrer/Be-
rufskraftfahrerinnen  (Engelhardt, 2021; Schlett,
2022). Umfragen geben Aufschluss dariber, dass min-
destens die Halfte und teils sogar bis ca. 8o Prozent
derbefragten Unternehmen vom Fahrpersonalmangel
betroffen sind (BVL, 2017; HUttinger & Dietze, 2020).

Bei Betrachtung der zitierten Zahlen fallt die grofe
Spannweite der Werte auf. Speziell fir das Jahr 2021
stehen bspw. den 7.000 fehlenden Lkw-Fahrerinnen
und -Fahrern (Burstedde, 2021) 80.000 (Engelhardt
2021) gegeniber. Dies kann nicht allein auf ggf. unter-
schiedliche Interessen und verschieden ausgepragte
Annahmen der Autoren und Autorinnen zurickgefUhrt
werden. Vielmehr wird im Rahmen der vorliegenden
Studie und der Literaturanalyse deutlich, dass unter-
schiedliche Methoden, Metriken bzw. Berechnungs-
modelle verwendet werden. Ferner zeigt sich, dass die
angegebenen Studien zwar gleichermalien eine
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Nichtverfigbarkeit geeigneten Fahrpersonals quanti-
fizieren wollen, aber, bewusst oder unbewusst, teils
verschiedene Begriffsbestimmungen zugrunde legen.
So wird u. a. von Fahrermangel, -licke, -engpass, -de-
fizit oder ,nicht besetzten Stellen* berichtet und/oder
die betrachtete Berufsgruppe verschieden definiert.
Diese Unklar- und Unsicherheiten erschweren das
Konzipieren und Anwenden geeigneter und wirksamer
Gegenmalinahmen zur Linderung der aufgefihrten
Umstéande.

Quantifizierung

Daher sollen im Rahmen der vorliegenden Studie und
mit dem Ziel der Quantifizierung des Fahrpersonal-
mangels zunachst ein einheitliches Begriffsverstand-
nis geschaffen werden, welches Randbedingungen so-
wie Einschrankungen klar definiert und nachvollzieh-
bar ein Berechnungsmodell erstellt, anwendet und kri-
tisch wirdigt. Dieses Vorgehen bietet u. a. die Mdg-
lichkeit der Verstetigung, d.h. der aufwandsarmen
(Neu-)Berechnung des Mangels.

3.2 Methodisches Vorgehen und Begriffsbestimmung

Nachfolgend wird die Situation in Deutschland und
des deutschen (Arbeits-)Markts betrachtet. Wenn
nicht besonders darauf hingewiesen wird, stehen die
~Fahrzeugfihrung im Stralsenverkehr" und insbeson-
dere die Berufsuntergruppe der ,Berufskraftfahrer/in-
nen Guterverkehr/Lkw" im Fokus. Die Begrifflichkei-
ten und Abgrenzungen sind der sog. ,Klassifikation
der Berufe" entnommen. Sie garantieren eine eindeu-
tige Zuordnung und damit die Mdglichkeit, auf statis-
tische Daten offizieller Stellen (bspw. der Bunde-
sagentur fUr Arbeit oder des Mikrozensus) zuzugreifen
und nach einheitlichem Verstandnis zu analysieren.
Damit wird es moglich, prazise zu kommunizieren,
ggf. Maldnahmen abzuleiten bzw. in den politischen
Willensprozess einzugreifen (Bundesagentur fir Ar-
beit, 2021).

Konkret werden zur Untersuchung des Fahrpersonal-
mangels Zahlen der Berufsuntergruppe 5212 herange-
zogen — etwas vereinfacht und weniger technisch for-
muliert ist damit der umgangssprachlich genannte
~Lkw-Fahrer" gemeint, der im Besitz eines Fihrer-
scheins mit der Fahrerlaubnisklasse ,C" sein muss.
Dies schlief3t ein (Bundesagentur fir Arbeit, 2021):

e Berufskraftfahrer/in

e Betonmischerfahrer/in

e Kraftfahrzeugfihrer/in — Ver- und Entsorgung
e Kraftfahrzeugfihrer/in von Baufahrzeugen

e Zugmaschinen-, SonderfahrzeugftGhrer/in

Damit ist explizit das Fahrpersonal fir den Bus- und
Stralsenbahnverkehr, des StraRenverkehrs, also KEP-
Dienste (KEP: Kurier, Express, Post), sowie die Fahr-
zeugfihrung fir den Schienen-, Flug- und Schiffsver-
kehr ausgeschlossen.

Zunachst unerheblich ist der Einsatzradius des be-
trachteten Fahrpersonals um die Umschlagsorte, also
auch eine Differenzierung entsprechend des Kraft-
fahrt-Bundesamtes nach Werks- bzw. Nah-, Regional-
und Fernverkehr.

Mit der Fokussierung auf die Berufsgruppe ,Berufs-
kraftfahrer/innen GuUterverkehr/Lkw" ist aufRerdem
klar, dass im Rahmen der vorliegenden Studie ein
Mangel an ,Fachkraften" betrachtet wird. Eine Fach-
kraft zeichnet sich in der Regel durch eine zwei- bis
dreijdhrige Berufsausbildung und ,fundierte Fach-
kenntnisse und Fertigkeiten" aus — in staatlichen Sta-
tistiken wird synonym die Bezeichnung ,Anforde-
rungsniveau 2" verwendet. Fachkréfte grenzen sich
von Helferinnen und Helfern (meist ohne Bildungsab-
schluss, sog. Anforderungsniveau 1), Spezialistinnen
und Spezialisten (Meister- oder Technikerausbildung
bzw. ein gleichwertiger Fachschul- oder Hochschul-
[Bachelor-Abschluss, sog. Anforderungsniveau 3) und
Expertinnen und Experten (Hochschulabschluss: Mas-
ter, Diplom, Staatsexamen o. A., sog. Anforderungsni-
veau 4) ab (Bundesagentur fir Arbeit, 2020). Diese Ab-
grenzung ist wichtig, weil nachfolgend herangezo-
gene Statistiken und Zahlen entsprechend klassifiziert
werden und Modell-(Korrektur-)Faktoren wesentlich
vom Ausbildungs-/Anforderungsniveau abhangen.

Wie einleitend bereits angedeutet, wird die Nichtver-
fugbarkeit geeigneten Fahrpersonals unterschiedlich
ausgedrickt. Essenziell zur Einordnung und Interpre-
tation nachfolgender Quantifizierungen ist daher das
Verstdandnis um den Unterschied zwischen Fachkréf-
teliicke und Fachkraftemangel. Nach Burstedde et al.
(2020) hat sich sowohl in der Literatur als auch im 6f-
fentlichen Diskurs keine einheitliche Begriffsbestim-
mung durchgesetzt. Im Sprachgebrauch etabliert ist
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der Begriff des Fachkraftemangels, der auf den Effekt
abzielt.

GleichermalRen bezeichnen sowohl die Licke als auch
der Mangel zunachst einen Nachfrageiberschuss an
Fachkraften seitens der Arbeitgeber, also hier insbe-
sondere der Flottenbetreiber. In Anlehnung an die De-
finition der Bundesagentur fir Arbeit und des Instituts
der deutschen Wirtschaft wird der Begriff ,Fachkraf-
telicke" nachfolgend verwendet, um die zahlenma-
[3ige Hohe nichtbesetzter Stellen aufgrund fehlender
Qualifikation von Arbeitnehmerinnen und Arbeitneh-
mern auszudricken. Bildlich und beispielhaft: Es wird
zusatzliches Fahrpersonal benotigt, auf dem Arbeits-
markt befinden sich aber keine Personen, welche die
erforderliche Fahrerlaubnis besitzen. , Krafte" konnten
daher potenziell vorhanden sein, ihnen fehlt aber die
notwendige Eigenschaft zur Ausibung ihres ,Fachs".
Davon abgrenzend quantifiziert der ,Fachkrafteman-
gel" einen Mismatch zwischen Forderungen und An-
forderungen von Arbeitgebern und -nehmern bzw. -
nehmerinnen. Diese Betrachtungsweise erlaubt auch,
jene unbesetzte Stelle zu quantifizieren, deren Grinde
nicht im Kénnen/der Qualifikation, sondern zusatzlich
im Wollen liegen. Das erwdhnte Beispiel aufgegriffen,
stinden am Arbeitsmarkt Personen mit notwendigem
FUhrerschein zur Verfigung, Arbeitgeber stellen diese
aber nicht ein, weil nicht Gberwindbare Vorstellungen
bspw. beziglich Gehalt, Lohn, Arbeitszeiten und/oder
Tatigkeitsprofil bestehen. Entsprechende Statistiken
vorausgesetzt, ist damit die Fachkraftelicke exakt
quantifizierbar, wahrend der Fachkraftemangel sub-
jektiv gepragt (umgangssprachlich ,gefihlte Licke")
und nur schwer allgemeingiltig quantifizierbar ist —
die Lucke ist restriktiver als der bzw. eine Teilmenge
des Mangels (vgl. Abbildung 1).

Eine dhnliche Unterscheidung ist bzgl. arbeitsuchen-
der und arbeitsloser Fachkrafte vorzunehmen. Der
Umfang beider Personengruppen wird von der Bunde-
sagentur fUr Arbeit erfasst und veroffentlicht. Um die
Fachkraftelicke exakt zu bestimmen, eignen sich aber
lediglich Arbeitslosenzahlen (siehe auch Burstedde et
al., 2020). Definitionsgemal gehen Arbeitslose keiner
sozialversicherungspflichtigen Beschéaftigung nach
und stinden daher als Arbeitnehmerinnen bzw. Ar-
beitnehmer zur Verfigung. Statistiken Gber Arbeitsu-
chende weisen auch jene Personen aus, die eine an-
dere als ihre derzeitige Tatigkeit ausiben wollen, kon-

Quantifizierung

nen und dirfen — vereinfacht ausgedriickt werden da-
mit auch ,Wechselwillige" bericksichtigt. Fir die
Quantifizierung der Fachkréftelicke des Fahrperso-
nals ist dies wichtig, weil die Licke mit einem Arbeit-
geberwechsel in der gleichen Branche nicht beein-
flusst wird (vgl. Abbildung 2).

Mangel: ™,

—Mismatch der (An-JForderungen 3
—schwer allgemeingiltig quantifizierbar
—subjektiv gepragt < ,geflhlte Lcke*

Liicke:
gegenwartiges Nicht-Ausschopfen von
Ressourcen

-, Kréfte" potentiell vorhanden, aber nicht
gualifiziert % ,nicht vom Fach*

—quantifizierbar

\ Mangel = Licke /
5 %

Abbildung 1: Fachkrdfteliicke ist restriktiver als Fach-
krdftemangel

arbeitssuchend: \

- Fachkraft will aktuelle Arbeitssituation
andern, unabhangig einer magl.

egenwartigen Anstellun
arbeitssuchend - ﬁe!i;ne Eigngng zur Bestirﬁrnung der
p— Lucke; Bsp: Wechsel zw. Arbeitgebern
arbeitslos:

- Fachkraft will aktuelle Arbeitssituation
andern und geht gegenwartig keiner
sozialversicherungspfl. Arbeit nach

- Eignung zur Bestimmung der Licke

~suchend” =z, los" /
. . /

| arbeitslos |

Abbildung 2: Arbeitslosenzahlen sind geeignet zur
Bestimmung der Fachkrdfteliicke

Weil im Rahmen vorliegender Studie auf Daten der
Bundesagentur fur Arbeit zurickgegriffen wird, soll
eine weitere, wichtige (sprachliche) Unterscheidung
erortert werden. Wahrend, wie erldutert, zur Quantifi-
zierung der Licke auf Angebotsseite arbeitslose Fach-
kréfte zu Buche stehen, ist auf Nachfrageseite der Un-
terschied zwischen gemeldeten/propagierten und tat-
sachlich freien Arbeitsstellen zu beachten. Hinter-
grund ist, dass Arbeitgeber von keiner Stelle verpflich-
tet sind, freie Stellen zu melden und deshalb die von
der Bundesagentur fur Arbeit verlautbarten Zahlen
freier Stellen ggf. fehlerhaft sind/sein kénnen. Bleibt
eine Meldung aus oder erfolgt diese nur stark verzo-
gert, fihrt das zu einer entsprechenden Unterschat-
zung. Ein gegenteiliger Effekt wird allerdings durch
sog. ,private Arbeitsvermittler" hervorgerufen. In der
Regel sind dies Unternehmen zur Arbeitnehmenden-
Uberlassung, also ugs. Zeitarbeitsfirmen. Deren zu-
satzliche Meldungen an die Bundesagentur fir Arbeit
neigen insgesamt zur Uberzeichnung der zu besetzen-
den Stellen. Es ist bspw. nicht auszuschlieen, dass
eine Fachkraft Uber mehrere Zeitarbeitsfirmen erfasst
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wird — das Angebot an Fachkréften wird also folglich
Uberschatzt. Auf diesen Effekt wird auch ausdricklich
von der Bundesagentur fir Arbeit (BA) bei Veroffentli-
chung relevanter Statistiken hingewiesen. Fir die vor-
liegende Studie ergibt sich damit zunachst ein Di-
lemma: Die Daten der BA sind die einzig (regelmafig)
verfigbaren Daten, die eine Feingliederung bis auf die
hier betrachtete Berufsgruppe der Berufskraftfahren-
den zulassen—diese sind aber fehlerbehaftet. Dem ge-
geniber steht die sog. ,IAB-Stellenerhebung" des In-
stituts fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB).
Die Befragung richtet sich direkt an die Arbeitgeber-
Unternehmen, wird regelmaf3ig durchgefihrt und gilt
nach eigener Aussage als die ,einzige Erhebung in
Deutschland, die reprasentativ und statistisch valide
die Entwicklung des gesamtwirtschaftlichen Arbeits-
kraftebedarfs misst" — die Daten lassen aber keine un-
mittelbaren Ruckschlisse auf die offenen Stellen ein-
zelner Berufe zu.

In diesem Zusammenhang schldgt das Institut der
deutschen Wirtschaft Korrekturfaktoren vor, mit de-
ren Hilfe valide Zahlen aus den BA-Verdffentlichun-
gen berechnet werden kénnen (vgl.

Abbildung 3).

Das Vorgehen hat sich als belastbar zur Schatzung
freier Stellen erwiesen, weshalb esim Rahmen der vor-

Daten der Bundesagentur fur Arbeit

Feingliedrige Statistiken Uber offene Stellen
einzelner Berufsgruppen

Quantifizierung

liegenden Studie herangezogen werden soll. Die De-
tails konnen in Burstedde et al. (2020) nachvollzogen
werden. Stark zusammengefasst werden die BA-Sta-
tistiken den IAB-Statistiken gegenibergestellt und
Differenzen Uber gemeldete, offene Stellen gebildet.
Uber rollierende Zeitreihen kann so zunéchst der ver-
zerrende Einfluss der Zeitarbeitsfirmen quantifiziert
und in jahresspezifischen Gewichtungsfaktoren aus-
gedrickt werden.

Weiter verfigt das IAB aus der |AB-Stellenerhebung
umfangreich Uber Daten von Meldequoten offener
Stellen, separiert nach den bereits erwahnten Anfor-
derungsniveaus eins bis vier (Helfer, Fachkraft, Spezi-
alist, Experte). Diese werden, mit der Kenntnis um
Verzerrungen resultierend aus der Stichprobenzie-
hung, mit Filterverfahren bereinigt und jahresaktuell
veroffentlicht.

Zusammenfassend erlaubt damit das in Burstedde et
al. (2020) vorgeschlagene Vorgehen, offenkundig
marktverzerrte Daten Uber offene Stellen der Bunde-
sagentur fUr Arbeit in valide Daten zu Uberfihren, in-
dem der Einfluss von Zeitarbeitsfirmen korrigiert wird
und anschlief3end fachkraftespezifische Meldequoten
angewendet werden konnen. Eine Auswertung der
BA-Zahlen aufgelost nach Berufsgruppe wird auf diese
Weise mdoglich — wie erwahnt, stellt das IAB derlei de-
taillierte Statistiken namlich nicht zur Verfigung.

Daten aus ,,IAB-Stellenerhebung”

Daten unverzerrt/valide

Korrekturmodell des Instituts der deutschen Wirtschaft

korrigierte Daten der Bundesagentur fiir Arbeit

Feingliedrige Statistiken Uber offene Stellen einzelner Berufsgruppen

Daten unverzerrt/valide

Abbildung 3: Korrektur der Daten der Bundesagentur fir Arbeit mit Hilfe von Arbeitsmarktdaten der IAB-Stellen-

erhebung
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Quantifizierung

3.3 Quantifizierung der Fachkraftelicke an Fahrpersonal

Zur Quantifizierung der Fachkréafteliicke an Fahrperso-
nal soll das im vorherigen Kapitel aufgezeigte Vorge-
hen angewendet werden. Es wird eine Differenz aus
Angebot und Nachfrage gebildet (vgl. Abbildung
4Abbildung 4), wobei das Angebot arbeitslose Fach-
krcifte einschliel3t und die Nachfrage durch die (korri-
gierte) Anzahl gemeldeter offener/zu besetzender Stel-
len abgebildet werden. Als Basis dient ein Datensatz,
abgefragt bei der Bundesagentur fir Arbeit mit der
Auftragsnummer 327848 und dem Berichtszeitraum
2011 bis 2021, jeweils mit Stichtag 30.06.:

e Titel: ,Bestand an Arbeitsuchenden, Arbeits-
losen und gemeldeten Arbeitsstellen nach
ausgewadhlten Zielberufen (KIdB 2010, vgl.
Bundesagentur fir Arbeit, 2021) und weiteren
Merkmalen"

e Region: Deutschland gegliedert nach NUTS-
2-Regionen (2013)

e Berichtsmonat: Zeitreihe (Jahresdurch-
schnitte)

e Erstellungsdatum: 01.04.2022

FUr das Jahr 2021 ergibt sich entsprechend und be-
zogen auf ganz Deutschland:

19.745 —27-522 = =7.777

Die Berechnung offenbart, dass offene Stellen fir Be-
rufskraftfahrerinnen und -fahrer nicht besetzt werden
kdnnen — es herrscht eine Licke an qualifiziertem
Fachpersonal in Hohe von 7.777.

Bei der Quantifizierung der Licke wird die Zahl der Ar-
beitslosen in Hohe von 19.745 direkt der BA-Statistik
entnommen. Die Fachkréfte-Nachfrage ergibt sich aus
offiziell 13.279 gemeldeten Arbeitsstellen korrigiert
mit Hilfe des o. g. Modells des Instituts der deutschen
Wirtschaft. Fir die vorliegende Studie wird dabei an-
genommen, dass (1) der Anteil gemeldeter Stellen sei-
tens Zeitarbeitsunternehmen an die BA ca. 30 Prozent
betrdgt, (2) ein Faktor von o,59 angewendet werden

muss, um das verfalschende Meldeverhalten der Zeit-
arbeitsfirmen zu kompensieren und (3), dass insge-
samt eine Meldequote von ca. 54 Prozent vorherrscht.
Zu Grunde liegen die Zahlen aus Burstedde et al.
(2020) bzw. eine Schatzung durch FortfGhren der auf-
gezeigten Zeitreihen. Zum Nachvollziehen:

((13.279 - 0,3 x 13.279) + ((13.279 -
0,3 x 13.279) % 0,59)) + 0,537 =
27.522,4 = 27.522

Mit Hilfe des aufgezeigten Vorgehens kann ein Trend
in der Entwicklung der Fachkraftelicke fir Fahrperso-
nal erkannt werden (siehe Abbildung 5). Auch wenn
die Effekte ausgehend von der Corona-Krise nicht
exakt erklart werden kénnen und ggf. das angewandte
Modell zur Korrektur nicht vollstandig passt, zeigt sich,
dass — nach einer kurzen Phase der ,Entspannung"
nach 2017 —ab 2020 wieder mit einer sich verscharfen-
den Situation zu rechnen ist, also die Fachkraftelicke
grofier und das ,Vorkrisenniveau" erreicht werden.

Eine detaillierte Betrachtung der Fachkraftelicke aus-
gehend des Ortes der gemeldeten, offenen Stellen,
unterteilt nach NUTS-2 Regionen in Deutschland (vgl.
Abbildung 6), lasst keine eindeutigen Verallgemeine-
rungen zu. Auffdllig ist allenfalls, dass vermehrt die
neuen Bundeslander starker und grofere Stadte weni-
ger stark betroffen sind. Insgesamt offenbart sich in 32
von 38 Regionen ein Nachfrageiberschuss an Fach-
kraften. Die grof3te Licke von ca. 660 fehlenden Be-
rufskraftfahrern wird in der Weser-Ems-Region regis-
triert, gefolgt von Brandenburg (ca. 560) und Unter-
franken, Chemnitz sowie Leipzig (jeweils ca. 450). Eine
«negative Licke" herrscht nach den Berechnungen da-
gegen u. a. in Berlin (ca. -550), KdIn (-464), Disseldorf
(-300) und Hamburg (-200). Den Rohdaten (nicht dar-
gestellt) ist aulserdem zu entnehmen, dass Uber die
Zeit keine signifikante strukturelle Anderung festzu-
stellen ist, d. h. die aufgezeigten Schwerpunkte be-
reits seit Jahren bestehen.

Datenbasis: Bundesagentur fur Arbeit

valide Daten zu Arbeitskraften: ‘ |" o '-| ‘ valide Daten zu besetzender Stellen:

JFachkrifte-Angebot”

.Fachkrafte-Nachfrage”

[[= | | Fachkrafteliicke

Abbildung 4: Berechnung der Fachkrdftelicke
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Abbildung 5: Entwicklung der Fachkrdifteliicke fir Fahrpersonal im Zeitverlauf

Abbildung 6: Fachkrdftelicke/-iberschuss fir Fahrpersonal nach NUTS-2-Regionen in Deutschland (Ort der offe-
nen, gemeldeten Stellen)
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3.3.1 Justierung der Fachkraftelicke — Basis

Wie dargelegt, betragt die im Rahmen der SKS-Studie
errechnete Fachkraftelicke an Fahrpersonal 7.777. Die
Zahl deckt sich nur zum Teil mit den eingangs zitierten
Werten, die im Extremfall ca. 80.000 aktuell fehlende
Berufskraftfahrer verlautbaren. Dies gibt Anlass, die
Diskrepanz zu analysieren. Ausgangspunkt ist der hier
gewdhlte Ansatz, valide Ergebnisse zu liefern, d. h. auf
Joffizielle", staatliche Daten zurickzugreifen und Ef-
fekte, die in ihrer Ausprdagung einen Interpretations-
spielraum zulassen, nicht einzubeziehen bzw. deren
Einfluss nach bestem Wissen und Gewissen herauszu-
rechnen. In den folgenden AusfGhrungen wird kritisch
hinterfragt, ob die Berechnungen der Studie dariber-
hinausgehend reprasentativ sind. Dazu werden die
(validen) Daten des Fachkrafteangebots und der -
nachfrage jenen aus Sekundarquellen gegeniuberstellt
(siehe Abbildung 7) und ggf. justiert. Damit geht ein
(sprachlicher) Ubergang von der Licke zum Mangel
einher. Auf Fachkrafteangebotsseite ist zu hinterfra-
gen, ob jede als arbeitslos erfasste Fachkraft mit der

Datenbasis: Bundesagentur flir Arbeit

valide Daten zu Arbeitskraften:
.Fachkrafte-Angebot”

valide Daten Ober gemeldete, zu
besetzende Stellen:
~Fachkrafte-Nachfrage"

Sekundarquellen/
Sekundardaten

Quantifizierung

Qualifikation zur Ausibung des Fahrerberufs auch ar-
beitswillig ist. Ohne die Grinde zu bewerten, geben
verschiedene statistische Kennzahlen Anlass zur Ver-
neinung. Einen ersten Hinweis liefern Daten der Bun-
desagentur fur Arbeit. Danach gelten Uber alle Berufe
hinweg und im langjéhrigen Schnitt ca. 36 Prozent al-
ler Arbeitslosen als langzeitarbeitslos, d. h. wurden de-
finitionsgemaf’ Ianger als ein Jahr als arbeitslos erfasst
— ca. sieben Prozent sogar langer als vier Jahre. Dar-
Uber hinaus und speziell fir das Anforderungsniveau
»Fachkraft" betrug 2021 der Anteil Langzeitarbeitslo-
ser 45 Prozent (Klaus et al., 2022; destatis ID: 666199,
1223). Ubertragen und unter der Annahme, dass
knapp die Halfte der qualifizierten Berufskraftfahrerin-
nen und -fahrer ihren Beruf trotz Arbeitslosigkeit nicht
ausuben kann/will, verringert sich das relevante Fach-
krafteangebot bzw. vergréf3ert sich die Licke um ca.
8.800 bei 19.746 in 2021 arbeitslos gemeldeten Perso-
nen:

Effekt ,Arbeitswilligkeit": 19.746 x 0,45 = 8.885,7
= 8.800

JJustierte” Daten(-b

.Fachkrafte-Angebot”

4Fachkrafte-Nachfrage"

chkrafteliicke:
e # reprasentativ

Abbildung 7: Justierung der Datenbasis zur Diskussion des Fachkriftemangels ausgehend von der Fachkrdfteliicke

Vor diesem Hintergrund muss erortert werden, inwie-
weit die bisher herangezogenen Statistiken Gberhaupt
den ,Gesamtmarkt" abbilden oder ob diese systema-
tisch-/methodisch-bedingt ein unvollstandiges Bild
zeichnen. Anlass zur Skepsis liefert folgende Uberle-
gung: Die betreffenden Daten der Bundesagentur fur
Arbeit erfassen nur einen ,Teilmarkt", namlich Ak-
teure, die fUr das deutsche System der Sozialversiche-
rung relevant sind. Dazu gehoren in der Regel Perso-
nen, die in einem/keinem Angestelltenverhaltnis ste-
hen. Im Umkehrschluss werden insb. Selbststandige
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bzw. Solounternehmer ebenso wie auslandische Ak-
teure nicht direkt erfasst. Eine exakte Bewertung, wie
dies die Quantifizierung der Fachkraftelicke beein-
flusst, ist schwierig bis ausgeschlossen. Eine Abschat-
zung soll dennoch aufgrund von Sekundarquellen er-
folgen, welche die GroRRe des , Teilmarktes" abmessen
und nachgelagert eine Skalierung zulassen. Einen An-
haltspunkt liefern Statistiken des Bundesamtes fir
Guterverkehr. Aus Befragungen von Unternehmen mit
Hauptsitz in Deutschland geht hervor, dass Ende Ok-
tober 2020 in ca. 92.000 Unternehmen ca. 1 Mio. Per-
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sonen im GUterkraftverkehr (gewerblicher Giterkraft-
verkehr und Werksverkehr) beschéftigt waren. Im De-
tail Uben dabei ca. 72 Prozent die Tatigkeit des Fahrens
aus (Bundesamt fur Guterverkehr, 2022b). Diese
720.000 Berufskraftfahrer den ca. 565.000 von der
Bundesagentur fir Arbeit angegebenen, sozialversi-
cherungspflichtig Beschédftigen gegenUbergestellt,
lasst vermuten, dass der ,Gesamtmarkt" nur zu ca. 8o
Prozent erfasst wird und umgekehrt die BA-Daten um
den Faktor 1,25 skaliert werden missen, um selbstan-
dige Akteure zu erfassen.

