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1 Einleitung: Geschlechterstrukturen und Fahrberufe

Der Arbeitsmarkt ist in vielen westeuropdischen Landern und so auch in Deutschland in
Manner- und Frauenberufe geteilt. Die Arbeit von Frauen unterscheidet sich von der Arbeit
von Mannern ebenso wie die Zustandigkeit fur bezahite und unbezahlte Arbeit. In den Ar-
beits- und Geschlechterverhaltnissen Gbernehmen eher Manner die Verantwortung fur die
produktive Versorgung auf offentlicher Ebene und meist Frauen die ,generativ-reproduktive”
(Beer/Chalupsky 1993:198) Versorgung auf privater Ebene. Zu der Entlastungsfunktion fir
den ,normaldefinierten* (vgl. Beck-Gernsheim 1980) ,male-breadwinner”, gehért neben re-
produktiver Versorgung auch die Sorgearbeit fir Kinder und die Pflege von (behinderten o-
der alteren) Angehdrigen, wobei sich diese Zuweisung an Frauen als Produkt gesellschaftli-
cher Arbeitsteilung als veranderungsresistent erweist (vgl. Cyba 1998, auch Geissler 1998
und 2002, auch Klenner 2000).

Unterschiedliche Studien haben in den letzten Jahren die Erwerbsarbeit von Frauen und
Mannern in Berufen analysient, die fir sie als nicht geschlechtstypisch gelten (Leidner 1991,
1993, Hall 1993, Williams 1995, Morschhauser (1995) Schmitt (1997) Heintz/Nadai/Ummel
1997). Auch die Prozesse, in denen die geschlechtliche Besetzung von Berufen ausgehan-
delt wird, sind analysiert worden (Wetterer 2002). Dabei gibt es Unterschiede, ob Arbeit von
Mannern oder von Frauen erledigt wird. Das betrifft weniger die Arbeit selber als den gesell-
schaftlichen Umgang damit.

In der vorliegenden Untersuchung wird die Arbeit von Frauen in einem untypischen Beruf
analysiert. Dabei steht nicht nur die bezahlte Arbeit, sondem auch die private, unsichtbare
Arbeit im Blickpunkt der Untersuchung. Das Arbeiten im Fahrberuf wirkt sich durch die spe-
ziellen Anforderungen des ,mobilen” Berufes speziell auf die gewohnten Vereinbarkeitsleis-
tungen von berufstatigen Frauen aus. Dabei gehe ich davon aus, dass die Arbeit von Fahre-
rinnen Folgen auf unterschiedlichen Ebenen des sozialen Zusammenlebens hat. Zusatzlich
deutet sich in den Verkehrs- und Fahrberufen generell ein Wandel an. Ursache dafir sind
technische Entwicklungen, vor allem aber wirtschaftliche Veranderungen, die aus der Inter-
nationalisierung des Handels entstanden und mit Optimierungs- und Rationalisierungspro-
zessen verbundenen sind. Durch die Griindung des Europaischen Binnenmarktes und der
Aufhebung der staatlichen Regulierung sowie der Zunahme internationaler Konkurrenz
kommt es in der Transport- Lagerei- und Speditionsbranche entwickelnde Logistikbranche zu
neuen Marktstrukturen. Auf Unternehmensebene wirkt sich dies in Konzentrations- und Ko-
operationsprozessen aus. Eine hohe Anzahl von Konkursen vieler kleiner und mittelgroBer
Betriebe geht einher mit dem Anwachsen einiger Konzerne. Statt Speditionsunternehmen
planen nun Logistikdienstleister die Warenbewegungen. Arbeitsinhalte reichern sich
an/erweitern sich und Arbeitsbedingungen verschlechtern sich zunehmend. Beschaftigten-
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verhaltnisse verandern sich immer mehr von sicheren Angestelltenverhaltnissen zu prekar
Beschaftigten und selbstfahrenden Unternehmem. Im Bereich des OPNV bedeutet die Off-
nung der Grenzen infolge der EU-Liberalisierung eine Offnung der Markte. Ausschreibungen
von Bus- oder StraBenbahnlinien erfolgen europaweit und steigern den Konkurrenzdruck und
Wettbewerb der Unternehmen. Eine Folge davon ist eine Privatisierung der Unternehmen
oder die Auslagerung von Verkehrsdienstleistungen. Die Konsequenzen fir die Beschaftig-
ten im OPNV sind sich verschlechtemde Arbeitsbedingungen und sinkende Léhne. Diese
Verschlechterung der Arbeitsbedingungen generell flhren zu einer Zunahme der Erwerbsar-
beit von Frauen.

Die vorliegende Arbeit basiert auf der Untersuchung der Gestaltung von Berufsalltag und
privater Lebensfihrung von Binnenschifferinnen und Fahrerinnen im Guter- und Personen-
verkehr. Dabei werden Auswirkungen von Veranderungen auf der Folie der Umgestaltung
von Arbeits- und Berufstrukturen auf die Arbeits- und Geschlechterverhaltnisse in Verkehrs-
berufen anhand von Interviews mit Fahrerinnen und Schifferinnen untersucht.