565.000 + 720.000 = 0,79 = 0,80 (re-

ziprok: 1+ 0,79 =1,26 = 1,25)

Eine weitere Uberschlagsrechnung bietet ebenfalls
Anlass, den ,Gesamtmarkt", d. h. die Ausmalie des
Fachkraftemangels, grof3er zu bewerten. Herangezo-
gen werden Daten des Kraftfahrt-Bundesamts, wo-
nach ca. 6o Prozent der Fahrleistung (Last- und Leer-
fahrten: zurickgelegte Strecken) mautpflichtiger
Fahrzeuge von deutschen Lkw erbracht wird. Kenn-
zahlen in gleicher Gr6Renordnung werden fir die Ver-
kehrs- bzw. Beforderungsleistung (Lastfahrten: Pro-
dukt aus zurickgelegten Strecken und Ladungsmas-
sen) angegeben (KBA, 2022).

Vor dem Hintergrund der angegebenen Statistiken
gibt es keine Anhaltspunkte, dass die Auspragung des
Fahrpersonalmangels sich bei der Betrachtung von
(Solo-)Selbststandigen oder auslandischen Akteuren
strukturell von bisherigen Einschatzungen unterschei-
det—Selbststandige und auslandische Firmen auf dem
deutschen Markt suchen ebenfalls und in gleichem
Male nach geeignetem Fahrpersonal. Die Fachkraf-
telUcke erhoht sich daher im Extremfall um 5.200 Be-
rufskraftfahrer, unter der Annahme, dass die Licke
von 7.777 Personen lediglich einen , Teilmarkt" von 6o
Prozent abdeckt. Wird ,nur" die zusatzliche Licke aus-
gehend der Selbststandigen betrachtet, erhoht sich
das Nachfragedefizit um ca. 2.000 Fahrerinnen und
Fahrer.

Effekt,,Gesamtmarkt": (7.777 + 0,6)
—7.777 = 5.184 = 5.200
(7.777 + 0,8) = 7.777 = 1.944 = 2.000

Ein weiterer Faktor mit Einfluss auf die Fachkrafteli-
cke stellen kriegerische Auseinandersetzungen dar.
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Einhellig gehen die Verbandsvertreterinnen und-ver-
treter davon aus, dass mit Ausbruch des Krieges in der
Ukraine am 24.02.2022 eine signifikante Anzahl (po-
tenzieller) Fahrerinnen und Fahrer dem Fachkrafte-
markt entzogen wird. Im Zentrum stehen dabei die
Einschatzungen des Bundesverbands Spedition und
Logistik (DSLV) sowie des Bundesverbands GuUterver-
kehr, Logistik und Entsorgung (BGL). Beide schatzen,
dass ca. 100.000 ukrainische Berufskraftfahrerinnen
und -fahrer betroffen sein konnten, welche zumeist
bei polnischen und litauischen Speditionen beschaf-
tigt sind (Gerhardt, 2022; Holzki et al., 2022). Der pol-
nische Branchenverband ZMPD konkretisiert und
nennt einen Anteil von 30 Prozent ukrainischer Fahre-
rinnen und Fahrer, die ausfielen (Imwinkelried, 2022)
und beziffert den Anteil des im internationalen Spedi-
tionsverkehr eingesetzten ukrainischen Fahrpersonals
ebenfalls auf 30 Prozent (Weinrich, 2022 nach Aussage
von BGL-Sprecher M. Bulheller). Weiter Iasst sich aus
den Daten des Kraftfahrt-Bundesamts zur Fahrleis-
tung ableiten, dass in Summe ca. 32 Prozent von pol-
nischen und litavischen Fahrzeugen erbracht wird
(KBA, 2022). Als grober Richtwert missen damit Gber
2.800 fehlende Berufskraftfahrerinnen und -fahrer zu-
satzlich kompensiert werden.

Effekt, ukrainische Fahrer": 100.000
X 0,3%0,3%0,32=2.880=2.800

Wie bereits angedeutet herrscht eine rege Diskussion,
welche Meldequote Uber offene Stellen fir Berufs-
kraftfahrer bzw. Berufskraftfahrerinnen die Arbeits-
marktsituation korrekt abbildet. Mangels besseren
Wissens wird meist bei der Bundesagentur fir Arbeit
bei der Aufbereitung von Statistiken zum Fachkrafte-
mangel eine Meldequote von 50 Prozent geschatzt
und pauschal angewendet. Wie ebenfalls bereits dar-
gelegt, errechnet das Institut der deutschen Wirt-
schaft aus Umfragen speziell fir das Anforderungsni-
veau ,Fachkraft" jedoch eine Meldequote von ca. 5z
Prozent. Die Bandbreite lasst sich fast beliebig durch
das Heranziehen von Sekundarliteratur erweitern: Die
Bundeszentrale fir politische Bildung (2021) berech-
net fir 2019 72 Prozent, das Instituts fUr Arbeitsmarkt-
und Berufsforschung (,|AB-Stellenerhebung" von Ku-
bis & Popp, 2021) gibt zwischen 2020 und 2022 eine
Spanne von 38 Prozent bis 46 Prozent an, wahrend An-
ter & Campe (2019) berichten, dass sogar nur 25 Pro-
zent der kleinen und mittleren Unternehmen in
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Deutschland sich an die Bundesagentur fir Arbeit zur
Personalsuche wenden. Dass eine fundierte Diskus-
sion der Meldequote zur korrekten Beurteilung der
Fachkrafte von Fahrpersonal notwendig ist, zeigen
Abbildung 8 und die Berechnung der Hohe bei Anwen-
dung verschiedener Quoten.

Wie dargelegt, liegt der berechneten ,SKS-Fachkraf-
telicke" von 7.777 eine Meldequote 54 Prozent zu
Grunde, ohne abschlieRend geklart zu haben, ob diese
auch speziell fir die betrachtete Berufsgruppe der

Quantifizierung

JBerufskraftfahrer/ Berufskraftfahrerinnen Guterver-
kehr/Lkw" angewendet werden sollte. Bis dato lagen
derlei detaillierte Informationen nicht vor, weshalb im
Rahmen dieser Studie eine Umfrage unter Frachtfih-
rern, Transportunternehmen, Flottenbetreibern und
Speditionen durchgefihrt und separiert nach Ver-
kehrsart (Radius der Verkehre um die Betriebsstatte)
ausgewertet wurde. Die Ergebnisse und eine Gegen-
Uberstellung bzgl. der Meldequote offener Stellen an
die Bundesagentur fir Arbeit finden sich in Tabelle 1.

trale fiir
politische Bildung

Bunde

+2.036

+11.37

966'9 -

20 0L
38 %

Abbildung 8: Auswirkung unterschiedlicher Meldequoten offener Stellen an die Bundesagentur fiir Arbeit auf die

Berechnung der Fachkrifteliicke

Fachkréafte, Fahrpersonal fiir ...

Werksverkehr
Nahverkehr

Wirtschaft
54

54
54

54
54
54

Institut der Deutschen

Meldequote laut ...
Arbeit
50
50
50
50
50
50

Tabelle 1: Ergebnisse der Umfrage zur Meldequote offener Stellen an die Bundesagentur fir Arbeit

Es zeigt sich, dass unterschieden nach Art des Ver-
kehrs und abweichend von den Angaben vom Institut
der Deutschen Wirtschaft und der Bundesagentur fir
Arbeit von Meldequoten zwischen 20 Prozent und 45
Prozent ausgegangen werden muss. Uber alle Ver-
kehrsarten hinweg ergibt sich eine Quote von 36 Pro-
zent, womit die zunachst errechnete Licke von 7.777
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um ca. 13.531 Personen justiert werden muss. Dies
macht den ,Effekt Meldequote" aus.

Wenngleich diese Quantifizierung Ungenauigkeiten
und Falschannahmen vorheriger Angaben/Quellen
ausrdumt und ein bisher nicht erreichtes Maf% an Vali-
ditat bietet, geben die hier erzielten Umfrageergeb-
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nisse Anlass, sie kontextbezogen einzuordnen. Bei Be-
trachtung der Haufigkeitsverteilung der Antworten
(siehe Abbildung 9) zeigt sich eine ausgepragte ,Wan-
nenform". Inhaltlich Idsst sich das als ,viele melden
wenige, viele melden einen Grol3teil offener Stellen®
zusammenfassen. Besonders auffallig ist, dass ca. 40
Prozent aller Unternehmen gar keine Stellen melden.
Daneben offenbaren die Rohdaten in der Tendenz
niedrigere Meldequoten bei gréfReren Unternehmen.
Dies ist nachvollziehbar, weil sie oft Uber geeignete
Konzepte des Personalmanagements verfigen und
damit alternative Wege zum Recruiting heranziehen.

Mit den Erlduterungen und dargelegten Effekten ldsst
sich eine justierte Fachkraftelicke angeben. Diese be-
tragt gerundet 36.000 Personen fir das Jahr 2021 und
wird in Abbildung 10 dargestellt (von der Beachtung
des Effekts ukrainischen Fahrpersonals wird an dieser
Stelle aufgrund zu groRer Unsicherheiten abgesehen).

Meldequote ,gesamter Verkehr” (@: 36%):
Haufigkeitsverteilung

0,9

0,8

07 Ca. 40 % aller Umfrageteilnehmer melden
0,6 keine offene Stellen an die BA!

0,5 r

0,4

0,3

O'Z .
0,1
0 N

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 9: Detaillierte Auswertung der Umfrageer-
gebnisse zur Meldequote offener Stellen an die Bun-
desagentur fir Arbeit (BA)

Justierung der Fachkréaftelicke — dynami-
sche, jahrliche Effekte

3.3.2

Mit den Berechnungen im vorangegangenen Ab-
schnitt 3.1 ist die Basis geschaffen worden, um stete
bzw. dynamische Effekte zu diskutieren und entspre-
chend belastbare Prognosen Uber ihre Entwicklung
abzuleiten. Eine in diesem Zusammenhang haufig ge-
nannte Institution stellt die Bundeswehr dar. Zur Auf-
rechterhaltung ihrer eigenen Infrastruktur bildet sie
Lkw-Fahrpersonal aus. Inwieweit die Bundeswehr ins-
gesamt und im Speziellen der Wegfall der Wehrpflicht
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2011 Einfluss auf die Fachkraftelicke an (zivilem) Be-
rufskraftfahrpersonal hat, ist nicht eindeutig. Die Ar-
gumentation kdénnte lauten, dass die aktuell jahrlich
ca. 11.000 bei der Bundeswehr erworbenen Lkw-Fih-
rerscheine das Angebot an Fachkréften erhéhen. Um-
gekehrt konnte der sprunghafte Rickgang von noch
17.800 Fihrerscheinen in 2010 darauf deuten, dass
seitdem jahrlich stets eine Licke von ca. 7.000 Fach-
kraften zusatzlich zu schlieRen ist (BMDV, 2020; Puls,
2018). Fir die Quantifizierung der Fachkraftelicke
wird daher kein abschlieRendes Urteil gebildet. Viel-
mehr ist davon auszugehen, dass Effekte im Zusam-
menhang mit FUhrerscheinen, die bei der Bundeswehr
erworben wurden, in den offiziellen Daten der Bunde-
sagentur fUr Arbeit ,eingepreist" sind — zumal keine
verwertbaren Statistiken bestehen, die Aufschluss
Uber den Anteil der (nach Dienstzeitende) zivil genutz-
ten Fihrerscheine geben.

Eindeutig zu beziffern dagegen ist die Hohe der jahr-
lich erfolgreich abgeschlossenen Ausbildungen zum
Berufskraftfahrer bzw. zur Berufskraftfahrerin: Rick-
blickend bis 2014 sind im Schnitt jahrlich ca. 1.700 be-
standene Prifungen zu verzeichnen (destatis: Fachse-
rie 11 Reihe 3, Tab. 4.1a).

Dariber hinaus wird das Angebot an Fachkraften
durch Zugange von Personen mit abgeschlossener,
sog. ,(beschleunigter) Grundqualifikation" erhéht.
Dieser Bildungsweg erlaubt nach mehrmonatigen
Lehrgdngen und erfolgreich abgelegter IHK-Prifung
das Fihren von Lkw im gewerblichen Giterverkehr.
Laut IHK wuchs die Zahl der Prifungsteilnehmenden
von ca. 11.000 in 2010 auf ca. 22.000 in 2019 (aktuel-
lere Zahlen liegen nicht vor), wobei die Quote bestan-
dener Prifungen leicht Gber 8o Prozent liegt (DIHK,
2020; Bundesamt fir Guterverkehr, 2016; Dekra,
2019).

Von einem im Vergleich eher geringen Einfluss auf die
Fachkraftelicke ist beim arbeitsmarktpolitischen In-
strument der ,beruflichen Weiterbildung nach §§ 81 ff.
SGB Il (FbW)" seitens der Bundesagentur fir Arbeit
auszugehen. Hier konnten zuletzt (2019) von Uber
8.000 Teilnehmenden nur 184 erfolgreich ihre Befahi-
gung zum Berufskraftfahrer bzw. zur Berufskraftfah-
rerin erwerben (Bundesamt fur Giterverkehr, 2016).
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Quantifizierung

+13.531

+5.184

+ 8.886

Effekt

,Gesamtmarkt”

Effekt
~Meldequote”

Effekt

LArbeitswilligkeit"

Abbildung 10: Berechnung der justierten Fachkrdfteliicke — Basis

Gegenteilig, namlich mit einer Vergrof3erung der
Fachkréaftelicke, wirken sich Ruhestands- bzw. Ren-
teneintritte aus. Detaillierte bzw. verwertbare Zeitrei-
hen Uber pensioniertes Fahrpersonal existieren nicht,
weshalb die Hohe geschatzt werden muss. In erster
Naherung eignen sich Statistiken der Deutschen Ren-
tenversicherung, wonach ausgehend von der Gesamt-
anzahl der Versicherten und gemittelt Gber den Zeit-
raum 2010 bis 2020 ca. 2,5 Prozent ihre Rente in An-
spruch nehmen (Deutsche Rentenversicherung Bund,
2022)

Einen alternativen Zugang zur Quantifizierung alters-
bedingt ausscheidenden Fahrpersonals bietet die De-
mografie. Nach Zahlen der Bundesagentur fir Arbeit
steigt das Durchschnittsalter aktiver Berufskraftfahrer
bzw. Berufskraftfahrerinnen unaufhaltsam, wobei der
Anteil Uber 55-Jahriger im Jahr 2021 bereits ca. 35 Pro-
zent betrug. Im Vergleich: Noch 2011 lag ihr Anteil bei

21 Prozent. Weiter ist bekannt, dass das Uber alle Be-
rufe und Bevolkerungsgruppen gemittelte Rentenein-
trittsalter 62,4 betragt. Hier relevant ist vor allem das
durchschnittliche Eintrittsalter von 64,1 Jahren fur
Manner (98 Prozent des Fahrpersonals ist mannlich;
Deutsche Rentenversicherung Bund, 2022; Bundes-
amt fUr GUterverkehr, 2021). Unter der Préamisse, dass
sich das Renteneintrittsalter von Berufskraftfahrerin-
nen bzw. -fahrern nicht wesentlich vom gesamten Mit-
tel unterscheidet und deren Altersstruktur zwischen
dem s56-sten und 65-sten Lebensjahr anndhernd
gleichverteilt ist, lasst sich die Hohe des jahrlich aus-
scheidenden Fahrpersonals abschatzen. Was die Plau-
sibilitdt dieser Betrachtungsweise betrifft, geben die
im Rahmen dieser Studie durchgefihrten Umfragen
keinen Anlass, von diesen Annahmen abzuweichen —
auch Burstedde (2021) sieht in der ,Situation bei Lkw-
Fahrern [...] eine Blaupause fir die gesamtdeutsche

Ausbildung zum

Beschleunigte
Berufskraftfahrer

Grundqualifikation

-1.700

-17.600

Bundesagentur
far Arbeit -
~Umschulung”
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geschatztes
jahrliches
Defizitan
Fachkraften:
16.732

Eintritt in
Ruhestand

Abbildung 11: Berechnung der justierten Fachkrdfteliicke — dynamische, jihrliche Effekte
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Entwicklung am Arbeitsmarkt". Ausgehend von
565.000 sozialversicherungspflichtig Beschéftigen
verlassen damit jahrlich ca. 22.000 Fachkrafte den Ar-
beitsmarkt. Vor dem Hintergrund, dass hierbei wiede-
rum nur ein ,Teilmarkt" Beachtung findet und u. a.
Selbststandige nicht abgebildet werden, sollte zur re-
alistischen Einschdtzung des ,Gesamtmarktes" die
Gruppe der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
wiederum mit dem bereits verwendeten Faktor ska-
liert werden. Damit gingen im Jahr 2021 ca. 36.000
Lkw-Fahrerinnen und -Fahrer in den Ruhestand.

565.000 x 0,35 + (64,1 - 55) = 21.730
= 22.000

21.730 + 0,6 = 36.216 = 36.000

Zahlen in gleicher Grof3enordnung, jedoch ohne deren
Berechnung im Detail aufzuzeigen, veroffentlicht das
Bundesministerium fiur Verkehr und digitale Infra-
struktur (2020) und gibt ca. 30.000 jahrlich ausschei-
dende Berufskraftfahrerinnen und -fahrer an. Um die
Zahl der Renteneintritte weiter einschatzen zu kon-
nen, sei aulterdem auf Modellrechnungen von Geis-
Thone (2021) hingewiesen. Danach ist Uber einen gro-
[Reren Zeithorizont betrachtet davon auszugehen,
dass Berechnungen hinsichtlich der Fachkraftelicke
pessimistischer ausfallen mussten, weil absehbar und
je nach Annahmen zur Migration die Anzahl potenziell
Erwerbstatiger um bis zu 11,2 Prozent auf Grund des
demografischen Wandels sinken wird. Aus den darge-
legten jahrlichen Zu- und Abgangen von Fahrpersonal
am Arbeitsmarkt l3sst sich die Entwicklung der Fach-
kréftelicke bzw. des -mangels darstellen — das Defizit
betrdgt gerundet 17.000 p. a. (siehe Abbildung 11).

3.3.3 Fachkraftemangel — Ergebnis, Diskussion
und Prognose

Auf Basis der durchgefihrten Schatzungen und Be-
rechnungen herrscht in Deutschland derzeit ein Fach-
kréftemangel in Hohe von ca. 53.000 Berufskraftfahre-
rinnen und -fahrern —bei einem angenommenen Fach-
kraftemangel von leidglich 36.000 im Jahr 2021 (siehe
Abbildung 12) .

Quantifizierung

Insgesamt und vor dem Hintergrund der einleitend er-
wahnten Schatzungen verschiedener Quellen und Ver-
bande liefert das Quantifizierungsmodell dieser Studie
damit plausible Ergebnisse. Die Belastbarkeit der Er-
gebnisse wird durch Rickgriff auf ,offizielle®, meist
staatliche Daten und Statistiken sowie reprasentative
Umfrageergebnisse gewahrt. Dieser Ansatz sowie die
Herleitung des Modells erlauben auf3erdem die Ver-
stetigung der Berechnungen zur Fachkraftelicke
(wenn aktuelle Modelleingangsdaten ver&ffentlicht
werden) und gewahren eine einfache Anpassung von
Parametern (bspw. Faktoren zur Justierung und/oder
Skalierung).

In diesem Zusammenhang kann die Entwicklung des
Fachkraftemangels an Fahrpersonal serids geschatzt
werden. Als Grundlage werden (Wachstums-)Progno-
sen des Bundesamtes fir GUterverkehr herangezogen
und unterstellt, dass der Fachkraftemangel mit der an-
gegebenen Entwicklung des Transportaufkommens
bzw. der -leistung skaliert. Laut den Berechnungen
sind, je nach Szenario und Gewichtung von Einmalef-
fekten, Anderungsraten zwischen ca. - 2,7 Prozent
und + 3,0 Prozent als realistisch zu betrachten (Bun-
desamt fir Guterverkehr, 2022a). Die folgende Abbil-
dung 13 fasst die Entwicklung des Mangels an Fahrper-
sonal ausgehend verschiedener Wachstumsprogno-
sen des StraflsengUterverkehrsmarktes und der herge-
leiteten Daten zusammen — jeweils ein und funf Jahre
im Vorausblick und berechnet als geometrische Reihe.
Dabei wird deutlich, dass absehbar in finf Jahren Gber
100.000 qualifizierte Fahrerinnen bzw. Fahrer fehlen
werden und bei deutlich steigendem Transportauf-
kommen sogar bis zu ca. 150.000.

Insgesamt zeigt die Studie zur Quantifizierung des
Fachkrafteengpasses und basierend auf einem Ver-
gleich mit veréffentlichten Zahlen aus 2021 der Bun-
desagentur fir Arbeit (2021; Hickmann & Koneberg,
2022), dass der Engpass an Fahrpersonal ahnliche Di-
mensionen erreicht hat wie der ,populdrer" Engpass-
berufe. Die Abbildung 14 verdeutlicht dariber hinaus,
dass relativ zur Anzahl sozialversicherungspflichtig
Beschaftigter sogar ein grofderer Engpass an Fahrper-

Fachkraftemangel an Fahrpersonalin Deutschland

justierte Basis: -
36.000

jahrliches Defizit:
17.000 E

Abbildung 12: Fachkrdftemangel an Berufskraftfahrern
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sonal als jeweils an Personal fir Pflege und Kinderer-
ziehung besteht. (Anmerkung: In diesen Engpassberu-
fen ist der Einfluss ausléndischer, nicht in Deutschland
sozialversicherungspflichtig Beschaftigter nicht be-
kannt oder bertcksichtigt.)

Die dargelegten Zahlen beleuchten den Fachkraf-
teengpass gesamtwirtschaftlich. Dariber hinaus lasst
sich aus der begleitenden Unternehmensumfrage ab-
leiten, wer im Speziellen unter dem Fahrpersonaleng-
pass leidet. Aus der Haufigkeitsverteilung der Antwor-
ten zur Frage nach dem Unternehmensumsatz wird in
Abbildung 15a) deutlich, dass die Uberwiegende

-2,7%

Quantifizierung

Mehrheit (ca. 8o Prozent) der Betroffenen solo-selbst-
standig ist oder kleine bis mittelgroRe Unternehmen
fUhrt — mittelgrof3e Unternehmen sind am haufigsten
betroffen. Diese Erkenntnisse bedirfen in nachgela-
gerten Untersuchungen weiterer Beachtung, weil laut
Bundesamt fir GUterverkehr ca. 95 Prozent des Mark-
tes von Unternehmen bis 5o Mitarbeitern, also per De-
finition Klein(st)betrieben, bedient wird. Die vorlie-
gende Studie scheint daher nicht in Ganze reprasenta-
tiv zu sein. Die Umfrageergebnisse sind aber plausibel,
weil Studien mit dhnlichem Inhalt zu nahezu identi-
schen Haufigkeitsverteilungen gelangen —siehe Abbil-
dung1sb).

1Jahr  5jahre @l 1jahr  5jahre [l 1Jahr 5 Jahre

+10% | +2,0% +3,0%

Abbildung 13: Vorhersage des Fachkrdftemangels an Fahrpersonal auf Basis jahrlichen Defizits bei unterschiedlichen
Prognosen zum Guterverkehrsaufkommen — unter der Annahme eines Fachkraftemangels von 36.000 Personen in

2021

sozialversicherungspflichtig
Beschéftigte in Deutschland

~565.000

. Mangel an
i Fachkraften

~890.000

~ 34.000.000
~810.000

Abbildung 14: Berufsgruppen-ibergreifender Vergleich des Fachkriftemangels im Verhdltnis zur Anzahl Beschdf-

tigterim Jahr 2021
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Unternehmensumsatz mit Glterverkehr [Mio. €]:
Haufigkeitsverteilung

0,2
0 I

bis 5 6 bis 25 26 bis50 51 bis 100 >100

groRere Unternehmen

a) Umfrageergebnisse SKS-Studie

solo-, kleinere, mittlere
Unternehmen

Quantifizierung

’ Abwéi"ct_\u ng zu
09 / anderen Umfragen
08 QLSS LIS LSS SL LSSl ]

b) Abweichung der SKS-Umfrageergebnisse im Ver-
gleich zu Studien mit dhnlichem Inhalt

Abbildung 15: Umfrageergebnisse und Plausibilitdtsprifung — In Ubereinstimmung mit anderen Umfragen sind
Solo-, kleinere und mittelgrof3e Unternehmen besonders héufig vom Fachkrdftemangel betroffen.
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Ursachen und Wirkungen

4 Ursachen und Wirkungen der Kapazitats-

engpasse

Das in Kapitel 3 identifizierte Ausmal3 des Engpasses
an Fahrpersonal im StralRengUterverkehr in Deutsch-
land ist vielschichtig. So tragen zahlreiche Faktoren ur-
sachlich zur Entstehung von Kapazitatsengpassen bei,
wobei Wechselwirkungen zwischen einzelnen Ursa-
chen auftreten. Ein Ziel von Kapitel 4 ist, zundchst die
wesentlichen Ursachen des Mangels an Fahrpersonal
aufzuzeigen. Zahlreiche Marktakteure sind seit Jahren
bereits in unterschiedlichem Ausmald vom Fahrperso-
nalmangel betroffen. Viele Ursachen dafir sind schon
bekannt. Darauf baut diese Studie auf. Abschnitt 4.1
erhebt folglich nicht den Anspruch, sémtliche Ursa-
chen im Detail zu beschreiben. Vielmehr wird primar

eine Systematisierung der Ursachen angestrebt, be-
reits Bekanntes soll in gebotener Kirze dargestellt
werden. Ein weiteres Ziel des Kapitels ist es, aus den
dargestellten Ursachen abzuleiten, welche Wirkungen
in der Folge aus den Kapazitdtsengpassen resultieren.
Abhéngig von der eingenommenen Perspektive und
auch dem Zeithorizont sind Akteure von sehr unter-
schiedlichen Wirkungen betroffen. Entsprechend wer-
den die Wirkungen klassifiziert und erstmals auch eine
quantitative Abschatzung vorgenommen, welche
wirtschaftlichen Folgen mit dem Mangel an Fahrper-
sonal fir die deutsche Wirtschaft einhergehen.

4.1 Ursachen des Mangels an Fahrpersonal

Mittels einer umfassenden Analyse bestehender Quel-
len Uber die Ursachen des Fahrpersonalmangels im
Straf3enguterverkehr sowie erganzenden qualitativen
Interviews mit Akteuren aus der Logistik sammelt das
Studienteam zunachst eine Vielzahl von Ursachen im
Zusammenhang mit Engpassen im Strafl3engUterver-
kehr, dieim Speziellen fir den Mangel an Fahrpersonal
relevant sind. Es bestehen Wechselwirkungen zwi-
schenden Ursachen, da einzelne Faktoren nichtimmer
trennscharf voneinander abzugrenzen sind. Um dem
entgegenzuwirken, wird eine Klassifizierungslogik er-
arbeitet, um die Vielzahl an Einzelursachen voneinan-
der abzugrenzen und Ubersichtlich zu strukturieren.

Bei der Definition der Ursachenkategorien wird Uber-
geordnet zwischen internen und externen Kategorien
unterschieden. ,Externe" Ursachen umfassen Rah-
menbedingungen des StraldengUterverkehrs, welche
nicht unmittelbar mit dem Fahrpersonal assoziiert
sind. Demgegeniber betreffen die ,internen" Ursa-
chen des Mangels an Fahrpersonal Faktoren, welche
unmittelbar mit dem Berufsbild und der Tatigkeit des
Lkw-Fahrpersonals zusammenhdngen. Die vier inter-
nen Ursachenkategorien beziehen sich auf das Image,
das Arbeitsumfeld und die Arbeitsbedingungen des
Fahrpersonals sowie den Einflussfaktor Technologie &
Organisation. Die vier externen Ursachenkategorien
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betreffen die Architektur von Logistikketten, die Infra-
struktur, die Nachfrage nach GuUterverkehren auf der
Stralde sowie die angebotsseitige Kategorie Input an
Kapazitaten. Nachfolgend werden die acht Ursachen-
kategorien kurz definiert:

e Image (intern): Ursachen im Zusammenhang
mit der gesellschaftlichen Wahrnehmung des
Berufsbildes des Lkw-Fahrpersonals sowie des
Wirtschaftsbereichs Logistik im Allgemeinen.

e Arbeitsumfeld (intern): Ursachen im Zusam-
menhang mit den Rahmenbedingungen der
beruflichen Tatigkeit des Fahrpersonals.

e Arbeitsbedingungen (intern): Ursachen im
Zusammenhang mit der unmittelbaren Aus-
Ubung einer beruflichen Tatigkeit im Berufsall-
tag des Fahrpersonals.

e Technologie, Organisation (intern): Ursa-
chen im Zusammenhang mit technologischen
oder strukturellen EinflUssen.

e Architektur Logistikketten (extern): Ursa-
chen im Zusammenhang mit der Gestaltung
und operativen Ausfihrung transportbezoge-
ner Prozesse.

e Infrastruktur (extern): Ursachen im Zusam-
menhang mit infrastrukturellen Limitationen
im Hinblick auf den StrafRengiterverkehr.
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e Nachfrage (extern): Ursachenim Zusammen-
hang mit der Nachfrageentwicklung nach
Straf3enguterverkehren.

e Input Kapazitaten (extern): Ursachen im Zu-
sammenhang mit kapazitatsbezogenen Ein-
flissen, welche limitierend auf die verfigba-
ren Kapazitaten wirken.

Insgesamt werden 40 Ursachen internen sowie exter-
nen Faktoren zugeordnet. Die Ergebnisse der Syste-
matisierung sind in Tabelle 2 und Tabelle 3 zusammen-
gefasst.

Die hier vorgenommene Systematisierung der Ursa-
chen dient zunéachst als Basis fir die Ableitung und
Quantifizierung von aus den Ursachen resultierenden
Wirkungen (vgl. Abschnitt 4.2). Dariber hinaus flief3en
die Ursachen in die Entwicklung konkreter Mafénah-
men ein, um dem Fahrpersonalmangel zielgerichtet zu
begegnen (vgl. Kapitel 5).

Die Umfrage bei Unternehmen der Transportdienst-
leistung, des Speditionsgewerbes und des Werkver-
kehrs mit 183 Bewertungen (Verteilung siehe Abbil-
dung 16) erbrachte als Hauptursachen:

e Lange, unattraktive und wenig planbare Ar-
beitszeiten.

e Fehlende gesellschaftliche Wertschatzung
und daher wenig attraktives Image des Berufs.

e Unattraktives Gehalt im Vergleich zu anderen
Berufsgruppen und Branchen.

e Zu wenig Nachwuchs beim Fahrpersonal be-
dingt durch den demografischen Wandel und
das Aussetzen des Wehrdienstes.

Abgesehen davon, dass die kleinen und mittleren Un-
ternehmen den fehlenden Nachwuchs hoher priorisie-
ren, bestehen keine Unterschiede hinsichtlich der Un-
ternehmensgrofRe und -art.

Ursachen und Wirkungen

Weniger relevante Ursachen sind aus deren Sicht die
wenig attraktiven Perspektiven (bspw. durch autono-
mes Fahren oder fehlende Aufstiegsmoglichkeiten),
die geringe Innovationskraft des Wirtschaftsbereichs
und die Defizite in der Digitalisierung sowie die ineffi-
ziente Auslastung der Transportkapazitdten. Dieses
Selbstbild, das auch von einer positiven Bewertung der
eigenen Effizienz und Innovationskraft gepréagt ist,
wird im Zuge der Befragung des Fahrpersonals reflek-
tiert (siehe Abschnitt 4.3) und Uber die Analyse der po-
litischen, etablierten und perspektivischen Mal3nah-
men diskutiert (siehe Kapitel 5).

Werkverkehr

. >100 Mio.
<5 Mio. € 6% € Umsatz
Umsatz 8%
25%
51 bis 100
Mio. €
Umsatz
9%
26 bis 50
Mio. €
Umsatz
17%
6 bis 25
Mio. €
Umsatz
35%

Abbildung 16: Verteilung der Riickldufer zur Bewer-
tung der Ursachen aus Unternehmenssicht (n = 183)
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Kategorie Ursache Beschreibung
Image Branchenreputation e Gesellschaftliche Wahrnehmung der Logistik als wenig attraktiver Wirtschaftsbereich.
e Auch die Branche selbst tragt durch die Hervorhebung negativer Rahmenbedingungen zu dieser
Wahrnehmung bei, sodass Arbeitnehmende andere Wirtschaftsbereiche bevorzugen.
Wahrgenommene Unter- | o Im Gesamtpaket aus Lohn und weiteren Rahmenbedingungen erscheint die Logistik als Wirtschafts-
bezahlung bereich mit eher schlechten Verdienstméglichkeiten.
Fehlende Wertschdtzung | e Umgang mit Fahrpersonal im Arbeitsalltag wird als wenig wertschatzen empfunden.
e Lkw werden gesellschaftlich verbreitet als Bremser und Luftverpester betitelt.
e Bezeichnung ,systemrelevanter Beruf* als bereits verpuffter kurzer , Lichtblick" wahrend Corona-
Krise 2020/2021.

Fehlende Kompatibilitat e Wertewandel jingerer Generationen: Attraktivitat des Fahrerberufs schwindet aufgrund von langer

mit Familienbild Abwesenheit im Fernverkehr, was zu einer Praferenz von Arbeitsplatzen Rickkehr nach Hause am
Abend fUhrt (Work-Life-Balance).

Attraktivere Industrie e Direkter Wettbewerb um Arbeitskréfte v.a. mit der Industrie.

o Arbeitspldtze in der Industrie versprechen gute Entlohnung bei geringerer Arbeitszeit und -belastung.
Allgemeiner gewerblicher | o Branchenibergreifender Personalengpass als Folge der demographischen Entwicklung.

Fachkraftemangel
Geringe Innovationskraft | e Andere Wirtschaftsbereiche (IT, Chemie & Pharma, Automotive etc.) werden als innovativer wahrge-
nommen.
Arbeitsumfeld Vereinbarkeit Beruf und e Berufstatigkeit mit mehrtagiger Abwesenheit von Zuhause insbesondere im Lkw-Fernverkehr passt
Familie fur viele Arbeitnehmende nicht zur Vorstellung einer guten Work-Life-Balance.
e Fiur Doppelverdiener ergeben sich Herausforderungen bei der Kinderbetreuung.
Kosten Fihrerschein e Erwerb des Fihrerscheins der Kategorie C ist mit Kosten in Hohe von mehreren tausend Euro verbun-

den, wodurch viele Personen vom Erwerb absehen.

e Hinzu kommen die Kosten fur die Berufskraftfahrerqualifikation.

e Fehlender Anreiz zur Ausbildung durch Betriebe angesichts von hohen Kosten und Abwerbung.

Regulatorik Fihrerschein | e Viele Auszubildende nehmen ihre Berufstatigkeit hiufig bereits im Alter von 16 oder 17 auf, wobei

der Erwerb des Lkw-Fihrerscheins erst ab 18 Jahren méglich ist.

e Berufskraftfahrerqualifikation ergdnzend zum Erwerb des Fihrerscheins bringt burokratischen Anfor-
derungen und hohe Kosten mit sich.

e Sprachbarrieren fUr auslandisches Fahrpersonal, bspw. fir Ablegung der Berufskraftfahrerqualifikati-
onsprifung in deutscher Sprache.

Angespanntes Betriebs- e Teilweise erzeugt das fehlende Verstandnis fir die Bedirfnisse des Fahrpersonals Spannungen mit
klima anderen Abteilungen, bspw. der Disposition.
Gehaltim Vergleich e |Im Hinblick auf Arbeitsbelastung, Arbeitszeiten sowie teils mehrtagiger Abwesenheiten ergeben sich
fur viele Arbeitnehmende attraktivere Arbeitsplatzangebote.
Konkurrenzkampfum e Abwerben von Fahrpersonal durch andere Flottenbetreiber, meist mit hheren Léhnen.
Fahrpersonal e Firviele kleinere Marktakteure ist die Ausbildung von Fahrpersonal unattraktiv, wenn junges Neu-
fahrpersonal das eigene Unternehmen nach kurzer Zeit bereits verlassen.
Machokultur e Mannlich dominierter Beruf schreckt viele potenzielle Bewerber und insbesondere Bewerberinnen ab.
Arbeits- Umgang mit Fahrpersonal | e Rauer, unfreundlicher Ton, oft auch unternehmensintern bei Logistikdienstleistern.
bedingungen e Verweigerung des Zugangs zu sanitaren Anlagen, Verscharfung mit Beginn der Corona-Krise.
Leistungsdruck (Ter- e Fahrpersonalistim taglichen Einsatz (insbesondere bei Stickgutverkehren) mit erheblichem Zeit-
mineinhaltung) druck zur Einhaltung gebuchter Zeitfenster konfrontiert, der nur bedingt selbst beeinflussbar ist

(Stau, Wartzeiten etc.).
e Leistungsdruck ist auch unternehmensintern hoch (Anforderungen Disposition).
Geringe Autonomie, Uber- | ¢ Kundenseitige Anforderungen wie ETA-Prognosen, Live-Standorte etc. erzeugen ein Gefihl der

wachung Uberwachung, vor allem wenn der Einsatzzweck nicht verdeutlicht wird.
e Wahrgenommene Einschrankung des Attributs ,Freiheit".
Sicherheitsgefihl e Unsicherheitsgefihl auf Park- und Rastanlagen, insbesondere relevant fir Frauen und nachts.
Wenig planbare Arbeits- e Arbeitsbeginn und -ende sind angesichts von Staus und Wartezeiten an der Rampe nicht verlasslich
zeiten planbar.
Aufgabenspektrum e Haufig ist das Fahrpersonal mit Tatigkeiten konfrontiert, die eigentlich nicht Bestandteil Ihrer Anstel-

lung als Fahrpersonal ist. Oft sind es zus&tzliche Be- und Entladetatigkeiten an der Rampe. Auch der
Tausch von Europaletten und ggf. Diskussionen Uber angemessene Palettenqualitat gehért dazu.

Technologie, Or- | Ungewissheit Uber Ein- e Firjunges Fahrpersonal konnte der Einsatz alternativer Antriebe (E-Lkw, H2-Lkw) als Zugpferd fun-
ganisation satzfahigkeit alternative gieren, die langsam voranschreitende Marktdurchdringung bremst.
Antriebe
Autonomes Fahren als e Auch wenn das autonome Fahren fir den Straf3engiterverkehr eher als Chance gesehen wird, er-
wahrgenommener , Jobkil- scheint das Berufsbild des Lkw-Fahrers fir viele potenzielle Arbeitnehmende aufgrund der vermeint-
ler" lich fehlenden langfristigen Perspektive nicht als zukunftsfahig (vgl. Abschnitt 5.3.2).
Auflagen, steigende Pro- e Beispiele: Hohe Hurden der Berufsanerkennung aus Drittstaaten; Forderungen von OEM, dass eine
zessanforderungen Fahrerin bzw. ein Fahrer fir den Transport verantwortlich ist, wodurch bspw. Begegnungsverkehre
limitiert wird.
Nachwuchsférderung, e Eingeschrankte Fahrzeugverfigbarkeit mit alternativen Antrieben bremst die Euphorie junger, tech-
Zugpferd fehlt nologiebegeisterter Menschen als Lkw-Fahrer und -Fahrerinnen.

Tabelle 2: Ursachen von Kapazititsengpdssen im Strafsengiterverkehr — Interne Faktoren
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Kategorie Ursache
Architektur Streng getaktete Lieferan-
Logistikketten forderungen
Ineffiziente Laderaumaus-
lastung

Prozesseffizienz
Infrastruktur Eingeschrankte Substituier-
barkeit durch Schiene
Langsamer Ausbau mit
Staus als Konsequenz
Parkplatzmangel

Nachfrage Wirtschaftswachstum
Saisonale/kurzfristige
Schwankungen

Kurzfristige/starre Liefer-
zeitfenster

Kleinere Sendungen, 6fter

bestellt
Input Demografischer Wandel
Kapazitaten

Wartezeiten neue Fahr-

zeuge
Fehlende Fahrzeuge mit al-
ternativen Antrieben
Kosten alternative Antriebe
Aussetzung Wehrdienst

Eingeschrankte Finanzie-
rungsmaoglichkeiten

Ursachen und Wirkungen

Beschreibung |

Slot-Systeme, Wartezeiten.

Einschrénkung des Optimierungspotenzials bei der Tourenplanung.

Der Laderaum eines Lkw kann bei Stickgut- und Teilladungstransporten haufig nicht vollstandig
ausgelastet werden (Quelle-Senke-Beziehung, erforderlicher Vor- und Nachlauf).

Eingeschrankte Systemkompatibilitat erzeugt Medienbriche.

Manuelle, papierbasierte Prozesse bedeuten auch Aufwand fir das Fahrpersonal.

Transporte auf der StrafRe sind haufig nicht durch andere Verkehrstrager abzuwickeln (Flachenab-
deckung, Flexibilitat, Kosten, Transportzeit, fehlende Kapazitéten etc.).

Ausbau der Stral3enverkehrsinfrastruktur halt der Aufkommensentwicklung nicht Schritt: Die Zahl
der Staustunden steigt kontinuierlich an, die Produktivitat nimmt ab.

Parkplatzsuche ist ein Stressfaktor fir das Fahrpersonal.

Nicht optimaler Einsatz bzw. Uberschreitung von Lenkzeiten durch mehrfach erfolgloses Anfahren
von Parkplétzen.

Steigende Guterverkehrsnachfrage als Folge von Wirtschaftswachstum steigert auch den Bedarf an
Fahrpersonal.

Marktakteure berichten von erhéhter Marktvolatilitat bei der Nachfrage nach Transporten, die
Planbarkeit nimmt ab.

Kurzfristiges Hoch- und Runterfahren von Kapazitaten ist nur eingeschrankt maglich.
Einschrankung des Tourenoptimierungspotenzials, da Auftrage nur eingeschrankt kombiniert wer-
den kénnen.

Wartezeiten an der Rampe.

Verandertes Bestellverhalten speziell in Zeiten von Lieferkettenengpéssen, abnehmende Produkti-
vitat.

Jahrlicher Effekt: Netto-Rickgang des Fahrpersonals aufgrund hoher Renteneintrittszahlen im Be-
rufsbild (vgl. Abschnitt 3.3).

Kurzfristiger Effekt: Durch lieferkettenengpassbedingte Verzogerung der Lkw-Auslieferungen an
Flottenbetreiber stehen weniger Ressourcen zur Verfigung. Kompensation erfolgt oftmals durch
langeren Einsatz von Altfahrzeugen.

Mangelnde Marktverfigbarkeit schrénkt den Einsatz von Fahrzeugen mit alternativem Antrieb
durch Marktakteure ein.

Besonderheit LNG-Lkw: Nichtrentabler Betrieb aufgrund Energiepreisexplosion fihrt zu temporarer
Flottenstillegung oder zumindest reduzierter Nutzung.

Hohe Anschaffungskosten fir Fahrzeuge mit alternativem Antrieb limitieren (perspektivisch) die
Zahl neu angeschaffter Fahrzeuge durch Flottenbetreiber.

Wegfall der Berufskraftfahrerressourcen, welche friher im Rahmen des Wehrdiensts den Lkw-Fih-
rerschein erworben haben.

Die Logistik wird von vielen Kapitalgebern als wenig attraktiv wahrgenommen. Folglich werden
bspw. aus Mangel an Bonitét keine neuen Fahrzeuge von Leasinggebern bewilligt.

Tabelle 3: Ursachen von Kapazitdtsengpdissen im Straf3engiterverkehr — Externe Faktoren
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Ursachen und Wirkungen

4.2 Wirkungen des Mangels an Fahrpersonal und deren Quantifizie-

rung

Zur ldentifizierung der Ursachen fir den Mangel an
Fahrpersonal gehort auch die Bewertung der Wirkun-
gen fir Unternehmen. Dafir werden in einem mehr-
stufigen Prozess auch gestitzt auf Interviews und
Workshops mit Praxispartnern aus Logistik, Industrie
und Handel, Service und IT, Politik sowie Wissenschaft
mogliche Wirkungen gesammelt (siehe zur Methodik
Kapitel 2), strukturiert und anschlief3end sofern még-
lich monetar quantifiziert.

Die Analysen verdeutlichen ein Wechselspiel zwischen
den Ursachen und den Wirkungen fir den Mangel an
Fahrpersonal (siehe Tabelle 2 und Tabelle 3).

Direkte, insbesondere betriebswirtschaftliche Wirkun-
gen sind bei der operativen TransportdurchfiGhrung,
der Transportplanung, dem betroffenen Personal so-
wie der Unternehmensentwicklung zu erkennen (siehe
Tabelle 4, oberer Bereich). Mit diesen Wirkungen sind
hauptsachlich Unternehmen mit eigenem Fuhrpark
konfrontiert.

Indirekte, insbesondere volkswirtschaftliche Wirkun-
genspuiren Industrie, Handel und Endkunden, dies ver-
bunden mit Effekten auf Investitionen in unterschied-
lichen Bereichen und Beeinflussung der Marktentwick-
lung (siehe Tabelle 4, unterer Bereich). Offenbar [6st
der Mangel an Fahrpersonal weitreichende Verande-
rungen aus.

Eine wichtige Frage, die sich insbesondere fir Unter-
nehmen und die Politik stellt, ist hierbei, welche mo-
netdre Bedeutung diese Wirkungen haben und ob die
Wettbewerbsfdhigkeit der Logistik nicht nur qualita-
tiv, sondern auch quantitativ davon betroffen ist. Ein
Blick auf die Liste der Wirkungen zeigt, dass nicht alle
monetar bewertet bzw. quantifiziert werden kénnen.
Zur Strukturierung wird dafir ein Modell entwickelt,
das die Wirkungen funf Ebenen zuordnet (siehe Abbil-
dung 17). Dabei wird deutlich, dass es Wirkungen gibt,
die in Verbindung mit Maf3nahmen auftreten. Ein Bei-
spiel fir eine solche Wirkung ist die Erhdhung der Ge-
halter, was an sich eine MalRnahme darstellt, die ihrer-
seits eine Wirkung entfacht.
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4 Quantifizierbare Wirkungen
3 in Verbindung mit MaRnahmen

Direkte
Wirkungen

(ohne MaRnahmen)

Wirkungsebene

Flottenbetreiber @@
Verlader

Abbildung 17: Strukturierung der Wirkungen nach
finf Ebenen

Die erste Ebene beinhaltet die vier direkten Wirkungen
auf den Transportprozess, ohne dass MalRnahmen da-
mit zusammenhangen. In Summe kdnnen vier Wirkun-
gendieser Ebene zugeordnet werden (siehe Tabelle 5).
Diese lassen sich in einer Grof3enordnung quantifizie-
ren.

Der zweiten Ebene sind die zehn quantifizierbaren
Wirkungen zugeordnet, die mit einer MalRnahme zu-
sammenhangen (siehe erwdhntes Beispiel). Zu den
drei Ebenen, die insbesondere fir Flottenbetreiber re-
levant sind, kommt weiterhin die Ebene mit neun
nicht-quantifizierbaren Wirkungen. Dazu gehdren
Ubergeordnete, generelle und damit tendenziell indi-
rekte Effekte wie bspw. eine anspruchsvollere Beleg-
schaft oder eine reduzierte landliche Versorgung.

Auf der Verladerseite ist auf der vierten Ebene eine
quantifizierbare Wirkung in Verbindung mit einer
Mafnahme zu finden. Diese beinhaltet die Steigerung
der Sicherheitsbestiande, was eine Malinahme auf-
grund der unzuverldssigeren Transporte (bspw. auf-
grund von mehr Verspatungen) darstellt. Weiterhin
sind auf der finften Ebene acht Wirkungen zu finden,
die auf der Verladerseite nicht quantifizierbar sind und
bereits in Verbindung mit einer Mal3nahme stehen.
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Interne u. externe Ursachen
Technologie, Ungewissheit Gber Einsatzfahigkeit al-
Organisation ternative Antriebe

Autonomes Fahren als Jobkiller

Steigende Prozessanforderungen Auf-
lagen

Nachwuchsférderung, Zugpferd fehlt

Image Wahrgenommene Unterbezahlung

Fehlende Wertschatzung

Fehlende Kompatibilitat mit Familien-
bild
Attraktivere Industrie

Allgemeiner gewerblicher Fachkrafte-
mangel

Geringe Innovationskraft

Arbeitsumfeld | Vereinbarkeit Beruf und Familie
Kosten Fihrerschein
Angespanntes Betriebsklima
Gehaltim Vergleich

Konkurrenzkampf um Fahrpersonal
Machokultur
Gehalt im Vergleich

Arbeitsbedin- Umgang mit Fahrpersonal
gungen Leistungsdruck (Termineinhaltung)

Geringe Autonomie, Uberwachung

Sicherheitsgefihl

Wenig planbare Arbeitszeiten
Architektur Streng getaktete Lieferanforderungen
Logistikketten

Ineffiziente Laderaumauslastung

Infrastruktur Eingeschrankte Substituierbarkeit
durch Schiene
Langsamer Ausbau mit Staus als Kon-
sequenz

Parkplatzmangel
Nachfrage Wirtschaftswachstum
Saisonale/kurzfristige Schwankungen

Kurzfristige/starre Lieferzeitfenster
Kleinere Sendungen, &fter bestellt

Input Kapazi- | Wartezeiten neue Fahrzeuge

taten
Fehlende Fahrzeuge mit alternativen
Antrieben
Demografischer Wandel

Kosten alternative Antriebe

Aussetzung Wehrdienst

Zusammenhéangende Wirkungen [

Wachsende Zahl an Insolvenzen / zunehmende Konsolidierung im Dienstleistermarkt

Geringeres Wachstum

Altere Belegschaft

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsende Investitionen in Einrichtungen fur Fahrpersonal, Digitalisierung und Automatisierung

Wachsende Zahl an Insolvenzen / zunehmende Konsolidierung im Dienstleistermarkt

Altere Belegschaft

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Hohere Lohnkosten

Wachsender Anteil Beschaftigter mit Wohnort im Ausland / Anteil auslandischer Beschaftigter

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsender Anteil Beschaftigter mit Wohnort im Ausland / Anteil auslandischer Beschaftigter

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Geringere Flexibilitat, auf Kundenwiinsche bei der Planung einzugehen

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Hohere Lohnkosten

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Héhere Lohnkosten

Wachsender Anteil Beschaftigter mit Wohnort im Ausland / Anteil auslandischer Beschaftigter

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsende Investitionen in Einrichtungen fur Fahrpersonal, Digitalisierung und Automatisierung

Geringere Flexibilitat, auf Kundenwinsche bei der Planung einzugehen

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsender Anteil Beschaftigter mit Wohnort im Ausland / Anteil auslandischer Beschaftigter

Héhere Lohnkosten

Wachsende Ausgaben fiir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsender Anteil Beschaftigter mit Wohnort im Ausland / Anteil auslandischer Beschaftigter

Hohere Lohnkosten

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Geringere Flexibilitat, auf Kundenwinsche bei der Planung einzugehen

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsende Investitionen in Einrichtungen fir Fahrpersonal, Digitalisierung und Automatisierung

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Verspateter Transport

Ausgefallener Transport / unvollstandiger Transport

Geringere Flexibilitat, auf Kundenwinsche bei der Planung einzugehen

Notwendige Umplanungen in Produktion und Handel

Notwendige Umplanungen in Produktion und Handel

Sinkende Margen

Geringeres Wachstum

Geringeres Wachstum

Verspateter Transport

Geringere Flexibilitat, auf Kundenwinsche bei der Planung einzugehen
Sinkende Margen

Langsamere Entsorgung der Hafen

Aufbau von Zeitpuffern in der Transportplanung

Instabiler Linienfahrplan

Unsicherheit bei der Ankunftszeit

Wachsende Investitionen in Einrichtungen fur Fahrpersonal, Digitalisierung und Automatisierung
Aufbau von Sicherheitsbestanden

Aufbau von Sicherheitsbestanden

Geringere Flexibilitat, auf Kundenwinsche bei der Planung einzugehen
Versorgungsengpasse bei Produkten

Geringere Flexibilitat, auf Kundenwinsche bei der Planung einzugehen
Geringere Flexibilitat, auf Kundenwinsche bei der Planung einzugehen
Ausbremsen E-Commerce Entwicklung

Geringere Flexibilitat, auf Kundenwinsche bei der Planung einzugehen
Geringeres Wachstum

Geringeres Wachstum

Altere Belegschaft

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Anspruchsvollere Belegschaft

Niedrigere Qualitat

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess
Wachsende Zahl an Insolvenzen / zunehmende Konsolidierung im Dienstleistermarkt

Sinkende Margen

Altere Belegschaft

Wachsende Ausgaben fir Aus- und Weiterbildungen, Employer Branding und Unternehmenskultur sowie Rekrutierungsprozess

Tabelle 4. Zusammenstellung der Wirkungen mit direktem Zusammenhang aus den Ursachen fiir den Mangel an

Fahrpersonal
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Transportdurchfihrung

Transportplanung

Personal

Unternehmensentwick-

Indirekte Wirkungen fir Industrie, Handel, Dienstleistung

lung

Wirkungen

Verspateter Transport

Ausgefallener Transport, unvollstandiger Trans-
port
Zuysatzlicher Transport

Qualitatsdefekte bei der Transportdurchfih-
rung

Einbriche im Lieferservice
Instabiler Linienfahrplan

Verstarkte Nutzung des Spotmarktes

Aufbau von Zeitpuffern in der Transportplanung

Geringere Flexibilitat, auf Kundenwinsche bei
der Planung einzugehen
Eingeschrankte Erreichbarkeit bei Ruckfragen

Anspruchsvollere Belegschaft
Altere Belegschaft
Niedrigere Qualitat

Wachsender Anteil Beschaftigter mit Wohnort
im Ausland / Anteil auslandischer Beschaftig-
ter

Darlegung der Bereitstellung und Sicherung des
Personals in Ausschreibungen

Wachsende Investitionen in Einrichtungen fir
Fahrpersonal, Digitalisierung und Automati-
sierung

Wachsende Ausgaben fiir Aus- und Weiterbil-
dungen, Employer Branding und Unterneh-
menskultur sowie Rekrutierungsprozess

Ausbremsen E-Commerce Entwicklung
Langsamere Entsorgung der Hafen
Entwicklung von neuen Standorten in Osteuropa

Aufbau von Sicherheitsbestéanden

Verspatungen fir Produktion und im Handel
Unsicherheit bei der Ankunftszeit

Ausfall bzw. Produktionsstopp

Notwendige Umplanungen in Produktion und
Handel

Versorgungsengpasse bei Produkten

Weniger neue Transportkapazitaten mit Wir-
kung auf den Gebrauchtmarkt

Reduzierte Versorgung Land aufgrund niedrige-
rer Zustelldichte und damit hoherer Kosten
Wachsende Zahl an Insolvenzen [ zunehmende
Konsolidierung im Dienstleistermarkt
Geringeres Wachstum

Sinkende Margen

Hohere Lohnkosten

Ebenen zur Be-
wertung der

Wirkungen

(1) quantifizier-
bar

(1) quantifizier-
bar

(2) quantifizier-
bar

(1) quantifizier-
bar

()

(2) quantifizier-
bar

(2) quantifizier-
bar

(2) quantifizier-
bar

(1) quantifizier-
bar

(2) quantifizier-
bar
3)
3)

(2) quantifizier-
bar

(2) quantifizier-
bar

(3)

(2) quantifizier-
bar

(2) quantifizier-
bar

(5)
(3)
(5)

(4) quantifizier-
bar

(3)

(3)
3)

(2) quantifizier-
bar

Ursachen und Wirkungen

Ableitungen zur Quantifizierung

Uberschneidung, direkt keine Mehrkosten
Uberschneidung, direkt keine Mehrkosten
2,5 Prozent Zunahme der Kosten im Lkw-Verkehr: Diese Verdnderung wurde durch Interviews bestatigt.

1,5 Prozent Zunahme im Kostenbereich , Zinsen, Versicherung etc.": Nach dem GDV entstehen ca. 1,2
Mrd. Euro Transportschaden pro Jahr, die hauptsachlich durch mangelhafte Ladungssicherung entstehen
(BPW, 2022). Dies entspricht ca. 1 Prozent der Kosten im Stral3engiterverkehr. Dabei wird angenommen,
dass die Schaden durch geringer qualifiziertes Fahrpersonal um 10 Prozent steigen. Daraus ergibt sich eine
Steigerung um o,1 Prozent auf den Gesamttransport, was eine Zunahme der Versicherungspramien zur
Folge hat. Die 0,1 Prozent entsprechen ca. 3 Prozent hohere Versicherungskosten. Es wird angenommen,
dass die Halfte des entsprechenden Kostenblocks fir Versicherung aufgebracht werden, was mit BGL-Daten
plausibilisiert wurde.

n/a

Uberschneidung, direkt keine Mehrkosten

1,5 Prozent gestiegene Preise hauptsachlich im Lkw-Fernverkehr: Aus TIMOCOM-Daten konnten bis zu
20 Prozent Preissteigerungen abgeleitet werden. Dabei wurden die Daten um allgemeine Kostensteigerun-
gen bereinigt. Weiterhin wurde der Anteil von Spot zu Contracted auf eins zu vier fir Deutschland geschéatzt
(DAT Solutions, 2021).

Uberschneidung, direkt keine Mehrkosten

Uberschneidung, direkt keine Mehrkosten
Uberschneidung, direkt keine Mehrkosten

n/a
n/a
Uberschneidung, direkt keine Mehrkosten

Knapp 1 Prozent Zunahme der Kosten im Lkw-Verkehr: Die Mehrkosten entstehen insbesondere durch
den Einsatz von Personenbussen 0.d.; um das Fahrpersonal auch bei weiterer Anreise zum Arbeitsort nach
Hause bringen zu kénnen. Der Anteil auslandischen Fahrpersonals belauft sich auf ca. 20 Prozent. Daraus
ergibt sich ca. drei bis sechs Prozent mehr Kosten fiir 20 Prozent des Fahrpersonals.

n/a

2 Prozent Zunahme im Kostenbereich , Assets Lager": Dies wird aus einer Kalkulation von Logistikimmo-
bilien abgeleitet. So haben Biro/Sozialrdume ca. sieben Prozent Anteil an der Gesamtlogistikimmobilie
(Bulwiengesa, 2019). Wenn 10 Prozent mehr Flache fur Sozialrdume vorgesehen wird (was im Verhéltnis
plausibel erscheint), entstehen je nach Ausstattung zwischen einem und drei Prozent hohere Investitions-
kosten.

4,5 Prozent Zunahme der Kosten im Lkw-Verkehr: Dies ist das Ergebnis aus Interviews inkl. Social Media
und Weiterbildungskosten. Ein ,Driver Life Assistant" (in den Medien auch ,Feel-good-Manager" genannt)
oder wie im Weiteren , Driver Officer" kostet ca. 150.000 Euro und ist geschatzt fir 100 Beschaftigte zustan-
dig. Dies fihrt zu 1500 Euro Kosten pro Jahr und Beschéftigten, was zwischen drei und sechs Prozent Mehr-
aufwand im Lkw-Verkehr bedeutet.

n/a

n/a

nfa

0,3 Prozent Steigerung im Kostenbereich ,,Assets Lager" und ,Bestand": Die Steigerung entsteht durch
allgemeine Engpasse. Nach Statistiken in den USA haben sich die Bestande um, ca. 3 Prozent vergroRert
(United States Census Bureau, 2022). Die Annahme ist, dass davon ca. zehn Prozent aus der Unsicherheit
durch Verspatung herrishren, was zu einer Steigerung der Bestands- und Lagerkosten in Héhe von o,3 Pro-
zent fihrt.

n/a

n/a

n/a

n/a

n/a
n/a

n/a
n/a

nfa

n/a

7 Prozent hohere Personalkosten im Lkw-Verkehr: Gemal? den Ergebnissen der Interviews mit Praxispart-
nern werden um Uber 10 Prozent hohere Lohne erwartet. Die aktuelle DSLV-Stickgutstudie (DSLV, 2022)
weist vier Prozent hohere Lohnkosten aus. Die Gehaltsvorstellungen haben sich innerhalb von drei Jahren
laut JOBMATCH.ME um 13 Prozent erhéht, was das Ergebnis der DSLV-Studie bestatigt.

Tabelle 5: Direkte und indirekte Wirkungen des Mangels an Fahrpersonal mit entsprechenden Erlduterungen zu
dem quantifizierten Schétzwert (ergdnzt durch die entsprechende Ebene nach Abbildung 17)
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|Aufbau von Sicherheitsbestinden

Verspatungen fir Produktion und im Handel

Unsicherheit bei der Ankunftszait

Ausfall kzw. Produktionsstopp

Handel
Versorgungsengpsse bei Produkten

Weniger neue Transportkapazititen mit Wirkung suf den Gebrauchtmarkt

ierte Versargung

hherer Kosten

Zahl I im
Dienstieistermarkt

Geringeres Wachstum

Sinkende Margen

Tabelle 6: Darstellung der quantifizierbaren Wirkungen, deren Uberschneidungen untereinander sowie deren ab-
soluter Anteil an den Kostenverdnderungen in der Logistik durch den Mangel an Fahrpersonal

Hihere Lohnkosten

Von den 32 identifizierten Wirkungen sind gemaf3 der portdurchfGhrung®, ,instabiler Linienfahrplan®, ,ver-
Zuordnung 15 quantifizierbar. Bei genauer Betrach- starkte Nutzung Spotmarkt", ,Aufbau von Zeitpuffern
tung zeigt sich, dass sich in der Praxis Uberschneidun- in der Transportplanung" und ,geringe Flexibilitat, bei
gen auch mit MaRnahmen ergeben (siehe Tabelle 6). der Planung auf Kunden einzugehen®. Dieses Beispiel
Aus diesem Grund werden die Wirkungen identifiziert, zeigt, dass es nicht sinnvoll ist, jede der quantifizierba-
die abgrenzbar sind und ggfls. andere beinhalten, um ren Wirkungen in die Berechnung einzubeziehen, da
eine Doppelrechnung zu vermeiden. So bestehen sich sonst Doppelrechnungen und damit Uberschéat-
Uberschneidungen zwischen der Wirkung ,Zuséatzli- zungen ergeben kénnen.

cher Transport" mit , Verspateter Transport", ,Ausge-

fallener Transport", ,Qualitdtsdefekte bei der Trans- Die Wirkungen werden gemaf dem Modell in Abbil-

dung 18 hinsichtlich der Kostenveranderungen in den
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Logistikbereichen Transport (hier insbesondere diffe-
renziert nach Lkw-Nah-, -Regional- und -Fernverkehr),
Lager, Bestande und Administration quantifiziert. Aus
Tabelle 5ist ersichtlich, dass auch die Wirkungen einen
spezifischen Einfluss auf einzelne Kostenbereiche wie
Personal oder Assets haben. Auch dies wird berick-
sichtigt. Dabei wird zundchst isoliert die quantifizier-
bare Veranderung einer Wirkung untersucht.

Anmerkung zur Quantifizierung:

In Tabelle 6 finden sich Erlduterungen zu den Schatz-
werten der quantifizierbaren Wirkungen. Diese flief3en
in ein Modell ein, das im Weiteren beschrieben und in
Abbildung 18 zu sehen ist. Die Quantifizierung erfolgt
auf dieser Basis und kann damit als Orientierung ge-
nutzt werden. Das Ergebnis in Abbildung 19 verdeut-
licht den Schwankungskorridor. Dieser kommt nicht
nur durch die Bandbreiten bei den Inputfaktoren zu-
stande, sondern auch durch die unterschiedlichen
Rahmenbedingungen bei Unternehmen. Die Ergeb-
nisse sind damit als Groféenordnungen und nicht als
exakte Werte zu verstehen.

Im nachsten Schritt wird bericksichtigt, welche Unter-
nehmensgréfRe von der jeweiligen Wirkung betroffen
ist. Insbesondere im Transportbereich sind viele kleine
und mittlere Unternehmen tétig, die bspw. weniger In-
vestitionsspielraum haben oder die Immobilien nicht
bendtigen.

Inputfaktor
~Wirkungen*

Inputfaktor
sUnternehmens-
groRe*

+ Inputfaktor: Monetire +Inputfaktor: Anteil der

Verénderung durch
Wirkung

+In Summe 31 Wirkungen

+ Es werden nur die
Wirkungen benicksichtigt,
die quantifiziert werden
konnen

« Der Inputfaktor wird
differenziert nach
*Logistikbereich (Lkw-

Nah/Regional/Fernverkehr,
Lager, Bahn, Admin. etc.)
-Kostenstellen (Personal,
Energie/Treibstoff etc_)

« Die Quantifizierungen
wurden aus Interviews,
Recherchen, Fallstudien
und plausiblen Ableitungen
abgeleitet.

relevanten Unternehmen
+Einzelne Wirkungen kéinnen
von der Untemehmens-
gréfie abhangen
+Es wird nur der Anteil der
relevanten Untemehmen im
Weiteren bertcksichtigt

Ursachen und Wirkungen

Im letzten Schritt werden die quantifizierten Wirkun-
gen entsprechend der jeweiligen Kostenstrukturen in
den Logistikbereichen verrechnet, sodass ein Gesamt-
ergebnis fir die Kostenveranderungen abgeleitet wer-
den kann (siehe Abbildung 19). Die Ergebnisse in der
Abbildung zeigen hervorgehoben die gewichteten
Mittelwerte, die jeweils durch eine Schwankungs-
bandbreite erganzt wurden (siehe vorherige Anmer-
kung im Kasten).

In Summe trifft den Wirtschaftsbereich Logistik eine
Steigerung der Kosten in Hohe von 3 Prozent hervor-
gerufen durch den Mangel an Fahrpersonal (grund-
satzlich fir den Stand im und fur das Jahr 2022). Diese
Zahl erscheint zwar hoch, doch eine Plausibilisierung
zeigt: Nach den derzeitigen Erkenntnissen belduft sich
das nominale Wachstum des Wirtschaftsbereichs Lo-
gistik auf 8,5 Prozent (Kille & Meif3ner, 2023). In dieser
Zahl sind 0,6 Prozent reales Wachstum enthalten. Al-
lein die notwendigen Lohnsteigerungen im Straf3en-
guterverkehr sind fUr einen Prozentpunkt und damit
fir ein Drittel der Kostensteigerungen verantwortlich.
Der Rest leitet sich aus den zusdtzlichen administrati-
ven und operativen Mehraufwendungen sowie den In-
vestitionen fur und in die Belegschaft ab.

Inputfaktor
»,Kostenstrukturen“

+Inputfaktor:

@ Ergebnis 1:Induzierte
Kostenveranderung nach
Logistikbereichen

+Die einzelnen

+Die monetaren

Kostenstrukturen der
Logistikbereiche

Logistikbereiche haben
unterschiedliche
Kostenstrukturen

Verandemngen der
Wirkungen haben
entsprechend einen
unterschiedlichen Effekt auf
die Logistikbereiche

)

Inputfaktor
sBranchenanteile®

«Inputfakter: Anteile der

Logistikausgaben nach
Branchen

«Die einzelnen Branchen

haben unterschiedliche
Anteile an den gesamten
Logistikkosten

*Es konnen die absoluten

Mehr- oder Minderkosten
pro Branche abgeleitet
werden

= Damit ist es méglich, die

Wirkung nach Branche zu
differenzieren, in der sie
besonders stark zu
erwarten ist.

«Bnschrankung: Die

Quantifizierung
bericksichtigt (noch)
keine Unterschiede in
den Branchen.

Ergebnis 2: Induzierte
Logistikkostenentwicklung in
den Branchen

Abbildung 18: Modell zur Quantifizierung der Wirkung in der Ubersicht auf Basis von Kostenstrukturen und Vertei-
lungen in (Kille & Meif3ner, 2023) und (Schwemmer et al., 2021)
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Abbildung 19: Kostensteigerungen durch den Mangel an Fahrpersonal inkl. Schwankungsbandbreite

Ubersetzt fir die Gesamtwirtschaft, kommt durch den
Mangel an Fahrpersonal eine zusatzliche Belastung
von 10 Mrd. Euro auf die Unternehmen zu. Die héchs-
ten absoluten Kosten haben die Hersteller und Hand-
ler von Lebensmitteln und anderen Konsumgutern zu
tragen, mit deutlichem Abstand gefolgt von den
Schlusselindustrien Metallverarbeitung und Maschi-
nenbau, Automobilbau, Chemie und Bauwirtschaft.*

Abschliel3end ist darauf hinzuweisen, dass die zusam-
mengestellten Schatzungen und Quantifizierungen

LOCATION
03.61.02.01

T IEEEN

=

# 548891

LED LIGHTS
FINISHED 100%

2

* Diese Angaben sind als Gréf3enordnung zu verstehen. Es
wurde bei der Umrechnung der quantifizierten Wirkungen
auf die Branchen keine weitere Differenzierung hinsichtlich

fir das Jahr 2022 gelten. Die Dynamik im wirtschaftli-
chen und Beschaftigungsumfeldist so hoch, dass diese
Zahlen nur bedingt linear fortgeschrieben werden
kénnen. So ist in Zeiten der Rezession ein geringerer
Aufbau von Sicherheitsbestdnden zu erwarten. Bei re-
duzierter Wirtschaftsleistung sind ebenso weniger Ka-
pazitdten und damit Fahrpersonal notwendig, was ei-
nen entsprechenden Effekt auf die Gehalter und damit
der Lohnkosten hat.

unterschiedlicher Anforderungen und nachgefragter Lo-
gistikleistungen vorgenommen.
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Ursachen und Wirkungen

4.3 Wahrnehmung und Erwartungshaltung des Fahrpersonals — Be-

fragung der Zielgruppe

Vor dem Hintergrund der Untersuchungen zu maogli-
chen Ursachen und Wirkungen sollte nicht vergessen
werden, welche Einschdtzungen iber ihren Beruf die
eigentliche Zielgruppe, das Fahrpersonal, hat. Auf Ba-
sis der Erkenntnisse lassen sich die identifizierten und
bewerteten MaRnahmen in einen Kontext bringen.
Dabei kann das Studienteam auf die Expertise und Da-
tenbasis des Konsortialpartners JOBMATCH.ME zu-
rickgreifen. Mit einer Ricklaufquote von 388 Teilneh-
menden bietet diese Befragung eine reprasentable
Grundlage, um die Sicht und die BedUrfnisse des Fahr-
personals analysieren zu kdnnen. Dies zeigen die Al-
ters-* wie auch Einsatzverteilung? (siehe Abbildung 20
und Abbildung 21).

Die Zielsetzung bei der Befragung liegt darin, zu erfah-
ren,

1. wie eine Stelle als Fahrer bzw. Fahrerin ge-
funden und wie dieser Prozess bewertet wird,

2. welche Winsche sie an einen Arbeitgeber ha-
ben,

3. was das Besondere an dem Beruf ist und

4. welche Verbesserungen das Fahrpersonal
sieht.

Gesamt

2% 10%

39%
21%

28%
= 20 Jahre und jiinger = 21 - 30 Jahre
= 31 - 40 Jahre = 41 -50 Jahre

> 50 Jahre

Abbildung 20: Verteilung nach Alter (n = 388)

2 Etwa drei Prozent des Fahrpersonals sind unter 25 Jahre,
63 Prozent zwischen 25 und 55 Jahre und 35 Prozent Uber
55 Jahre (Basis sind die Daten der Bundesagentur fir Ar-
beit, die zur Quantifizierung des Fachkraftemangels in Ka-
pitel 3 genutzt wurden).
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13%

55%
32%

= Nahverkehr = Fernverkehr International

Abbildung 21: Verteilung nach Einsatz (n =388,
Mehrfachnennungen méglich)

Aus den Antworten konnen damit nicht nur Defizite
identifiziert werden. Es lasst sich zusatzlich ableiten,
wie Fahrpersonal besser gefunden, gehalten und ent-
wickelt werden kann. Es zeigt sich, dass das Fahrper-
sonal Uber 5o Jahre mit 39 Prozent die Mehrheit ein-
nimmt (vor dem Hintergrund der Quelle fir die befrag-
ten Personen und der damit notwendigen Affinitat zu
digitalen Anwendungen und Social Media ist dieses Er-
gebnis hervorzuheben). Im Fern- und internationalen
Verkehr ist der Anteil mit 44 bzw. 59 Prozent noch
deutlich hoher.

Beider Suche undinsbesondere beim Finden von Fahr-
personal steht die Frage im Mittelpunkt, wie die Ziel-
gruppe erreicht wird. Grundsatzlich gibt es wenig Un-
terschiede zwischen den Altersgruppen, Uber welche
Wege ein Job gesucht wird (siehe Abbildung 22). Auf-
grund der angeschriebenen Zielgruppe ist das Ergeb-
nis hinsichtlich der Nutzung von Jobplattformen und
JOBMATCH.ME mit Vorbehalt zu interpretieren (siehe
Kasten ,Methodik"™). Jedoch zeigt sich deutlich, dass
die Suche nach einer offenen Stelle am seltensten Gber
die Bundesagentur fir Arbeit geht. Diese Erkenntnis
deckt sich mit den Ergebnissen aus der Unterneh-

3 Nach (Schwemmer et al., 2020) konnen rund 60 Prozent
der Fahrzeuge dem Nah- und Regionalverkehr zugeordnet
werden.
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mensbefragung, die in die Quantifizierung des Man-
gels an Fahrpersonal eingeflossen ist (siehe Abschnitt
3.3). Hinsichtlich des Einsatzes im Nah-, Fern- oder
grenziberschreitenden Verkehr ergibt sich eine ghnli-
che Verteilung.

Die einzige deutliche Ausnahme zeigt sich bei der Nut-
zung von Social Media und Karriere-Websites der Un-
ternehmen. Hier sind die Fahrerinnen und Fahrer unter
30 Jahren deutlich aktiver als die dlteren. So zeigt sich,
dass 17 Prozent der unter 30-jdhrigen Social Media
nutzen. Im Vergleich dazu liegt die Quote bei den Uber
5o-jahrigen bei sieben Prozent, bei den Gber 30-jahri-
gen bei 12 Prozent. Ein dhnliches, wenngleich nicht
ganz so deutliches Bild zeigt sich bei der Nutzung von
Karriere-Websites.

Methodik: Die Befragung wurde in Typeform erstellt
und auf einer Landingpage platziert. Der Erhebungs-
zeitraum erstreckte sich vom 6.11. bis zum 24.11.2022.
JOBMATCH.ME hat 9.321 Fahrerinnen und Fahrer als
relevante Zielgruppe identifiziert, die sich in den letz-
ten drei Monaten in der Datenbank registriert haben,
einen Fahrberuf suchen bzw. ausiben und deutsche
Sprachkenntnisse haben. In einem ersten Schritt wur-
den 484 Personen der Zielgruppe im Zuge eines Test-
laufs angeschrieben. Im Weiteren wurde die gesamte
Zielgruppe Uber ein Mailing und Gber Social Media auf
die Befragung hingewiesen, wodurch eine grofRere
Zielgruppe angesprochen wurde. Zusatzliche Posts
wurden ab dem 14.11.2022 auf Social Media platziert.
Unter den Teilnehmenden wurden Preise verlost, um
eine hohe Ricklaufquote zu erreichen. Schlussendlich
konnten die Antworten von 388 Fahrerinnen und Fah-
rer verarbeitet werden. Es sollte bei der Interpretation
der Ergebnisse bedacht werden, dass die Rickmeldun-
gen von Personen kommen, die aufgrund des Daten-
satzes tendenziell suchend, internetaffin und mindes-
tens interessiert an dem Beruf sind.

— Um jingere Fahrerinnen und Fahrer anzuspre-
chen, sind die modernen Kommunikationskanale
besonders wichtig.

“Wie eingangs erwahnt besteht die Gruppe der Befragten
aus Personen, die sich bereits zu dem Beruf entschieden
haben.

5 Die Befragten sollten die Auswahl in eine Reihenfolge
bringen, die die Wichtigkeit fir sie personlich widerspie-
gelt. Die Anforderungen wurden auf Basis der Erkenntnisse

Ursachen und Wirkungen

Nun bedeutet ,Suchen" nicht gleich ,Finden". Bei der
Frage, wie sie ihren aktuellen Job gefunden haben, do-
miniert bei allen Altersgruppen mit 28 Prozent interes-
santerweise ,Uber Kollegen/Kolleginnen" (die Abwei-
chungen nach Alter oder Einsatzbereich sind gering).

Jobsuche
70% 65%
60% 53%
10,
50% 39% 41%
40%
’ 30%
30% 24%
20% -14% 14%
10% I I
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X Q Q @ Q Q o Q
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Abbildung 22: Wege der Jobsuche (n = 388; Mehr-
fachnennungen maoglich)

— Um Fahrpersonal zu finden und zu halten, sind
eine zufriedene Belegschaft und damit eine attrak-
tive Unternehmenskultur notwendig.

Diese Aussage wird von den befragten Fahrerinnen
und Fahrern bestétigt. Bei den Winschen an den Ar-
beitgeber dominieren die qualitativen Aspekte, nicht
die monetéaren.* Dabei ist zu beachten, dass bei dieser
Untersuchung die Frage nach einem hoheren Gehalt
nicht gestellt wurde, da die Antwort erwartbar ist
(nicht nur bei Fahrpersonal, sondern wahrscheinlich
generell bei allen Berufen). Abbildung 23 enthalt links
die Reihenfolge der Wiinsche an den Arbeitgeber ge-
samthaft.s

Die ersten vier Platze sind gepragt von Winschen, die
zu einer qualitativen Verbesserung des Arbeitsumfelds

aus der Desk Research, dem Ricklauf der Unternehmens-
befragung und den Interviews zusammengestellt und auf
eine handhabbare Zahl von zehn konkreten Winschen re-
duziert.
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fuhren. Das Miteinander und das direkte Arbeitsum-
feld spielen wichtige Rollen, damit sich das Fahrperso-
nal wohlfuhlt und sich mit dem Unternehmen identifi-
ziert. Insbesondere diese Punkte bilden einen Wettbe-
werbsfaktor im Kampf um das Fahrpersonal, die sich
nicht einfach kopieren lassen wie ein hoheres Gehalt.

— Abgesehen von der Diskussion um ein adaquates
Gehalt fir das Fahrpersonal legen die Ergebnisse der
Umfrage nahe, dass das Arbeitsumfeld ein wesent-
licher Faktor fir die Zufriedenheit ist.

In Abbildung 23 finden sich jeweils rechts die Ergeb-
nisse differenziert nach Altersgruppen, Einsatzbereich
und Wechselwille. Auffallend ist, dass in der Alters-
gruppe zwischen 31 und 50 Jahren die individuelle Pra-
mie und der Treuebonus eine gréf3ere Rolle spielen
und damit die monetaren Aspekte deutlich wichtiger
erscheinen. Dies kann evtl. damit erklart werden, dass
in diesem Alter tendenziell mehr Ausgaben geplant
werden (missen), die bspw. mit der Familiengrindung
zu tun haben. Dahingegen sind das Team und die Ar-
beitsatmosphére weniger relevant.

Auch im Nahverkehr werden die monetaren Aspekte
hoher gewichtet als im Fern- oder internationalen Ver-
kehr. Dort wird naturgemaf’ auf ein individualisiertes
Fahrzeug mehr Wert gelegt.

Wird der Wechselwille als Differenzierungsmerkmal
herangezogen, zeigt sich, dass die Befragten mit dem
Wunsch nach einem anderen Beruf die monetaren und
unterstitzenden Aspekte vermissen. Wenn ein neuer
Arbeitgeber gesucht wird, sticht neben der individuel-
len Prédmie der Wunsch nach einem individualisierten
Fahrzeug hervor.

— Sind Menschen von dem Beruf bzw. Unterneh-
men Uberzeugt, erweist sich der monetare Aspekt
als weniger relevant als erwartet.

Diese Rickmeldung an Winschen sollte insbesondere
vor dem Hintergrund des Wechselwillens des Fahrper-
sonals ernst genommen werden. Zwar sind 9o Prozent
der Befragten von ihrer Berufswahl Uberzeugt (siehe
Abbildung 24).° Jedoch zeigen 37 Prozent einen Wech-
selwillen zu einem anderen Unternehmen (besonders

5 An dieser Stelle sei nochmals auf die Auswahl der Befrag-
ten hingewiesen, die einen Rickschluss auf den Wechsel-
willen generell ableiten I&sst, jedoch leicht Gberhoht sein
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hoch ist der Wechselwille mit 54 Prozent bei den unter
30-jahrigen). Dies hat nicht nur mit einem ggfls. héhe-
ren Gehalt zu tun. Auch die Rahmenbedingungen sind
dabei offensichtlich ein wichtiger Grund.
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Abbildung 23: Ergebnisse zu den Wunschvorstellun-
gen aus der Fahrpersonalbefragung differenziert
nach Altersgruppen, Einsatzbereich und Wechsel-
wille

konnte. Jedoch kann abgeleitet werden, dass dies ein
Grund fir die Anmeldung bei JOBMATCH.ME ist.
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So wiinschen sich go Prozent der Befragten eine Wei-
terbildung (siehe Abbildung 25). Dass hier ein grofRer
Nachholbedarf besteht, ist offensichtlich: Bei 48 Pro-
zent der Befragten werden keine Weiterbildungen an-
geboten, obwohl sie diese gerne annehmen wirden.’
Dabei besteht eine besonders grof3e Licke beim Fahr-
personal im Nahverkehr (52 Prozent). Von den Befrag-
ten, die das Unternehmen und nicht den Beruf wech-
seln wollen, ist der Bedarf besonders hoch: 60 Prozent
dieser Gruppe haben gedufRert, dass sie eine Weiterbil-
dungannehmen wirden, sofern sie angeboten werden
wirde.

— Das Fahrpersonal erkennt die Wertschatzung
auch an dem Angebot von Weiterbildung.

Wechselwille

37%

53%

10%

m Ja, ich mochte als Fahrer in einem anderen Unternehmen
arbeiten

m Ja, ich mochte einen ganz anderen Job ausiiben

Nein

Abbildung 24: Wechselwunsch des Fahrberufs (n =
379)

Offensichtlich Gben die Befragten ihren Job gerne aus.
Grinde dafir sind in Abbildung 26 zunadchst im Ge-
samten (links) und differenziert nach Altersgruppen,
Einsatzbereich und Wechselwille dargestellt. Es fallt
bei den dort ersichtlichen Top-5 auf, dass das Arbeits-
umfeld und die Arbeitszeiten positiv gesehen werden.
Dabei ist erstaunlich, dass differenziert nach Alter die
Arbeitszeiten kontinuierlich als weniger attraktiv be-
wertet werden. So schatzen die Jingeren die Work-
Life-Balance tendenziell besser ein, die Alteren sehen

7 Dies ist besonders erwdhnenswert, da eine Weiterbildung
alle funf Jahre gesetzlich vorgeschrieben ist (vgl. Gesetz
Uber Anderungen im Berufskraftfahrerqualifikationsrecht
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das eigenstandige Arbeiten als einen positiveren Fak-
tor.

Weiterbildung

4%

6%

48%

42%

= Nein, ich wiirde sie aber annehmen
m Ja, ich nehme diese an
= Ja, aber ich nehme diese nicht an

Nein, ich wirde sie auch nicht annehmen

Abbildung 25: Angebot und Nachfrage von Weiterbil-
dung (n =382)

Bei der Differenzierung nach dem Einsatzbereich
sticht hervor, dass im Nahverkehr die Wertschatzung
schlechter und die Krisensicherheit besser bewertet
wurden. Die Arbeitszeiten werden im Fernverkehr we-
niger positiv gesehen, dafir fUhlt das Fahrpersonal
eine hohere Wertschatzung seitens der Gesellschaft.
Die Ausprdgung des ,Alleinseins" sticht als Besonder-
heit im internationalen Verkehr hervor.

Neben dem bekanntlich weniger guten Image wird der
Fahrberuf nicht als Job mit Perspektive gesehen. Dies
schlieRt den Kreis zu den vermissten Weiterbildungs-
angeboten und auch den vermeintlichen Potenzialen
des autonomen Fahrens, das den Beruf nach manchen
Meldungen in Kirze obsolet machen wirde (siehe Ta-
belle 2 in Abschnitt 4.1 zu den Ursachen). Dass dem
mittelfristig nicht so sein wird, wird in Abschnitt 5.3.2
erlautert).

— Beschiftigte, die sich fir den Fahrberuf entschie-
den haben, sehen das Tatigkeitsumfeld als Haupt-
grund fir ihre Wahl.

vom 17.11.2020, §5 Abschnitt 1). Entsprechend winscht das
Fahrpersonal dariberhinausgehende Angebote vom Ar-
beitgeber.
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Naturlich sieht das Fahrpersonal Verbesserungspoten-
zial in seinem und im allgemeinen Umfeld des Berufs.
Dies umfasst die Arbeitszeiten, die Parkplatzsituation
und Wertschatzung seiner Tatigkeit von Vorgesetzten
und Gesellschaft (siehe Abbildung 27). Verantwor-
tung, Kundenkontakt oder Abwechslung in der Tatig-
keit werden weniger gesucht. Denn es ist ein Unter-
schied, ob ,zusatzliche" oder ,sinnvolle® Tatigkeiten
auf das Fahrpersonal Ubertragen werden. So ist das
Be- und Entladen von Fahrzeugen eine zusatzliche
Aufgabe, die das Fahrpersonal als Verlagerung zu sei-
nen Lasten wahrnimmt. Sinnvoll sind Aufgaben, die
Perspektive und Abwechslung bieten.

Die Unterschiede dieser Bewertung fallen in den Al-
tersgruppen relativ dhnlich aus. Als AusreilRer konnen
Arbeitsumfeld (niedrigerer Verbesserungsbedarf) und
Kundenkontakt (hoherer Verbesserungsbedarf) beim
Fahrpersonal jinger als 50 Jahre benannt werden.

Auch bei der Differenzierung nach Einsatzbereich oder
Wechselwille sind wenige Unterschiede zu sehen.

— Das Fahrpersonal ist sich Uber die prioritaren Ver-
besserungsansatze grundsatzlich einig, womit die

Ursachen und Wirkungen

Mdoglichkeit der Verbesserung fir das gesamte Fahr-
personal durch die priorisierten MalRnahmen gege-
ben ist.

Aus den Ergebnissen der Befragung lasst sich als Input
fir die Entwicklung der Malinahmen entnehmen, dass

es nicht (allein) um monetéare Anreize geht,
Mafinahmen der Unternehmen darauf abzie-
len sollten, dem Fahrpersonal Wertschat-
zung, Unterstiitzung und Perspektive zu ge-
ben,

3. auch die Politik zur Verbesserung der Situa-
tion durch Férderung der positiven Wahrneh-
mung und Investitionen in die Infrastruktur
einen Beitrag leisten sollte.

Die Umfrage leistet durch die Erhebung der direkten
Einschdtzungen des Fahrpersonals einen wichtigen
Beitrag zur Ableitung relevanter MaRnahmen, welche
die Bedurfnisse der Betroffenen adressieren.
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Losungsansétze und MalRnahmen

5 Losungsansatze und Malsnahmen zur Be-
gegnung der Kapazitatsengpasse

Es sind zahlreiche Ursachen auf unterschiedlichen
Ebenen, welche zum in Kapitel 3 aufgezeigten Aus-
mal3 des Mangels an Fahrpersonal in Deutschland bei-
tragen. Auch die Wirkungen der Engpdsse sind je nach
Akteursgruppe unterschiedlicher Natur. So verwun-
dert es nicht, dass es keine singulare Lésung zur Uber-
windung der Kapazitdtsengpasse insbesondere beim
Fahrpersonal gibt. Vielmehr sind alle Stakeholder-
Gruppen gefragt, einen Beitrag zu leisten, um sich den
Herausforderungen anzunehmen und Uber zielgerich-
tete Ansdtze damit umzugehen. Es kristallisiert sich
heraus, dass viele Unternehmen bereits heute aktiv
zahlreiche Einzelmalinahmen ergreifen.

Die in diesem Kapitel aufgezeigten Ldsungsansatze
zur Uberwindung der Fahrpersonalengpésse lassen
sich etablierten und perspektivischen Malinahmen zu-
ordnen. Etablierte Malinahmen zeichnen sich dadurch
aus, dass sie vielen Akteuren bzw. der Offentlichkeit
als Lésungsansatz bekannt sind oder bereits von ein-
zelnen Akteuren angewandt werden.

Im Gegensatz zu den politischen sowie den etablierten
MaRnahmen auf Unternehmensebene sind die per-
spektivischen Mafinahmen auf lange Sicht absehbar
einsatzfahig, wahrend ihre Wirkung heute noch nicht
belastbar abgeschatzt werden kann.

Die aufgezeigten MalRnahmen leiten sich aus mehre-
ren Zugangen ab: zum ersten aus einer breit angeleg-
ten Desk Research mit Fokus auf die Identifikation und
Auswertung bestehender Studien, zum zweiten aus
Positionen und Initiativen von Branchenverbanden
und drittens aus qualitativen Experteninterviews pri-
mar mit Vertretern und Vertreterinnen aus dem Studi-
enkonsortium. Die Erkenntnisse werden abschlie3end
evaluiert, konsolidiert und Uber eine zweite nachgela-
gerte Interviewphase mit ausgewadhlten Branchenver-
tretern und -vertreterinnen validiert. Fir alle MaRRnah-
men —sowohl auf Seiten der Politik als auch auf Seiten
von Unternehmen — erfolgt eine Differenzierung hin-
sichtlich der Wirkrichtung: einige MafRnahmen zielen
auf die Gewinnung von Fahrpersonal ab, wahrend an-
dere auf die Effizienzsteigerung mit dem vorhandenen
Fahrpersonal abzielen.
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Wertschatzung, Wertschatzung, Wertschatzung

An der Schnittstelle zwischen Politik, Unterneh-
men und Gesellschaft ist ein ganz entscheidender
Druckpunkt des Berufsbildes angesiedelt: das Ge-
fGhl von (fehlender) Wertschatzung.

Harte Faktoren wie die Lohnhdhe sind als Hygie-
nefaktoren nicht unerheblich, Fahrpersonal zu ge-
winnen und im Beruf zu halten. Eine attraktive Ver-
gutung allein reicht aber nicht aus. Sowohl bei den
durchgefihrten Interviews als auch bei der Befra-
gung des Fahrpersonals zeigt sich, dass Wertschat-
zung eine der wichtigsten Determinanten fir Ar-
beitszufriedenheit darstellt. Dieses Gefihl wird von
Vielen vermisst. Spatestens seit Beginn der Corona-
Krise 2020 mussten Tausende von Arbeitnehmen-
den tagtdglich feststellen, dass grundlegendste Be-
durfnisse wie der Zugang zu sanitéren Anlagen ver-
wehrt bleiben. Dieses Beispiel steht exemplarisch
fur den erlebten Umgang von (zu) vielen Arbeitneh-
menden. Wertschatzung beginnt im eigenen Unter-
nehmen und zeigt sich bereits in kleinen Gesten wie
Dankbarkeit, individualisierter Fahrzeugausstat-
tung oder darin, feste Ansprechpartner fir die Be-
dirfnisse des Fahrpersonals zu beschdftigen, die
sich Sorgen und Winschen annehmen. Auf struktu-
reller Ebene kann durch ein verbessertes Angebot
an Parkplatzen in Verbindung mit sanitaren Anla-
gen angesetzt werden. Auf Unternehmensebene
sind es neben einer fairen Entlohnung, vorhandenen
Sozialrdumen oft bereits kleine aufrichtige Formen
der Anerkennung, die Wertschatzung vermitteln.

Ein langfristiger Einstellungswandel mit Blick auf
die Wahrnehmung von Lkw auf den Straléen ware
winschenswert, ist aber wohl nur sehr einge-
schrankt strukturell lenkbar. Inspiration bietet das
verbreitete ,Einfddeln lassen" des Busverkehrs in
Deutschland oder auch der Blick auf das Nachbar-
land Niederlande: Kénnte beispielsweise ein verord-
neter Vorrang des Lkws vor anderen Fahrzeugen auf
Autobahnen einen positiven Beitrag leisten, dem
Stral3enguterverkehr zu einem besseren Image zu
verhelfen — Stichwort Systemrelevanz?
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5.1 Politische MalRihahmen

Wahrend die Lésungsansatze in den Abschnitten 5.2
und 5.3 auf die Unternehmensebene abzielen, fallen
die nachfolgend aufgefihrten, strukturellen Maf3nah-
men in den Bereich der Politik. Einige der aufgezeigten
MaRnahmen werden auch von anderen Quellen aufge-
griffen (z.B. Wissenschaftlicher Beirat, 2020). Unter
weiterfUhrende Literatur wird im Anhang auf ein Mal3-
nahmenpapier des BMDV (2022b) mit Blick auf die
kommenden Jahre verwiesen. Die wichtigsten Maf3-
nahmen auf politischer Seite finden sich in den nach-
folgenden Abschnitten aufgenommen.

5.1.1 Ausweitung des Einsatzes von Lang-Lkw -
erhohte Produktivitat bei konstanter Fahr-

personalanzahl - Effizienzsteigerung

Im Hinblick auf den effizienten Einsatz von Fahrperso-
nal stellt die Nutzlastausweitung auch im Hinblick auf
das Frachtvolumen einen Stellhebel dar, um bei glei-
cher Anzahl an Fahrpersonal und Fahrzeugen mehr
GUter auf der Stral3e zu transportieren.

Mit Abschluss des von der Bundesanstalt fir Straf3en-
wesen (BASt) begleiteten Feldversuchs von 2012 bis
2016 startete im Jahr 2017 der Regelbetrieb fir Lang-
Lkw in Deutschland. Nach derzeitiger Rechtslage sind
Lang-Lkw vom Typ eins in allen Bundeslandern (aulRer
Berlin und Mecklenburg-Vorpommern) auf allen Stra-
f3en zugelassen. Fir die Typen zwei bis finf besteht ein
Positivnetz, welches insbesondere das Autobahnnetz
sowie einige Bundesstraf3en umfasst (vgl. Abbildung
28).

Der Einsatz von Lang-Lkw eignet sich fir grofRvolu-
mige GUter mit gewichtsmaf3ig geringem Anteil am
gesamten Transportvolumen. In der Praxis haben sich
bspw. Teilladungsverkehre, Stickgut-Systemver-
kehre sowie KEP-Verkehre zwischen Logistik-Hubs
und zwischen -Lagerhausern von Industrie und Handel
als typische Einsatzgebiete etabliert.

Die Ergebnisse des wissenschaftlich begleiteten Feld-
versuchs zeigen die Nutzenpotenziale auf (vgl.
BAST,2016):

e Zweilang-Lkw vom Typ 2-5 ersetzen drei her-
kdmmliche Lkw.

e Effizienzgewinne und Kraftstoffersparnisse
lassen sich in einer Gréfenordnung zwischen
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15 Prozent und 25 Prozent realisieren (Um-
wege aufgrund beschrankten Positivnetzes
nicht einberechnet).

e Kein erhdhter Erhaltungsaufwand fir die Inf-
rastruktur.

e Keine RUckverlagerungseffekte

von der

Schiene auf die Straf3e.

e Keine negativen Auswirkungen beim Raumen
von Knotenpunkten.

e Keine sicherheitsrelevanten EinbufRen oder
psychologische und ergonomischen Probleme
fir das Fahrpersonal feststellbar.

Abbildung 28: Ubersicht Positivnetz Lang-Lkw
(Quelle: BMDV, 2022a — Stand 02/2021)

Die mit dem Einsatz einhergehenden Vorteile sind
auch aus Personalsicht relevant, sodass als Stol3rich-
tung zur Begegnung des Fahrpersonalmangels ein
noch umfassenderer Einsatz von Lang-Lkw in
Deutschland forderlich ware.

Es bestehen dabei derzeit Barrieren, die von regulato-
rischer Seite zu bericksichtigen sind:
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e Nicht alle Rastplatze sind fUr Lang-Lkw geeig-
net respektive zugelassen: Nur Typ eins passt
auf Ubliche Schragparkstande, alle Typen ha-
ben beim Parken Herausforderungen mit dem
Kurvenradius.

e Birokratische Streckengenehmigung: Unter-
nehmen &ulRern Winsche an die Bundeslan-
der/Autobahn GmbH, welche diese prift und
eine Entscheidung fallt. Die Winsche werden
an den Bund gemeldet, der eine Anderungs-
verordnung verabschiedet.

e Der Einsatz der sogenannten verlangerten
Sattelauflieger (Sattelkraftfahrzeug bis zu ei-
ner Gesamtlange von 17,88 Metern, Typ eins
ist bis zum 31.12.2023 befristet).

e Beschrankung der zuldssigen Gesamtmasse
auf 40 t begrenzt die Laderaumauslastung.

e Der grenzUberschreitende Verkehr ist nur mit
bilateralen Abkommen maglich.

Neben der Prifung und Freigabe neuer Autobahnstre-
cken sind insbesondere die rechtlichen Voraussetzun-
gen fir den grenziberschreitenden Einsatz des Lang-
Lkws durch Abschluss bilateraler Vertrdge mit den
Nachbarstaaten zu schaffen.

5.1.2 Zusatzliche Park- und Rastanlagen entlang
von Autobahnen schaffen — Personalgewin-

nung

Wer regelmaRig auf Autobahnen unterwegs ist, stellt
spatestens in den Abendstunden fest, dass bundes-
weit nahezu jeder Parkplatz, ob auf Rastplatzen oder
Autohofen, komplett belegt ist. Haufig stehen sogar
weitaus mehr Lkw als vorgesehen um die Parkplatze
herum mit der Folge, dass Ein- und Ausfahrten blo-
ckiert und Sicherheitsrisiken in Kauf genommen wer-
den. Je nach Quelle gehen aktuelle Schatzungen da-
von aus, dass zwischen 23.500 (ADAC, 2020) und
40.000 (BGL, 2022) Lkw-Parkplatze entlang deutscher
Autobahnen fehlen. Dass der Bau neuer Parkplatze an
und entlang von Autobahnen vorangetrieben wird, ist
eine wichtige Entwicklung. So wurden nach Angaben
des BMDV (2022b) 2017 bis 2021 rund 4.350 zusatzli-
che Lkw-Stellpldtze auf den Rastanlagen des Bundes
neu errichtet. Insgesamt stehen damit knapp 75.000
Parkplatze auf den bundesweiten Rastanlagen sowie
auf privaten Autohofen zur Verfigung. Zusatzlich ent-
stehen bis 2025 rund 5.500 neue Lkw-Stellpldtze. Die
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angestof3enen Initiativen tragen zum Abbau des Man-
gels bei, dirften aber nicht ausreichen, um die Nach-
frage in den kommenden Jahren selbst bei nur kon-
stantem Lkw-Aufkommen zu decken. Insbesondere
vor dem Hintergrund der anzunehmenden, weiter stei-
genden Guterverkehrsleistung auf der Stral3e braucht
es noch mehr Parkplatze, um die nachtliche Lkw-Park-
platznachfrage zu decken und eine der Ursachen fir
den Mangel an Fahrpersonal zu I6sen.

Aus Fahrersicht ist hierbei ein intelligentes Parkplatz-
management winschenswert, um das Fahrpersonal
bei der rechtzeitigen Suche und ggf. sogar Vorbu-
chung von Parkplatzen zu unterstitzen. Dadurch kann
verhindert werden, dass mehrere Parkplatze erfolglos
angesteuert und folglich Lenkzeiten Uberschritten
werden. MalRnahmen wie die appbasierte Fahrerper-
sonal-Unterstitzung kdnnen dabei helfen, den Such-
verkehr nach freien Parkplatzen zu reduzieren. Sie wir-
ken dazuhin stressreduzierend und tragen zur Lenk-
zeiteinsparung bei.

Fihrerschein mit 17 senkt die Zugangsbarri-
eren fir jungen Nachwuchs - Personalge-
winnung

5.1.3

Fir den erfolgreichen Abschluss der Ausbildung als Be-
rufskraftfahrerin bzw. -fahrerin ist der Erwerb der
Fahrerlaubnisse C und CE erforderlich. Bislang ist der
gewerbliche FUhrerscheinerwerb ab dem Alter von 18
Jahren maglich.

Junge Schulabgehende stehen heute vor einer Vielzahl
an Berufsoptionen. Das Angebot an Ausbildungsplat-
zen ist hoch, nicht jede Stelle kann besetzt werden.
Um vor diesem Hintergrund 16-jahrige Schulabgange-
rinnen und Schulabgénger schon frihzeitig fir einen
Jobin der Logistik zu begeistern und an die Ausbildung
heranzufihren, ware das Herabsetzen des Mindestal-
ters fUr den Erwerb der Fahrerlaubnisse C und CE von
18 auf 17 Jahre eine Stol3richtung.

Dass die Nachfrage fir einen frihzeitigen Ausbil-
dungsstart fir zukinftiges Lkw-Fahrpersonal gegeben
ist, zeigt ein Blick auf die Altersstruktur der Auszubil-
denden (Bundesamt fir Guterverkehr, 2022b).

Zwar ist die Altersgruppe der 19- bis 22-Jahrigen mit
rund 42,0 Prozent die grof3te Gruppe unter den Auszu-
bildenden zur Berufskraftfahrerin bzw. zum Berufs-
kraftfahrer. Im Jahr 2021 waren jedoch immerhin 30,7
Prozent aller Auszubildenden bei Ausbildungsbeginn
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18 Jahre oder jinger. Gegeniber dem Jahr 2012 (26,3
Prozent) ist dieser Wert angestiegen.

Beim FUhrerschein mit 17 gilt es an das Verantwor-
tungsbewusstsein zu denken: Typischerweise tritt ris-
kantes Fahrverhalten bei Junglenkenden auf. Durch
die Fahrbegleitung erfahrenen Fahrpersonals (analog
zum Pkw-FGhrerschein) kann diesem Risiko entgegen-
gewirkt werden. Dies hat zwar keinen direkten Effekt
auf die Situation beim Fahrpersonalmangel, kann je-
doch einen motivierenden Effekt auf die Gewinnung
von Auszubildenden haben.

Dariber hinaus sollte eine Beschrankung auf be-
stimmte Fahrzeuggroléen in Betracht gezogen wer-
den. DasHerabsetzen der Altersgrenze kann beispiels-
weise auf mittelschwere Nutzfahrzeuge mit einem zu-
lassigen Gesamtgewicht von 7,5 bis 18 t verbunden
sein, wahrend sich an der Altersgrenze fir schwere
Nutzfahrzeuge nichts dndert. So kénnen junge Auszu-
bildende frihzeitig Erfahrungen im Beruf sammeln,
um ab 18 Jahren auf den Schwerlastverkehr umsteigen
zu kénnen.

Auf regulatorischer Seite ist im Hinblick auf den Fih-
rerschein mit 17 zu empfehlen, gegeniber der EU-
Kommission auf eine verdnderte Fihrerschein-Richtli-
nie hinzuwirken.

5.1.4 Staatlich geférderte Image- und Ausbil-
dungsinitiative betont die Relevanz des Be-
rufsbildes — Personalgewinnung

Engpassberufe stehen aus nationalem Interesse im In-
teresse der Politik. Die in Kapitel 3 vorgenommene
Quantifizierung des Fahrpersonalmangels im Stra-
Renguterverkehr qualifiziert das Berufsbild als Eng-
passberuf. Mit Blick auf die langfristige Versorgungssi-
cherheit in Deutschland sollten folglich auch staatlich
forcierte Maf3nahmen in Erwdgung gezogen werden.

Gegeniber anderen im &ffentlichen Diskurs als Eng-
passberufe wahrgenommene Berufsbilder wie bspw.
Pflegeberufe haben Berufskraftfahrerinnen und Be-
rufskraftfahrer mit einem gesellschaftlichen Image-
problem zu kdmpfen. Dass das Image der Logistik ge-
nerell ein ernstzunehmendes Thema ist, zeigt die Dis-
kussion der Ursachen in Abschnitt 4.1.

Fir die Logistik und im Speziellen auch in Bezug auf
den Beruf als Berufskraftfahrerin bzw. Berufskraftfah-
rer liegt in einem verbesserten Image eine Chance.

Losungsansétze und MalRnahmen

Wenn zukinftig statt ,Stauverursacher" positive Attri-
bute wie ,Versorgungssicherheit" die ersten Assoziati-
onen bei einem vorbeifahrenden Lkw sein sollen, ist
auch von politischer Seite Initiative zu ergreifen.

Vor dem Hintergrund der Schatzungen zu den mitdem
Fahrpersonalmangel verbundenen, wirtschaftlichen
Folgen in Deutschland (vgl. Abschnitt 4.2) dirfte der
Nutzen den finanziellen Aufwand fir eine grof3 ange-
legte bundesweite Kampagne mit Fokus auf Image
und Stellenwert des Berufs rechtfertigen.

Teil dieser Kampagne kann eine gezielte Bericksichti-
gung von Fachkraften im Ausland sein, verbunden mit
der Frage, wie diese angesprochen und fir eine Berufs-
tatigkeit in Deutschland gewonnen werden konnen.
Insbesondere Berufskraftfahrerinnen bilden noch im-
mer eine Ausnahme, ihr Anteil an den gut 560.000 so-
zialversicherungspflichtig Beschaftigten steigt nur
sehr langsam an und lag im Jahr 2021 bei 2,1 Prozent
(Bundesamt fur GUterverkehr, 2022b). Dass sich die
gezielte Ansprache von Frauen in Verbindung mit dem
Teilen von Arbeitseindricken von Frauen im Lkw
lohnt, zeigen Einzelbeispiele aus der unternehmeri-
schen Praxis. Der Ansprache von weiblichen Fachkraf-
ten sollte mit der Ausbildungsinitiative besonderes
Gewicht geschenkt werden.

Da sich die Anzahl der jahrlich neu beginnenden Aus-
zubildenden (vgl. Bundesamt fir Guterverkehr,
2022b) auf niedrigem Niveau befindet und sogar ab-
nimmt (von 2019 auf 2021 ist ein RGckgang der neu ab-
geschlossenen Ausbildungsvertrage von 7.821 auf
7.296 pro Jahr zu verzeichnen), sollten weitere Mal3-
nahmen zur Forderung der beruflichen Weiterbildung
und Umschulung geprift werden. Der Besitz der Fahr-
erlaubnisse der Klassen C und CE ist eine grol3e Barri-
ere fUr den Berufseinstieg. Aufgrund der mit dem Er-
werb einer Fahrerlaubnis verbundenen Kosten in Hohe
von mehreren Tausend Euro wird die Fahrausbildung
privat kaum in Erwdgung gezogen. Zur Erhohung des
Fahrpersonal-Pools bietet es sich an, die staatliche
Forderung des Erwerbs von Fahrerlaubnissen der Klas-
sen Cund CE als arbeitsmarktpolitisches Instrument zu
forcieren.
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5.1.5 Berufsanerkennung von Fahrpersonal aus
Drittstaaten vereinfachen und Zugangsbar-
rieren reduzieren — Personalgewinnung

In den vergangenen Jahren war zu beobachten, dass
der Anteil der sozialversicherungspflichtig beschaftig-
ten Berufskraftfahrer und Berufskraftfahrerinnen mit
einer auslandischen StaatsbUrgerschaft stark anstieg.
Wahrend ihr Anteil im Jahr 2013 noch bei 9,1 Prozent
lag, betrug er im Jahr 2021 bereits 26,1 Prozent (vgl.
Bundesamt fUr GUterverkehr, 2022b). Daraus ist abzu-
leiten, dass der Fahrpersonalbedarf in Deutschland in
den letzten Jahren zum gréRten Teil Gber die Rekrutie-
rung von Personal aus dem Ausland gedeckt werden
konnte — Uberwiegend durch Beschéftigte mit einer
Staatsbirgerschaft eines anderen EU-Staates. Per-
spektivisch dirfte der Blick von Unternehmen weiter
Uber die EU-Grenze hinausreichen, da aufgrund des in
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anderen EU-Landern ebenfalls existierenden Fahrper-
sonalmangels Personal nicht in ausreichend hoher
Zahl gewonnen werden durfte.

Eine Stof3richtung bietet die Anerkennung gleichwer-
tiger Berufskraftfahrerqualifikationen aus Drittstaa-
ten, wofUr sich der Bund bei der Europdischen Kom-
mission einsetzen und parallel nationale Rechtsgrund-
lagen schaffen misste. Positiv zu werten ist die vom
Bundesrat bereits beschlossene Anderung der Verord-
nung zur Anerkennung von Fihrerscheinen aus Nicht-
EU-Staaten wie Albanien, dem Kosovo und Molda-
wien, die zukUnftig unter erleichterten Bedingungen
umgeschrieben werden kénnen. DariUber hinaus
kdnnte sich ein erleichterter Arbeitsmarktzugang fur
Fahrpersonal aus Drittstaaten Engpass mildernd aus-
wirken, welche bislang keine Fahrerlaubnis und
Grundqualifikation vorweisen kénnen.
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5.2 Etablierte Malinahmen auf Unternehmensebene

Im Straldengiterverkehr ist der Fahrpersonalmangel
fur die Marktakteure kein unbekanntes Phanomen. In
einzelnen Regionen haben Unternehmen schon seit
vielen Jahren damit zu kdmpfen, in ausreichend hoher
Zahl Fahrpersonal fur sich zu gewinnen. Insofern ha-
ben sich bereits zahlreiche Ansétze in der unterneh-
merischen Praxis etabliert, um dem Mangel entgegen-
zuwirken. Allerdings werden nicht alle MaRnahmen
von samtlichen Akteuren umgesetzt. Abschnitt 5.2
verfolgt das Ziel, bereits etablierte MaRnahmen auf
Unternehmensebene aufzuzeigen.

Methodik: Die in diesem Abschnitt dargestellten
.etablierten MalRnahmen auf Unternehmens-
ebene" wurden als Case Studies mit ausgewahlten
Logistikdienstleistern und Unternehmen aus In-
dustrie und Handel ndher auf ihren Einsatzzweck
und die Wirksamkeit untersucht. Im Nachgang wer-
den die Einzelmalinahmen systematisch bewertet.
Fir jede MaRnahme erfolgtin Abschnitt 5.2 eine Be-
wertung anhand von Netzdiagrammen, welche ei-
nen qualitativen Vergleich anhand ausgewahlter
Kriterien ermdglichen sollen. Fir die Netzdia-
gramme werden folgende Kriterien herangezogen:

e Initiale Kosten: Hohe der mit der Umsetzung
einer MafRnahme einhergehenden, einmaligen
Investitionskosten.

e Laufende Kosten: Hohe der regelmal3ig anfal-
lenden Kosten fir die Aufrechterhaltung einer
MalRnahme.

o Effekt: Wirksamkeit der Maf3nahme im Hinblick
auf den Fahrpersonalmangel.

e Risiken: Mit der Umsetzung der Malinahme
verbundene, direkte bzw. indirekte Umset-
zungsrisiken.

e Schnelligkeit der Realisierung: Zeitdauer bis
zur ersten Wirkung einer MalRnahme.

e Unabhangigkeit von Dritten: Ausmal3, mit
dem eine Maflinahme ohne die Abhangigkeit
bzw. den Einbezug von anderen Unternehmen
(bspw. Kunden, Lieferanten, Subunterneh-
mer etc.) realisiert werden kann.

e Transferierbarkeit: Ausmal3, zu dem eine Mal3-
nahme auf andere Unternehmen/Kontexte
Ubertragen werden kann.
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In Abbildung 29 werden die Kriterien fir die Bewer-
tung von Mafinahmen gegen den Fahrpersonalman-
gelinklusive der jeweils erstrebenswerten Auspragung
aufgezeigt. Beispiel: Sollten mit Maf3nahmen keine Ri-
siken verbunden sein, verlauft die Kurve im Netz fir
das Kriterium Risiko am duf3eren Rand.

Initiale Kosten

niedrig
Transferierbarkeit Laufende Kosten
hach niedrig
Unabhangigkeit

van Dritten Effekt

hach hoch

Schnelligkeit der Risiken
Realisierung  1qch tiedrig

Abbildung 29: Netzdiagramm: Kriterien fir die Be-
wertung von MafSnahmen gegen den Fahrpersonal-
mangel.

5.2.1 Vorladeequipment reduziert Standzeiten an

der Rampe - Effizienzsteigerung

Bei der Leistungserstellung von Transporten entste-
hen oft erhebliche Ineffizienzen durch Wartezeiten an
der Rampe, sodass Lkw- und Fahrpersonalkapazitaten
tdglich Uber eine nicht unerhebliche Zeitdauer stillste-
hen. Nach einer Umfrage der DVZ (Kimmerlen, 2022)
liegt die durchschnittliche Wartezeit von Lkw an den
Rampen von Industrie und Handel zwischen 30 und 9o
Minuten. Um spezifisch die Wartezeiten fir Be- und
Entladevorgange zu reduzieren, leistet das Bereithal-
ten vorkonfektionierter Trailer einen erheblichen Bei-
trag. Indem durch die Anschaffung zusatzlichen
Equipments Ladeeinheiten bereits vor Ankunft des
Lkws beladen werden, muss dieser nur noch die ange-
lieferte Ladeeinheit ab- und die vorkonfektionierte La-
deeinheit ankuppeln. Durch das Trailerkonzept (auch
Trailer Yard genannt) erhdht sich der Anteil der Fahr-
zeit an der Lenkzeit des Fahrpersonals wesentlich.

Der Einsatz von Vorladeequipment eignet sich bei
langfristiger Zusammenarbeit zwischen Industrie-
bzw. Handelsunternehmen mit ihren Logistikdienst-
leistern bzw. im Werkverkehr-Einsatz, insbesondere
bei regelmafiigen und grof3en Transportvolumina.
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Auf Verladerseite wird eine flexiblere Einplanung der
Be- und Entladezeiten mdglich, wodurch Peaks durch
die gleichzeitige Abfertigung einer Vielzahl von Lkw
geglattet werden kénnen.

Bewertung: Die Maf3nahme ist mit recht hohem orga-
nisatorischem Aufwand und initialen Kosten fir die
Anschaffung zusatzlichen Lademittelequipments ver-
bunden. Eine Einschrankung kann der damit einherge-
hende, erhohte Flachenbedarf in Logistikzentren fir
das zusatzliche Equipment sein. Ist diese Barriere nicht
gegeben, bietet das Vorladeequipment ein grof3es
Nutzenpotenzial bei einer partnerschaftlichen Umset-
zung zwischen den beteiligten Akteuren (vgl. Abbil-
dung 30).

Initiale Kosten

Transferierbarkeit Laufende Kosten

Unabhéngigkeit

von Dritten Effekt

Schnelligkeit der

Realisierung Risiken

Abbildung 30. Netzdiagramm: Bewertung Vorlade-
equipment.

5.2.2 Gemeinsame Verkehrskonzepte - Unter-
nehmensibergreifende Abstimmung Gber
prazises Forecasting von Transportmengen
- Effizienzsteigerung

Eine volatile Transportnachfrage stellt die Kapazitats-
steuerung von Transportunternehmen regelmaf3ig vor
Herausforderungen. Entweder missen bei hoher
Nachfrage kurzfristig Kapazitdten am Markt beschafft
oder bei niedriger Nachfrage die eigenen Kapazitaten
am Markt angeboten werden. Je besser Produktions-
und Logistiknetzwerke aufeinander abgestimmt sind,
desto eher kann auf Schwankungen reagiert werden.
Dies legt den Einsatz von Prognosetools nahe, um die
Transportmengen kurz- bis mittelfristig besser vorher-
zusagen. Ziel dabei sind eine effiziente Kapazitatsnut-
zung und die Glattung von Spitzen. Im Fokus steht die
unternehmensibergreifende Abstimmung von Trans-
portmengen entlang der Lieferkette.

Losungsansétze und MalRnahmen

Wie Verkehrskonzepte partnerschaftlich gesteuert
werden kdnnen, wird am Beispiel einer Vertragsbezie-
hung zwischen einem Industrieunternehmen und des-
sen langjahrigem Logistikdienstleister aufgezeigt: Das
Industrieunternehmen stellt dauerhaft Prognosen
Uber die erwartete Transportnachfrage auf, die mit
dem Logistikdienstleister geteilt werden. Es folgt eine
enge Abstimmung der Auftrdge und Produktionsmen-
gen zur Generierung paariger Verkehrsstrome, zum
Teil flottenubergreifend und im Verbund mit Vorlade-
equipment. Im Zentrum steht hierbei eine netzwerk-
Ubergreifende Optimierung, sodass es im Sinne einer
permanent hohen Lieferfahigkeit vorkommen kann,
dass sich nicht nur die Logistik an die Produktionszyk-
len anpasst, sondern umgekehrt, sich die Produktions-
kapazitat an den verfugbaren Logistikkapazitaten ori-
entiert.

Bewertung: Das héchste Nutzenpotenzial einer en-
gen unternehmensibergreifenden Abstimmung zwi-
schen Produktion und Logistik auf Basis von Progno-
setools bietet sich vor allem bei volatiler Geschéaftslage
und langfristiger Kooperation zwischen Verlader und
Dienstleister an, da die EinfGhrung mit einigem Auf-
wand verbunden ist (siehe Abbildung 31). Diese Mal3-
nahme kann insoweit ausgebaut werden, dass nicht
nur Prognosen ausgetauscht werden, sondern eine
Synchronisierung zwischen Produktion und Logistik
wie im Beispiel erldutert vorliegt. In Abschnitt 5.3.6
wird dieser Ansatz und seine Anforderungen naher er-
lautert.
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Abbildung 31. Netzdiagramm: Bewertung gemeinsa-
mes Forecasting von Transportmengen.
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Einsatz von Predictive Maintenance zur Vor-
beugung von Fahrzeugausfallen — Effizienz-
steigerung

5.2.3

Fahrzeugwartungen sind nicht nur gesetzlich vorge-
schrieben, sie beugen vor allem dem Ausfall der kriti-
schen Ressource Lkw vor. In der Praxis weit verbreitet
sind feste Wartungsintervalle von Fahrzeugen, die nur
bedingt den tatsachlichen Fahrzeugzustand berick-
sichtigen — so erfolgen Wartungen teils unnétig frih
oder nicht rechtzeitig. Intelligente Sensorik am Lkw
oder Trailer fur eine vorausschauende Wartung wird
von Flottenbetreibern bislang recht selten eingesetzt.
Neben der Moglichkeit, Uber eine grof3ere Transpa-
renz mit dem geeigneten Einsatz von Telematik die
sogenannte Estimated Time of Arrival (ETA) praziser
vorhersagen zu konnen, kénnen durch die Erfassung
von Verschleif3daten einem Ausfall von Fahrzeugen
vorgebeugt und damit direkte sowie indirekte Kosten
vermieden werden.

Verschleilddaten zu erfassen bedeutet, dass Kosten fur
die Sensorik an Fahrzeugen anfallen. Die Alternativen
sind manuelle Prifprozesse (bspw. Reifencheck auf
dem Hof) oder ein erhdhtes Risiko fur den Ausfall eines
Lkws, welcher sich in Verbindung mit Wartezeiten so-
wie Abschleppdienstkosten schnell auf mehrere Tau-
send Euro summieren kann. Beispielsweise ist das Ri-
siko eines geplatzten Reifens Uber die jahrliche Kilo-
meterlaufleistung eines Lkws erhoht, sodass die Ver-
hinderung eines einzigen Ausfalls wirtschaftlich die In-
vestition in und den Einsatz von geeigneter Telematik
fur mehrere Jahre decken kann.

Bewertung: Als MalRnahme verspricht der Einsatz von
Sensorik-Lésungen fir die vorausschauende Wartung
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von Fahrzeugressourcen primdr einen ausfallsichere-
ren Einsatz von Fahrzeugen und folglich personeller
Ressourcen (siehe Abbildung 32). Da der einmalige
Ausfall eines Lkws den mehrjahrigen Kosten fir die
notwendige Telematik entspricht, ist der Return on In-
vest (ROI) generell positiv zu werten.
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Abbildung 32. Netzdiagramm: Predictive Mainte-
nance.

5.2.4 Fahrerzentrierte Einsatzplanung zur Verbes-
serung der Arbeitszufriedenheit und Work-
Life-Balance - Personalgewinnung

Die MalRnahme ,Fahrerzentrierte Einsatzplanung"
zielt darauf ab, die individuellen Bedirfnisse des Fahr-
personals bei der Einsatzplanung zu bericksichtigen.
Dabei kann es darum gehen, einzelnen Fahrerinnen
bzw. Fahrern praferierte Arbeitszeiten (bspw. freier
Freitagnachmittag, planbare Rickkehr zum Heimatort
am Abend) zuzuteilen. Die MaRRnahme tragt dem
Wunsch eines Grol3teils des Fahrpersonals Rechnung,
flexiblere Arbeitszeitmodelle in Anspruch nehmen zu
wollen, auch im Hinblick auf eine verbesserte Work-
Life-Balance. Im Fokus steht vor allem, Freizeit fUr
Fahrpersonal zu schaffen, wobei dies zu Lasten der ef-
fizienten Planung auf unternehmerischer Seite fGhren
kann. Umgesetzt wird die Mafdnahme Uber einen um-
fassenden, frihzeitigen Einbezug des Fahrpersonals in
den Planungsprozess direkt an der Schnittstelle zur
Disposition.

Unternehmen berichten von einer Steigerung der Ar-
beitszufriedenheit sowie einer deutlichen Reduktion
der Fluktuation des eigenen Fahrpersonals. Wichtig
fir den Erfolg der MalRnahme ist es, das Fahr- und das
Dispositionspersonal aktiv einzubinden, um die Hin-
tergrinde der Malénahme aufzuzeigen.
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Eine umfassende Auslegung der Beriicksichtigung von
personlichen Praferenzen liegt in der Flexibilisierung
von Arbeitszeitmodellen. Erste Flottenbetreiber ge-
hen diesen Weg bereits und sammeln Erfahrungen mit
dem Modell der 4-Tage-Woche, welches bei einem
Grof3teil des Fahrpersonals auf grof3es Interesse stof3t.

Bewertung: Die MalRnahme hat das Potenzial, den
Beruf des Berufskraftfahrers attraktiver zu gestalten
und neue (jingere) Zielgruppen zu erreichen, denen
geregelte Arbeitszeiten und die Rickkehr zum Heima-
tort am Abend wichtig sind (siehe Abbildung 33 sowie
Abschnitt o). Ein Vorteil der Malinahme ist, dass Un-
ternehmen stufenweise vorgehen und ohne erhebli-
che direkte Kosten erste Erfahrungen sammeln kén-
nen. Als offene Frage und ohne abschliel3ende Bewer-
tung steht im Raum, ob langfristig eher Bestandsfahr-
personal gehalten oder auch aktiv neue Personen-
gruppen angezogen werden (konnen).
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Abbildung 33. Netzdiagramm: Fahrerzentrierte Ein-
satzplanung.

Driver Officer als direkter Ansprechpartner
rund um alle Fahrpersonal-Belange - Perso-

5.2.5

nalgewinnung

Durch die einsatzbedingte Abwesenheit des Fahrper-
sonals vom Unternehmenssitz entsteht eine rdumliche
Distanz, die dazu fuhren kann, dass die Belange des
Fahrpersonals in Organisationen keine ausreichende
Beachtung finden, insbesondere, wenn direkte An-
sprechpartner bzw. -partnerinnen fehlen. Die Schaf-
fung einer Stelle des Driver Officer, der je nach Unter-
nehmensgréfRe funktional auch bei der Fuhrparklei-
tung aufgehangt sein kann, zielt darauf ab, Fahrperso-
nalbelangen und dem Wohlbefinden der Beschaftig-
ten mehr Aufmerksamkeit und Bericksichtigung im
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unternehmerischen Kontext zu widmen. Neben einer
Planstelle kann langfristig auch die vorherrschende
Unternehmenskultur einen Beitrag leisten, Gber eine
aktive Einbindung des Fahrpersonals dessen Belange
besser aufzunehmen und zu bericksichtigen. Damit
zielt die MalRnahme zur Verbesserung des Umgangs
mit dem Fahrpersonal primér auf die beiden internen
Ursachen Arbeitsbedingungen und Arbeitsumfeld ab
(vgl. Abschnitt 4.1). Zudem wird der als sehr wichtig
eingeschatzte Faktor ,Wertschatzung" (vgl. Abschnitt
4.3) unmittelbar adressiert.

Bei der Umsetzung ergeben sich Herausforderungen
mit Blick auf die Transferierbarkeit sowie Skalierbar-
keit innerhalb eines Unternehmens, denn die Mal}-
nahme ist aufwandig und weist hohe laufende Kosten
auf. Zusatzliche Personaleinstellungen oder auch spe-
zifische Schulungen sind durch grof3e Logistikdienst-
leister finanziell besser tragbar, wahrend KMU es sich
tendenziell haufig nicht leisten kdnnen, eine zusatzli-
che administrative Stelle bei geringem Fahrpersonal-
bestand einzurichten. Hier kann insbesondere die Ar-
beit an einer ,,Unternehmenskultur des Miteinanders"
helfen, das explizite Fehlen eines Driver Officer zu
kompensieren.

Bewertung: Die Einfihrung eines Driver Officer ist als
Maf3nahme mit hohem organisatorischem und kultu-
rellem Aufwand verbunden, weshalb sich das Konzept
zur Bindung aller gewerblichen Angestellten insbeson-
dere fir grof3ere Logistikunternehmen eignet (siehe
Abbildung 34). Kleine Unternehmen kdnnen durch
kleine Gesten und allgemeine Wertschatzung die Un-
ternehmenskultur verbessern.
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Abbildung 34. Netzdiagramm: Bewertung Driver

Officer.
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5.2.6 Ausbildungsinitiative und Social-Media-
Marketing fir die Nachwuchsgewinnung -
Personalgewinnung

Viele Unternehmen bilden seit Jahren oder gar Jahr-
zehnten Fahrpersonal aus. Noch immer gibt es Unter-
nehmen, die ganzlich darauf verzichten. Nach wie vor
sind angehende Auszubildende vor allem regional auf
der Suche nach Ausbildungspldtzen. Das Potenzial an
Bewerberinnen bzw. Bewerbern kann in der Flache
umso besser erschlossen werden, je mehr regionale
Ausbildungsangebote existieren. Damit geht der Ap-
pell an alle jene Flottenbetreiber einher, die bislang
keine Ausbildungsangebote bereitstellen: Bilden Sie
aus!

Im Gegensatz zu anderen Branchen hat die Logistik
auf sozialen Medien nur wenig Sichtbarkeit, es gibt
selten Aushdngeschilder mit grof3erer Reichweite.
Doch bieten aktive Social-Media-Aktivitaten mit einer
gezielten Ansprache insbesondere der im Fokus ste-
henden jingeren Zielgruppe die Chance, Uber Kandle
wie Instagram, Facebook und TikTok direkten Zugang
zu Berufseinsteigerinnen und -einsteigern herzustel-
len (siehe auch Abbildung 22 und die dortigen Erlaute-
rungen). Attraktive Branchen strahlen auf einzelne
Unternehmen ab. Vor diesem Hintergrund bieten sich
fur Unternehmen zwej Stof3richtungen an: Erstens das
Werben fir das eigene Unternehmen und zweitens der
Einsatz fUr das Image der Logistik. Bestandteile des-
sen konnen Einblicke in den Alltag von Auszubilden-
den und erfahrenen Berufstatigen sowie konkrete Ta-
tigkeiten sein. Chancen bietet neben der gezielten re-
gionalen Adressierung auch die Fokussierung auf das
Potenzial von Frauen. Auch wenn der Anteil weiblicher
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Beschaftigter noch immer sehr gering ist, konnen Bei-
spiele von Frauen im Beruf eine Inspiration bieten und
dazu fGhren, dass sich zukinftig mehr weibliche Ar-
beitskrafte fir den Beruf als Fahrerin interessieren.

Bewertung: Social-Media-Aktivitdten stellen eine ef-
fektive Adressierung der Zielgruppen Berufseinsteiger
und junge Arbeitnehmer dar. Zur Erreichung von
Sichtbarkeit fir das Unternehmen ist die digitale Pra-
senz zwingend notwendig. Auch wenn Effekte nicht
sofort erkennbar sein sollten, lohnt der Aufwand lang-
fristig (siehe Abbildung 35). Risiken zeigen sich insbe-
sondere dadurch, dass die vermeintlich gunstige und
einfach umsetzbare Malinahme bei ungeeigneter Re-
alisierung zu einem Schaden fir den Ruf des Unter-
nehmens fGhren kann.
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Abbildung 35. Netzdiagramm: Bewertung Ausbil-
dungsinitiative und Social-Media-Marketing.

Fahrpersonalrekrutierung im Ausland mit
Shuttle-Service erhoht den Fahrpersonal-
pool — Personalgewinnung

5.2.7

Das schrumpfende Angebot inldndischen Fahrperso-
nals fGhrt dazu, dass der Bedarf an Fahrpersonal allein
durch deutsche Arbeitnehmer und Arbeitnehmerin-
nen nicht mehr gedeckt werden kann. So ist zu konsta-
tieren, dass die wichtigste Quelle zur zusatzlichen De-
ckung des Bedarfs in den letzten Jahren im Ausland
und insbesondere in osteuropaischen EU-Staaten lag
(vgl. Abschnitt 5.1.5). Unabhangig von den in Ab-
schnitt 5.1 aufgezeigten regulatorischen Maf3nahmen
zum erleichterten Arbeitsmarktzugang von Fahrper-
sonal aus dem Ausland kdnnen und sind viele Unter-
nehmen bereits aktiv, Fahrpersonal aus dem Ausland
zu rekrutieren.
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Der hier aufgezeigten Maf3nahme liegt das Verstand-
nis zugrunde, Fahrpersonal mit Wohnsitz im Ausland
fur die Anstellung und Unterbringung in Deutschland
zu rekrutieren, wobei ein umfassender Service fir die
Unterkunft vor Ort in Deutschland bereitgestellt wird
und zudem die An- und Abreise Uber eigens fir diesen
Zweck organisierte Shuttle-Fahrzeuge durchgefhrt
werden. So soll Angestellten ermdglicht werden, die
Bricke zwischen einer Berufstatigkeit in Deutschland
mit regelmafBigem Aufenthalt im Heimatland zu er-
maoglichen.

Bewertung: Die Fahrpersonalrekrutierung aus dem
Ausland bedeutet eine substanzielle Erweiterung des
Pools an Bewerberinnen und Bewerbern. Fir einen
umfassenden Service und die Betreuung von Fahrper-
sonal, welches ohne Lebensmittelpunkt und priméar zu
Arbeitszwecken in Deutschland ist, fallen nicht uner-
hebliche Kosten bspw. fir den Erwerb und Betrieb von
Shuttle-Fahrzeugen und ggf. auch Wohnraum vor Ort
an. Die Maf3nahme leistet fir einzelne Unternehmen
kurz- bis mittelfristig einen wichtigen Beitrag zur Ver-
ringerung der Licke im Inland. Die Kehrseite ist der
sich verstarkende Mangel in den Herkunftslandern,
welcher sich weiter verscharfen dirfte, allen voran in
Osteuropa (siehe Abbildung 36).
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Abbildung 36. Netzdiagramm: Bewertung der Fahr-
personalrekrutierung im Ausland.
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5.2.8 Fahrer-wirbt-Fahrer-Pramie wirkt dem Man-
gel nicht nachhaltig entgegen - Personalge-
winnung

Abschliel3end wird die in der unternehmerischen Pra-
xis weitverbreitete ,Fahrer-wirbt-Fahrer-Pramie" be-
leuchtet. Grundsatzlich geht es hierbei darum, dass fur
das erfolgreiche Werben von Fahrpersonal durch Fahr-
personal eine Geldpramie als Belohnung ausbezahlt
wird. Diese liegt meist zwischen 250 Euro und 1.000
Euro (eigene Erhebung), Tendenz steigend. Je nach
Ausgestaltung bieten Unternehmen auch eine gestaf-
felte Auszahlung, wobei im Hinblick auf eine langfris-
tige Anstellung die letzte Tranche erst nach mehreren
Monaten Anstellung ausbezahlt wird. Einzelne Unter-
nehmen berichten, dass die Fahrer-wirbt-Fahrer-Pra-
mie als wichtigstes Instrument der Personalgewin-
nung gesehen wird, welches fir die Halfte oder mehr
aller Neueinstellungen sorge.

Bewertung: Die MalRnahme kann im Einzelfall als
wirksam wahrgenommen werden, um individuellen
Engpdssen im Bereich Fahrpersonal entgegenzuwir-
ken. Allerdings 16st sie das Grundproblem als Ganzes
nicht. Vielmehr wird ein Verdrangungswettbewerb
forciert, der zu einer Pramienspirale fGhren kann. Zu-
dem ist zu hinterfragen, ob die Malinahme zu einem
haufigeren Wechsel des Arbeitgebers beitragt. Die
Wirksamkeit auf nationaler Ebene ist nur dann gege-
ben, wenn international rekrutiert wird (siehe Abbil-

dung 37).
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Abbildung 37 Netzdiagramm:
wirbt-Fahrer-Prdmie.

Bewertung Fahrer-

Dieses Werk ist copyrightgeschiitzt und darf in keiner Form vervielfaltigt werden noch an Dritte weitergegeben werden.
Es gilt nur fir den persénlichen Gebrauch.



Begegnung von Kapazitdtsengpdssen im Straldengiterverkehr

Losungsansétze und MalRnahmen

5.3 Perspektivische Mallnahmen auf Unternehmensebene - nach-
haltige Begegnung des Fahrpersonalmangels

Erganzend zu den zuvor erlduterten, etablierten Maf3-
nahmen zur Begegnung des Fahrpersonalmangels
widmen sich nachfolgende Ausfiilhrungen der Frage,
welche Mdglichkeiten sich auf mittlere bzw. langere
Frist ergeben bzw. notwendig sind. Die aufgefihrten
Instrumente und Ideen stellen eine Auswahl der im
Rahmen der Studie am meisten diskutierten bzw. viel-
versprechendsten Ansatze dar.

Naturgemaf3 ist eine Abschatzung der exakten Wir-
kung perspektivischer MaRnahmen nicht moglich. Um
dennoch eine Einordnung zuzulassen und Anhalts-
punkte bei der Einleitung notwendiger Schritte zur
Umsetzung zu geben, werden die Vorschlage vor al-
lem unter den Aspekten
e der eigentlichen Herausforderung,
e moglicher Auspragungen/Varianten der Um-
setzung,
e des erhofften und verwertbaren Nutzens bzw.
erwarteter Potenziale,
e Anstrengungen/Notwendigkeiten zur Umset-
zung,
e moglicher Risiken und
e einer Abschdtzung einer Zeitleiste zur Umset-
zung
~strukturiert erértert®. Neben den Erkenntnissen und
Hinweisen aus Gesprachen unter Konsortialpartnern,
den Ergebnissen der hier vorliegenden Umfragen von
Logistikdienstleistern, Verladern sowie Fahrpersonal,
wird auch der Stand der Wissenschaft und Technik
herangezogen. Dieser fliefl3t in die Ausarbeitung der
Darstellung perspektivischer MaRnahmen ein.

Folgende, ausgewdhlte Themenschwerpunkte wer-
den naher erlautert:
1. Einsatz additiver Fertigungsverfahren,
2. automatisiertes und autonomes Fahren,
3. Optimierungsverfahren des Operations Rese-
arch,
MalRnahmen zur Transparenzerhohung,
5. Online-Kooperations-Plattformen als digitale
Marktplatze und
6. Integration der Logistik in die Produktionspla-
nung und -steuerung (holistische Optimie-
rung von Produktion und Logistik).
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Das Studienteam geht davon aus, dass die zuvor dis-
kutierten MalRnahmen durchaus kurzfristig, aber nicht
immer nachhaltig zu einer Entspannung des Fahrper-
sonalmangels fihren werden. Dieser |dsst sich nicht al-
lein durch Erhéhung des Angebots, also einer Verrin-
gerung oder gar Umkehrung des in Kapitel 3 errechne-
ten jahrlichen Defizits an Fachkréaften bewaltigen. Es
ist daher ebenso geboten, MaRnahmen zu identifizie-
ren, die zu einer Entlastung der Nachfrageseite beitra-
gen, also die vorhandenen Ressourcen effizient(er)
einsetzen. Rein plakativ sind dies , die" beiden halbbe-
ladenen Lkw, deren Ladung konsolidiert und von (nur
noch) einem Fahrzeug resp. Fahrer transportiert wer-
den.

Additive Fertigungsverfahren — Transporte
vermeiden durch bedarfsgerechte Produk-
tion vor Ort

5.3.1

Unter der Mal3gabe der Einsparung von Transporten
stehen Mdglichkeiten durch den Einsatz additiver Ver-
fahren im Raum. Die Grundidee besteht darin, Teile
und/oder Endprodukte am Bestimmungs-/Einsatzort
zu fertigen bzw. zu produzieren — bspw. durch 3D-
Druck von Kunststoffen, Sintern oder Laserstrahl-
schmelzen von Metallen/Harzen (Gebhardt, 2017). Aus
Produktionssicht bieten additive Verfahren zunéchst
den Vorteil, sehrflexibel agieren zu kdnnen. Sie verset-
zen Unternehmen in die Lage, der marktseitig gefor-
derten hohen Variantenvielfalt gerecht zu werden und
gleichzeitig Bestande rigoros zu reduzieren, weil be-
darfsgerecht gefertigt wird. Vom Standpunkt der Lo-
gistik gesehen bieten additive Verfahren zudem den
Vorteil, dass auf3erbetriebliche Transporte zwischen
Erzeugung und Anwendung/Verwertung von Gitern
wegfallen oder eingespart werden kénnen. Aus Trans-
portsicht ist weiter denkbar, dass Nutzen durch eine
bessere Laderaumauslastung entsteht, weil anstatt
montierter, sperriger Baugruppen/Enderzeugnisse le-
diglich die zu verarbeitenden Werkstoffe zur Fertigung
volumenoptimal transportiert, dann vor Ort die Teile
erzeugt und ggf. die Baugruppen aufgebaut werden.
DarUber hinaus kénnen potenziell mit der Anwendung
additiver Fertigungsverfahren besonders ineffiziente
Eiltransporte eingespart werden, weil eine flexible Fer-
tigung direkt am Einsatzort erfolgt.
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Die propagierten Potenziale und Zusammenhénge zur
Einsparung von Fahrpersonal sind zunéchst plausibel.
Eine Analyse teils prototypischer Anwendungen zeigt
aber, dass die Auswirkung und damit die Mdglichkei-
ten zur nachhaltigen Bekampfung des Fachkrafteman-
gels im Transportsektor eher als gering einzuschdtzen
sind. So ergab zunachst eine Studie 2016, dass immer-
hin 10 Prozent aktuell bzw. 16 Prozent zukinftig der
befragten Entscheider in Unternehmen des ,Logistik
und Transport"-Bereichs Anwendung sehen. Aus den
Ergebnissen ist nicht zu erkennen, ob mit der bloRen
Anwendung auch ein konkreter Nutzen im Sinne einer
signifikanten Effizienzsteigerung erreicht werden
kann. Bis dato fehlen quantitative Nachweise. Aktuelle
Einschdtzungen lassen eher vermuten, dass additive
Verfahren in der Logistik zwar als Trend vernommen
wurden und werden, sich konkrete Geschaftsfelder
aber nicht abzeichnen (Daneke, 2022). Eine spirbare
Verringerung von Warenstromen ist nur dann zu er-
warten, wenn additive Verfahren eine dhnliche Kos-
tenstruktur wie die ,klassische" GrofRserienfertigung
erreichen. Denn die additiven Fertigungsverfahren be-
sitzen bis dato auch diverse Nachteile, wie z. B. lange
Druckzeiten, grofierer Energiebedarf oder hohe Ma-
schinenkostensdtze. DarUber hinaus sind fir den Wa-
renumschlag bzw. die reine Warenbelieferung (bspw.
des Handels) prinzipbedingt keine Potenziale zu er-
warten. AbschlieRend wird daher die Bedeutung von
Mafinahmen hinsichtlich additiver Fertigungsverfah-
ren zur Linderung des Fachkraftemangels als gering
angesehen —auch auf langere Sicht.

Automatisiertes und autonomes Fahren —
groRe Potenziale mit hohen strukturellen
Hirden

5.3.2

Getrieben durch achtbare Fortschritte im Individual-
bzw. Personenverkehr steht autonomes Fahren im
Zentrum zahlreicher Diskussionen und bildet einen
Forschungs- und Entwicklungsschwerpunkt der Auto-
mobilindustrie.

Die Klassifizierung zur Fahr-Autonomie (bzw. als Vor-
stufe der Assistenz und Automatisierung) wird fur stra-
[lengebundene Kraftfahrzeuge in der Norm SAE J3016
(ISO/SAE PAS 22736, 2021) vorgenommen und reicht
von Assistenzsystemen in Stufe 1 (bspw. Abstandssys-
teme) Uber bedingte Automatisierung in Stufe 3
(bspw. automatisches Einparken) bis Stufe 5, auf der
Fahrzeuge im Wortsinne autonom zu jeder Zeit alle
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Funktionen des Fahrens Gbernehmen, d. h. die Um-
welt wahrnehmen, relevante Informationen extrahie-
ren und situationsgerecht agieren — der Fahrer wird
zum Insassen. Eine exakte Einschatzung und Abgren-
zung, welche Entwicklungsstande erreicht sind und
welche Reifegrade erreicht werden konnen, sind
schwierig. In Diskussionen Uber perspektivische Malf3-
nahmen wird daher regelmaf3ig Uber Intransparenz
und Selektivitat bei der Vorstellung von Ergebnissen
aus Studien und Testbetrieben geklagt (bspw. Glock et
al., 2022). Experten und Expertinnen gehen davon aus,
dass aktuelle (anwendungserprobte) Losungen auto-
nomen Fahrens etwa dem Level 3 zugeordnet werden
kénnen und Studienergebnisse darauf hindeuten, dass
absehbar Konzepte fir Level 4 und 5 anwendertaug-
lich werden. Auf politischer Ebene werden dariber
hinaus gerade die Rahmenbedingungen geschaffen,
um zukinftig einen (rechts-)sicheren Level-4-Fahrbe-
trieb zu ermdglichen, bei dem das System in spezifi-
schen Situationen vollstandig UGbernimmt und das
Fahrpersonal nur bei Notwendigkeit eingreift (Gatzke,
2022).

Allgemein und speziell fir den Guterverkehr werden
dem automatisierten bzw. autonomen Fahren hohe
Nutzenpotenziale zugesprochen, sowohl durch Stei-
gerung der Lebensqualitdt (bspw. Erhohung (Ver-
kehrs-)Sicherheit und Ressourcen-/Umweltschutz) als
auch in wirtschaftlicher Hinsicht (bspw. optimale Rou-
tenplanungen, bessere Auslastungen der Fahrzeuge
und Umwidmen von Fahrpersonal). Eine Quantifizie-
rung des Nutzens bzw. die Skalierung von Studiener-
gebnissen auf Uber zwei Millionen potenziell autonom
agierender Zugmaschinen bzw. Uber drei Millionen
Lkw (KBA, 2022) ist serids nicht mdglich. Studien lie-
fern aber Anhaltspunkte und beziffern bspw. Treib-
stoffeinsparungen von finf Prozent bis zehn Prozent,
wenn Lkw im Verbund (sogenanntes Platooning) Le-
vel-3-automatisiert fahren. Das Fahren mit vollauto-
nomen Lkw (Level 5) wird um das Jahr 2040 als realis-
tisch angenommen. Bis dahin, so zeigen Modellrech-
nungen, kann mit automatisiertem (also Level-3-) Fah-
ren eine Reduzierung des Fahrpersonalbedarfs von ca.
10 Prozent erreicht werden. Ubertragen auf die Be-
triebskosten werden damit fir Lkw im Level-3-Betrieb
Einsparungen von 2.400 US-$ pro Fahrzeug und Jahr
geschéatzt, fir autonome Lkw auf 72.700 US s. Die
Zahlen beruhen auf Berechnungen fir das US-ameri-
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kanische Highway-Stral3ennetz. Vergleichbare Stu-
dien liegen auch fir die Rahmenbedingungen in
Deutschland bzw. Europa vor. Danach werden Ein-
sparpotenziale der Betriebskosten ausgehend autono-
mer/automatisierter Lkw auf ca. 30 Prozent geschatzt
und im Detail eine Kraftstoffreduktion um teils Gber
zehn Prozent sowie eine Reduktion der Fahrpersonal-
kosten von Uber 8o Prozent. Hierbei wird unterstellt,
dass es 2030 mdglich sein wird, mehr als die Halfte der
Lkw bzw. 2040 sogar Uber 8o Prozent der Fahrzeuge
autonom zu betreiben (Roland Berger, 2016; Kasser,
2016; Veryard et al., 2017, Friedrich, 2015).

Die dargestellten Wirkungen des automatisierten
bzw. autonomen Fahrens und insbesondere die Hohe
der Potenziale sind mit Vorsicht zu genief3en und mis-
sen fortlaufend hinterfragt und aktualisiert werden. So
sind bspw. mogliche Aufwénde zur Schaffung notwen-
diger Infrastrukturen nicht ,eingepreist" oder konnten
unterschatzt werden. AufSerdem missen Rahmenbe-
dingungen zur Sicherheit, Haftung und Datenverarbei-
tung geschaffen werden. Nicht unerheblich sind auch
offene Fragen bzgl. ethischer Aspekte, also bspw. wie
autonome Fahrzeuge im Falle sich anbahnender Un-
falle agieren (Maurer et al., 2015).

Im weiteren Sinne der Ethik ist das Meinungsbild des
(ggf. Uberflissigen) Fahrpersonals zu erdrtern. Hier
zeigen Studien unter Verkehrsteilnehmenden eine
eher kritische/ablehnende Haltung, sowohl gegeniber
der technischen Realisierbarkeit autonomer Fahr-
zeuge an sich als auch den potenziellen Einsatzszena-
rien und den Moglichkeiten einer mittelfristigen Um-
setzung/Einflhrung (im Auftrag des ADAC: Altenburg
& Kienzler, 2017).

Zusammenfassend sollten Flottenbetreiber gegen-
Uber der Entwicklung des automatisierten und auto-
nomen Fahrens aufgeschlossen bleiben und beobach-
ten, ob Anwendungsszenarien realisierbar werden und
Nutzenprognosen eintreten. Zu vermeiden sind aber
Uberhohte Erwartung oder unreflektierter Aktionis-
mus, weil zumindest mittelfristig alternative Mal3nah-
men zur Motivation zur Fahraus- und Weiterbildung
konterkariert werden und damit der Mangel an Fahr-
personal weiter verscharft wird (siehe Abschnitt 4.1
mit der Ursache einer fehlenden Perspektive des Be-
rufs aufgrund des aufkommenden autonomen Fah-
rens). Empfohlen wird, den Erfahrungsschatz zum au-
tonomen Fahren ausgehend definierter Szenarien
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kontinuierlich zu erweitern, bspw. durch Realisierung
von Hofverkehren (Gotting, 2012). Auch sollte vermit-
telt werden, dass trotz oder gerade wegen dieser Ent-
wicklungen aufgrund von Perspektiven und Weiterbil-
dungen ein zukunftssicherer Beruf vorliegt (siehe auch
die Ergebnisse der Umfrage zur Wahrnehmung des
Fahrpersonals in Abschnitt o).

Optimierungsverfahren des Operations Re-
search — etabliert mit Aussicht auf verstark-
ten Einsatz auf neuen Anwendungsfeldern

5-3-3

Im Rahmen der Studie und zahlreicher Workshops
wird kontrovers diskutiert, ob Ansdtze aus dem Be-
reich des Operations Research (OR) als perspektivi-
sche MalRnahmen zur Entlastung des Fahrpersonal-
mangels beitragen konnen. OR fasst ein grof3es The-
men-/Aufgabenspektrum zusammen, wobei im Kern
die Erstellung von Optimierungsmodellen und deren
Losung durch Anwendung mathematischer Verfahren
stehen — bspw., um kirzeste Fahrrouten, optimale
Lade-/Packmuster oder Personaleinsatzpldne zu be-
rechnen. Isoliert betrachtet haben OR-Anwendungen
einen ,Reifegrad" erreicht, dessen Aufwande zur Wei-
terentwicklung unter anwendungsnahmen Rahmen-
bedingen im unklaren bzw. schlechten Verhdltnis zum
potenziellen Nutzen stehen.

Eine wichtige Rolle werden OR-Ansdtze zukinftig
dennoch einnehmen, insbesondere, wenn Initiativen
unternehmensibergreifender Effizienzsteigerung als
Instrument zur Bekdmpfung der Folgen des Fachkréaf-
temangels zum Tragen kommen. Diese werden nach-
folgend als perspektivische MaflRnahmen ,Plattfor-
men"und ,ganzheitliche Logistik" erldutert. In diesem
Zusammenhang soll auflserdem die Kooperationsbe-
reitschaft im Sinne vertrauensvoller Partnerschaften
motiviert werden. Mit der Uberwindung des strikten
Fokus auf Partikularinteressen zugunsten der Generie-
rung gemeinsamer Losungen aller am Straf3engiter-
verkehr beteiligten Akteure, werden in Summe hohere
Effizienzgewinne moglich — welche dann gerecht auf-
geteilt werden (muUssen). Eine zentrale Bedeutung und
Voraussetzung hierbei wird Transparenz spielen, also
primar die Bereitschaft, relevante, mitunter sensible
Daten/Informationen offenzulegen, zu teilen und
letztlich auch die Anforderungen an eine hohe Daten-
qualitat (u. a. korrekt, aktuell, vollstandig) zu erfillen.
Wichtig ist die Einsicht, Transparenz nicht als Nachteil,
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sondern als Vorteil zu erkennen. Dies entspricht der Vi-
sion einer produktiven, unternehmensiibergreifenden
Wertschopfung (Transport, Verladung, Umschlag, ...)
in Unternehmensnetzwerken.

5.3.4 Transparenz und Gaia-X - digitale Infra-
struktur als Voraussetzung kollaborativer
MafRnahmen

Ein technischer Rahmen zur Realisierung des propa-
gierten Transparenz-Paradigmas fir den Wirtschafts-
bereich Logistik konnte das Gaia-X-Projekt sein
(https://gaia-x.eu/). Dieses wurde 2021 von der Wis-
senschaft, Politik sowie Wirtschaft gegrindet und wid-
met sich der Beschreibung, Schaffung und Bereitstel-
lung einer ,offenen, transparenten und sicheren digi-
talen Infrastruktur®. Bildlich ist das Ziel die Etablierung
einer ,europdischen Cloud", welche Uber sichere
Schnittstellen Daten- und Infrastruktur-Okosysteme
untereinander verknUpft. Akteure konnen sich dann
mit ihrer digitalen ldentitdt vernetzen und Prozesse
gestalten. Getrieben wird das Projekt auch unter den
Maf3gaben der Einhaltung europdischer Datenschutz-
gesetze und -souveranitat bzw. als Gegengewicht/Al-
ternative aufSereuropaischer Cloud-Ldsungen.

Dem Gaia-X-Projekt werden grofe Bedeutung und da-
mit einhergehend erhebliche Potenziale zur Generie-
rung von Effizienz-/Produktivitdtssteigerung zuge-
sprochen. Um gleichfalls die Digitalisierung voranzu-
treiben und zu partizipieren, sollte der Wirtschaftsbe-
reich Logistik am Prozess zur konkreten Ausgestal-
tung bzw. Erweiterung von Gaia-X aktiv teilnehmen.
Die Festlegung der (standardisierten) Schnittstellen
und Datenmodelle muss den speziellen Belangen/An-
forderungen/Gegebenheiten von Speditionen bzw.
Versendern gerecht werden — auch vor dem Hinter-
grund, dass Uberwiegend Klein(st)betriebe auf den
Speditions-/Frachtmarkt agieren. Eine initiale Maf3-
nahme ware damit das Zusammenfinden einer unter-
nehmensibergreifenden  Interessensgemeinschaft.
Als Vorbild/Blaupause kdnnte die Automobilindustrie
herhalten, welche ihre Belange in ,Catena-X" kollabo-
rativ bUndelt und in Gaia-X integriert (https://catena-
x.net). Wichtige Initiativen sind in diesem Bereich
ebenso die Industrial Data Space Association, welche
die Entwicklung von Standards fir den Datenaus-
tausch verfolgt und auf Gaia-X aufsetzt (Otto, 2021)
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und die Initiative Silicon Economy der Fraunhofer-Ge-
sellschaft, welche auch die Entwicklung von Plattfor-
men zum Ziel hat.

Online-Kooperations-Plattformen als digi-
tale Marktpliatze — Uberwinden aktueller
Hemmnisse verspricht hohe Effizienzge-
winne

5-3.5

Mit der nahegelegten Transparenz und der digitalen
Infrastruktur eroffnet sich ein groRer Handlungsspiel-
raum zur Umsetzung von Maf3nahmen zur Linderung
der Effekte des Fahrpersonalmangels. Eine perspekti-
vische MalRnahme stellt die Erhohung der Bedeutung
digitaler Logistikplattformen bzw. Frachtenborsen fir
die Organisation und Abwicklung des StraRengiter-
verkehrs dar. Erfahrungen aus der Anwendung be-
kannter Frachtborsen bzw. Plattformen wie bspw.
~TIMOCOM?", ,Transporeon", ,Sennder", ,Instafrei-
ght", ,Trans.eu", ,Pamyra"“ oder ,Saloodo" und das im
Vergleich deutlich vergréRerte Anwendungsspektrum
auf Basis neuer, sich entwickelnder digitaler Infra-
strukturen wie Gaia-X lassen vermuten, dass bis dato
nicht das volle Potenzial von Plattformen ausge-
schopft wird. Grund dafir liefert vor allem die Be-
obachtung, dass Plattformen zu hdufig zweckentfrem-
det und lediglich zur Kontaktanbahnung/-aufnahme
benutzt werden, die konkrete Geschéaftsabwicklung
dann jedoch nicht umfassend durch die bzw. auf der
Plattform erfolgt. Zumindest auf Seiten der Disposi-
tion werden dadurch verfigbare Potenziale nicht ge-
schopft und liegen brach. Um dagegen im vollen Um-
fang von den Vorteilen des Plattformansatzes zu pro-
fitieren, muss zukUnftig nach dem Prinzip ,Kontrakt
statt Kontakt" verfahren werden.

Im Kern erfillen Frachtborsen zunédchst die Aufgabe,
(GUter-)Transportauftrage mit freien Kapazitaten von
FrachtfUhrern bzw. Speditionen und Verladern zusam-
menzufiihren. Sie stehen somit als Alternative zu fixen
Transportvereinbarungen zwischen Partnern und be-
dienen einen Kurzfristmarkt (Spotmarkt). Zukinftig
und in Erweiterung zum aktuellen Verfahren werden
die Plattformen neben ihrem Zweck (Matching zwi-
schen Angebot und Nachfrage) idealerweise einen
Rahmen bieten, der den Akteuren die (rechts-)sichere
Abwicklung aller Erfillungs-/Geschéaftsprozesse er-
maoglicht, also bspw. Disposition, Tourenplanung, La-
deraumplanung, Geldtransfer, Controlling, Schlich-
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tung/Regresse usw. Der grof3te Nutzen von Plattfor-
men ist dann zu erwarten, wenn es gelingt, dass alle
Akteure (insb. Auftraggeber und Auftragnehmer) ihre
Daten bzw. Rahmenbedingungen (bspw. Zeiten, Um-
fange, Orte, KUhlketten usw.) lediglich der Plattform
Ubermitteln, moglichst wenig bilaterale, temporare
Beziehungen entstehen und am Ende das (pUnktliche)
Ausgleichen von Forderungen steht. Auf diese Weise
konnen Synergien bestmaoglich erzielt, d. h. Expertisen
geteilt, eine Arbeitsentlastung (Verhandlungen, Doku-
mentation, Verwaltung, ...) erreicht, die Planungssi-
cherheit erhht, der Termindruck verringert und Res-
sourcen effizient ausgeschopft (Laderaumkooperatio-
nen, weniger Fahrzeuge/Fahrpersonal bei gleichem
Sendungsvolumen) werden. Damit einher geht die Ab-
kehrvom Paradigma, den Nutzen von Plattformen pri-
mar an der Hohe erzielter/zu entrichtender Preise zu
bewerten — die eigentlich auch ,nur" die Dringlichkeit
der Transportauftrage widerspiegeln.

Die Empfehlung der MaRnahme, digitalen Markpl&t-
zen einen hohen Stellenwert einzurdumen, rGhrt auch
aus den vergleichsweise geringen Initiierungs-, Be-
triebs- und Teilnahmekosten (Stolzle & Haberle, 2021;
Haucap et al., 2020).

Wie bereits angedeutet, hangt der Erfolg der Mal3-
nahme ,Plattformen® und ihr Beitrag zur Linderung
der Auswirkung des Fahrpersonalmangels erheblich
von der Partizipationsbereitschaft relevanter Akteure
ab. Das betrifft sowohl das Erreichen einer ,kritischen
Masse" insgesamt als auch die Bereitschaft der einzel-
nen Akteure, regel-/abmachungskonform auf dem di-
gitalen Marktplatz zu agieren, d. h. insbesondere die
zwingend notwendige (Daten-)Transparenz an den
Tag zulegen. Dafir missen ggf. Hemmnisse Gberwun-
den und mit Routinen gebrochen werden. Vorausset-
zung zur Bereitschaft hierzu ist im hohen Mal3e die
Vertrauenswirdigkeit der Plattform, welche aus zu-
ndchst technischer Sicht mit Initiativen wie Gaia-X ge-
geben sein wird. Daneben gilt es sicherzustellen, dass
eine gemeinsame Handelsplattform als neutrale In-
stanz wahrgenommen wird. Sie muss primdr dem
Selbstzweck dienen und garantieren, dass Teilnehmer
fair behandelt, d. h. eine systematische Ubervortei-
lung verhindert und/oder gemeinsam erzielte Effizi-
enzgewinne unter den Geschéaftspartnern ge-
recht/nachvollziehbar aufgeteilt werden. Vor diesem
Hintergrund ist auch zu diskutieren, inwieweit ein
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Ubergeordneter, nicht-kommerziell getriebener Ak-
teur den Markplatz moderiert, d. h. unter anderem be-
aufsichtigt und wenn nétig korrektiv eingreift. Diese
Rolle und darUber hinaus die eines Motivators
und/oder Mentors konnten bspw. Verbande oder das
Bundesministerium fUr Digitales und Verkehr Uber-
nehmen.

Je nach Szenario, Erwartungen und Erfordernissen
sind verschiedene Ausgestaltungen der Plattformen
maglich. So bietet sich bspw. Gestaltungspielraum bei
der Art und Weise der Preisfindung (bspw. Festpreis,
Vorwarts-/Rickwartsauktion), dem Ausschreibungs-
format (anbieter- oder nachfragegetrieben), der Dy-
namik der Auftragsvergabe (dynamisch, rollierend
oder zeitscheibenbasiert) oder Eingriffsmdglichkeiten
beim Matching von Angebot und Nachfrage. Mit letzt-
genanntem Punkt kann sichergestellt werden, dass
neben dem Einsatz von OR-Werkzeugen, also L6-
sungsansatzen zum Generieren mathematisch opti-
maler Lésungen, auch der Erfahrungsschatz der Ak-
teure Bedeutung haben kann und soll.

Die grof3e Bandbreite der Realisierung von online-
Marktplatzen sowie die Erarbeitung konkreter
Schnittstellen und Standards zur Gewdhrung robuster,
flexibler, sicherer und einfach zuganglicher Losungen
werden umfangreiche und branchenibergreifende
Studien sowie Feldversuche erfordern. Der Zeitpunkt
zur Initialisierung scheint aber derzeit ginstig, weil die
Tragweite des Fahrpersonalmangels immer offen-
sichtlicher wird und allgemein bei vielen Markteilneh-
mern Wille und Bereitschaft zur Neuausrichtung zu
vernehmen ist. Diese ,Aufbruchstimmung" sollte auch
genutzt werden, um sich zu vergegenwadrtigen, dass
bei allen Bemihungen, mittels Plattformen Trans-
portauftrage effizienter und/oder preisoptimal zu ge-
stalten, ein wichtiger Akteur nicht auRen vor bleibt:
das Fahrpersonal. Aus den Erfahrungen um die Ableh-
nungshaltung/Skepsis von Verkehrsteilnehmenden
gegenUber der Zukunftstechnologie autonomer Kraft-
wagen, missen dessen Belange hinreichend gewir-
digt werden bzw. umgekehrt und vor dem Hintergrund
ganzheitlich optimaler Losungen, erdffnet eine ,fahr-
personalzentrierte Planung/Disposition® (siehe Ab-
schnitt 5.2.4) Zugang zum Erfahrungsschatz/Wissen
dieser Fachkrdfte und tragt letztlich auch zu deren Zu-
friedenheit/einer gesteigerten Lebensqualitat bei.
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Integration der Logistik in die Produktions-
planung und -steuerung — Paradigmenwech-
sel zur ganzheitlichen statt produktions-
zentrierten Wertschopfung

5.3.6

Beinaherer Betrachtung der dargelegten MalRnahmen
fallt auf, dass bei allen Vorschldgen zu Effizienzsteige-
rungen und zur Generierung unternehmensibergrei-
fender Synergieeffekte Flottenbetreiber im Mittel-
punkt stehen. Die Frage, inwieweit vor- und nachgela-
gerte Akteure zur Verbesserung der Mangellage um
Fahrpersonal beitragen kénnen, wird dagegen noch
nicht weiter beleuchtet, obwohl das Supply Chain Ma-
nagement eine hinreichend grof3e Auswahl etablierter
Ansatze und Werkzeuge zur Koordination arbeitsteili-
ger Wertschopfungsnetzwerke bereitstellt. Aktuell
werden (Wertschépfungs-)Prozesse wesentlich durch
Verlader, mithin Industrie und Handel, getrieben.
Uberspitzt formuliert bilden Logistikdienstleister, ins-
besondere Flottenbetreiber lediglich das ,unterstit-
zende" Bindeglied zwischen Versendern sowie Emp-
fangern. Oftmals werden deren Aktivitaten gar als
Jnicht wertschopfend/verschwendend" bezeichnet
(Dickmann, 2015; Arnolds et al., 2022).

Auch wenn bereits Ausnahmen existieren (siehe Ab-
schnitt 5.2.2), muss an dieser Stelle allgemein ein Um-
denken stattfinden. Versorgungsengpasse, ausgeldst
durch Fahrpersonalmangel, erzeugen die Notwendig-
keit, Beteiligten des Straf3engiterverkehrs und den
zugehorigen Prozessen einen hoheren Stellenwert im
Rahmen der Distribution einzurdumen. In erster Linie
ist dazu vom Leitgedanken einer strengen Produkti-
onszentrierung abzuricken. Hier wird, mit zundchst
guten Grinden, hoher Aufwand betrieben, mdéglichst
zeit- und/oder kostenoptimal zu fertigen. Haufig wird
dabei allerdings nicht bericksichtigt, ob nachgelagert
Uberhaupt (fristgerecht) Transportkapazitaten zur
Verfigung stehen bzw. dass diese aus Versendersicht
zu wirtschaftlich unattraktiven Konditionen organi-
siert werden missen.

Eine konkrete MaflRnahme zur Uberwindung dieser Un-
zulanglichkeit ist die aktive Einbeziehung der Logistik
generell und speziell des StraRengiterverkehrs als
Ressource im Rahmen der Produktionsplanung
und -steuerung. Rein technisch ist dies aufwandsarm
umzusetzen, weil bereits etablierte Methoden und
Werkzeuge zur Anwendung kommen kdnnen. Im Falle
des Trichtermodells nach Kettner & Bechte (1981) ist
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zum Beispiel ein Produktionsprozess lediglich um den
Trichter ,Transport" zu erweitern. Mit der Integration
des Transports als Produktionsmittel/-prozess und der
damit verbundenen Mdglichkeit zur Anwendung von
Ansatzen aus dem OR (bspw. Ereignisdiskrete Simula-
tion gekoppelt mit Linearer Optimierung, Heuristische
Optimierung mit Genetischen Algorithmen, Robuste
Optimierung) ist dann eine ganzheitliche Planung
moglich und davon auszugehen, eine insgesamt ho-
here Effizienz zu erreichen. Beispielsweise kénnen
Frachtraum besser genutzt, Transporte starker gebin-
delt und/oder paarig organsiert, Ankunftszeiten prazi-
ser geschatzt oder hohere Lieferservice-Level erzielt
werden —sowohl lokal als auch (Uber-)regional. Umge-
kehrt wird der Ansatz, Produktion und Logistik holis-
tisch zu gestalten bzw. die Logistik mit auf die Stufe
der Produktion zu heben, offenbaren, dass gangige
Konzepte wie Just-In-Time oder Just-In-Sequence
deutlich kritischer zu beurteilen sind, weil ihre Nutzen-
effekte unfair verteilt werden und/oder sie absehbar
bei sich weiter verscharfenden Fahrpersonalmangel
ggf. nicht aufrechterhalten werden kénnen. In jedem
Fall, ob im Werkverkehr oder unternehmensibergrei-
fend in Wertschopfungsnetzwerken, hangt der Erfolg
der Malinahme von der Bereitschaft zur notwendigen
Transparenz (Daten, Informationen) ab. Ahnlich wie
bereits im Rahmen von Plattformen/online-Markplat-
zen erldutert, kdnnen Projekte wie Gaia-X als techni-
sche Infrastruktur dienen und gegenseitiges Vertrauen
bestarken.

5.3.7 AbschlieRende Bewertung der perspektivi-
schen MaRnahmen

Nachfolgende Abbildung 38 fasst die erorterten
Punkte vorausgegangener Abschnitte zusammen. Sie
stellt die einzelnen perspektivischen MalRnahmen zur
Reduktion der Auswirkung des Mangels qualifizierten
Fahrpersonals dar. Im Zentrum stehen Malénahmen,
die nicht primar darauf abzielen, das Angebot an Fach-
kréften zu erhdhen, sondern der Mangellage mittels
Effizienzsteigerung begegnen. In der Abbildung 38
wird das Potenzial jeweils qualitativ abgeschatzt und
drickt ein Verhéltnis zwischen erwartbarem Nutzen
und notwendigen Aufwand zur Umsetzung im Zeitver-
lauf aus.

Es wird deutlich, dass von additiven Fertigungsverfah-
ren kein signifikanter Beitrag zur Reduktion des Fahr-
personalmangels erwartet wird. Das autonome Fahren
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bietet Potenzial, wenngleich derzeit noch Skepsis
herrscht und dem Nutzen hohe Initialaufwande ge-
geniberstehen —laut Experten sind technische (Level-
5-)Losungen Uberhaupt erst um 2040 zu erwarten.
Auch kann eine missverstandliche Diskussion zu weni-
ger Bewerbungen aufgrund vermeintlich unattraktiver
Zukunftsperspektiven fihren.

Hohes und steigendes Potenzial bieten Online-Platt-
formen, also digitale Marktplatze. Das zentrale, ge-
meinsame Agieren ermdglicht hohe Effizienzsteige-
rungen. Vorhandene Plattformen bieten bereits Mog-
lichkeiten zur Umsetzung der Maf3nahme, missen je-
doch zur vollen Nutzenentfaltung ausgebaut werden.
Grundlage dazu bilden das Anliegen und die Aufforde-
rung zur Steigerung der Transparenz der teilnehmen-
den Akteure. Diese wird anfangs Aufwand zur Umset-
zung, also bspw. der Anpassung von Prozessen und
Uberwindung von Hemmnissen, erfordern, verspricht

L]

o
s
&1
@
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o
o

MNutzen + Aufwand

Losungsansétze und MalRnahmen

aber hohes Potenzial nach der Etablierung. Dann wird
es moglich sein, unternehmensibergreifend beste Lo-
sungen zu finden und zu realisieren. Hierzu kénnen
Optimierungsverfahren beitragen, welche etabliert
sind, also vor dem Hintergrund der Potenzialbewer-
tung bereits ein gutes Aufwand-Nutzen-Verhaltnis
aufweisen und ssich vergleichsweise einfach adaptieren
lassen.

Ein wesentlicher Beitrag zur Effizienzsteigerung bzw.
zur Begegnung des Fahrermangels ist auch von der
Maldnahme zu erwarten, perspektivisch die Transport-
prozesse als Teil der Produktionsplanung und -steue-
rung zu betrachten. Hier missen ein generelles Um-
denken und folglich eine Neuausrichtung der Prozesse
und ihrer Organisation erfolgen. Dem hohen Nutzen
stehen also zundchst einige Anstrengungen zur Etab-
lierung gegeniber.

Zeithorizont

Abbildung 38: Perspektivische Mafsnahmen zur Reduktion der Auswirkung des Mangels an Fahrpersonal
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6 Ausblick

Die vorliegende Studie ,Begegnung von Kapazitats-
engpassen im StraldengUterverkehr — Fokus Personal®
liefert erstmals eine ganzheitliche Analyse des Ausma-
[3es des Fahrpersonalmangels in Deutschland, beste-
hend aus

e einer Quantifizierung des Mangels,

e der Verknipfung zugrundeliegender Ursa-
chen,

e mit daraus resultierenden Wirkungen fir ein-
zelne Marktakteure und die deutsche Wirt-
schaft sowie

e zielgruppenspezifischen Losungsansatzen fir
die Begegnung der auftretenden Engpdsse
beim Fahrpersonal.

Die Untersuchung macht deutlich, dass der aktuelle
Mangel an Fahrpersonal in Deutschland mit rund
53.000 unbesetzten Stellen in 2022 bereits heute er-
heblich ist. Ohne substanzielle Malinahmenpakete
seitens der Politik und dem Wirtschaftsbereich Logis-
tik verscharft sich in den kommenden Jahren allein
aufgrund der sich abzeichnenden demographischen
Entwicklung das Risiko von Versorgungsengpassen.

Mit den Studienergebnissen wird der Offentlichkeit
eine belastbare Momentaufnahme der Marktsituation
zu einem bestimmten Stichtag prasentiert. Damit ver-
knUpft ist eine weitere Botschaft: Es handelt sich um
eine Momentaufnahme! Das empirisch beobachtbare
Phanomen des Fahrpersonalengpasses unterliegt ei-
ner ausgepragten Dynamik, die sich aus vielfaltigen
EinflussgrofRen speist. Die GuUterverkehrsnachfrage
beeinflusst unmittelbar die flottenbetreiberseitige
Nachfrage nach Fahrpersonal. Eine eintretende Rezes-
sion konnte kurzfristig zu einer Entspannung der Ka-
pazitdtsengpasse fuhren, sollten tempordr weniger
Transporte am Markt nachgefragt sein. Umgekehrt
geht ein positives Wirtschaftswachstum tendenziell

Ausblick

mit einem erhohten Transportbedarf einher. Auch sai-
sonale Schwankungen gilt es hierbei zu betrachten.

Dariber hinaus wirken zusatzlich Marktveranderun-
gen in anderen Branchen auf den StralRengUterver-
kehr. Beispielsweise kann ein Marktwachstum im On-
line-Handel zulasten des stationdren Handels einen er-
hohten Personalbedarf im KEP-Bereich nach sich zie-
hen, dies in Kombination mit einer riickldufigen Nach-
frage nach Stuckgut-Transporten und einem dort sin-
kenden Personalbedarf. Offenbar gelten Verlage-
rungseffekte zwischen Branchen und Marktsegmen-
ten als Einflussgrofde auf das Ausmald des Fahrperso-
nalmangels.

Aus dieser Dynamik ergibt sich im Hinblick auf das
langfristige Monitoring der Entwicklung des Fahrper-
sonalmangels in Deutschland die Notwendigkeit einer
verstetigten Messung des Phanomens. Denkbar ist die
Etablierung einer Zeitreihe des Fahrpersonalmangels
in regelmaf3igen Abstdnden. So kdnnen die Wirksam-
keit einzelner Initiativen zur Begegnung des Problems
evaluiert und ggf. weitere zielgerichtete Lésungsan-
sdtze abgeleitet werden.

Im Hinblick auf die wirksame Entfaltung der Potenzi-
ale der aufgezeigten perspektivischen MaRnahmen-
pakete (vgl. Abschnitt 5.3) ist es erforderlich, mog-
lichst frihzeitig konkrete Abschédtzungen vorzuneh-
men, wann diese MalRnahmen ihre Wirkung entfalten
und welche Effekte im Hinblick auf den Fahrpersonal-
mangel zu erwarten sind. Zu klaren sind Fragen rund
um erforderliche Rahmenbedingungen, um struktu-
relle Veranderungen frihzeitig in die Wege zu leiten —
gefragt sind hierfir gleichermalRen die Politik als auch
die Branchenvertreter. Eine konkrete Stolrichtung
kann die Ausarbeitung von Szenarien mit passenden
Handlungsempfehlungen sein.
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