Obwohl in allen drei Fahrberufen Manner zahlenmagig dominieren, sind Fahrberufe auf sehr
unterschiedliche Weise mit gesellschaftlichen Geschlechterverhaltnissen und Beschéfti-
gungsstrukturen verbunden. Die Berufe unterscheiden sich nach logistischer Einbindung in
Form unterschiedlicher Branchenstrukturen, organisationellen Kontexten, beispielsweise
Beschaftigungs- formen etwa Selbstandige und Angestelite, aber auch nach den Ge-
schlechtskonnotationen, die diese Berufe haben. Dieses zusammen kann als die ,soziale
Gestalt der Berufe” gefasst und unterschieden werden.

Ein hohes MaB an Verantwortung kennzeichnet die Tatigkeiten als Fahrer/in. Der Arbeitsge-
genstand Lkw oder Schiff ist im Gitertransport oft auch Lebensraum, denn Fahrer/innen und
Schiffer/innen verbringen auch ihre Freizeit am Arbeitsplatz. Der Arbeitsgegenstand ist in der
Anschaffung teuer und pflegeintensiv. Zu den Arbeitsbedingungen gehdren groBe Verant-
wortung, hohe Risiken im Arbeitsalitag und auch ein isoliertes Arbeiten.

Gleichzeitig kann eine technische Ausstattung in den Fahrzeugen die Arbeit erleichtern und
den Komfort erhohen. Im Lkw sind oft Luftgefederte Sitze, ABS, Servo-Lenkung, Mini-
Kahischrank, Kaffeemaschine, Fernseher vorhanden und sorgen zumindest bei einem Teil
der (Fern-) Fahrer/innen far ein besseres Fahren und Leben im Auto. Auch bei der Ausris-
tung von Binnenschiffen hat sich vieles verandert: Radaranlagen und moderne Kommunika-
tionsmittel vereinfachen die Arbeit und erleichtern den Kontakt vom Schiff zum Land. In Bus-
sen und StraBenbahnen haben modeme technische Ausstattung nicht nur fir Fahrgaste z.B.
Niedrigflurbusse, sondern auch fiir Fahrer/innen far Entlastung gesorgt.



Die formalen Voraussetzungen in Fahrberufen zu arbeiten, sind bislang niedrig. Zwar ist eine
abgeschlossene Berufsausbildung Voraussetzung, der Beruf ist aber auch ohne formale Be-
rufausbildung zu erlernen und auszuiben.

Dabei sind die Beschéftigungsmoglichkeiten fir Frauen in der Transportbranche vielféltig. Ob
als Stewardessen, ,Hausfrauen der Lifte" (Koch-Baumgarten 1998), Pilotinnen, Schaffnerin-
nen, Betreuungspersonal in der Fahrgastschifffahrt, Fahrerinnen oder Buro- oder Lagerper-
sonal bietet der Transportsektor Berufe fir Frauen an.

In meiner Arbeit werden die Berufe Lkw-Fahrerin, Binnenschifferin und Bus- oder StraBen-
bahnfahrerin mit ihren differierenden aduBeren und sich andernden Strukturen untersucht.
Unterschiedliche organisatorische und soziale Einbettungen in ihren Arbeitsstrukturen (Ar-
beitsinhalte, Arbeitszeiten, Entfernung, Verweilzeiten am Arbeitsplatz, Vereinbarkeitsmog-
lichkeiten) sind in den hier untersuchten Berufen relevant. Von den Beschaftigtenzahlen, der
Dauer und Lage der Arbeitszeiten als auch von der Art der Tatigkeiten sind Frauen in den
auf Manner zugeschnitten Fahrberuf trotz steigender Beschaftigungszahlen eher selten an-
zutreffen

Durch Offnung der Grenzen infolge der EU-Liberalisierung und der damit verbundenen Off-
nung der Markte z.B. europaweite Ausschreibungen von Bus- oder StraBenbahnlinien,
grenziberschreitendem Verkehr europaischer Transportuntemehmen hat sich die Arbeit der
Fahrer/innen von der reinen Fahrtatigkeit hin zur service-orientierten Dienstleistung geén-
dert. Der steigende Wettbewerb auf dem Transportmarkt fihrt zu Rationalisierungen und
veranderten Arbeitsanforderungen, die sich auch in unsicheren Beschaftigungen und hohen
Arbeitsplatzrisiken auswirken. Die Konsequenzen fir die Beschéftigten sind unterschiedliche
Arbeitsbedingungen und unterschiedlich hohe Léhne.

Fragestellungen der Arbeit

Die Betrachtung von Erwerbsarbeit wie privater Arbeit von Frauen in Fahrberufen gibt einen
spezifischen Einblick in einen Bereich, in dem aktuell Veranderungsprozesse der Arbeit
selbst stattfinden. Femer bietet sich dadurch gleichzeitig die Maglichkeit, Frauen in ,untypi-
schen Berufen zu untersuchen. Die Aushandlungsprozesse zwischen den Geschlechtern,
die aufgrund kultureller, politischer und sozialer Veranderungen in Bewegung sind, kdnnen in
einem Feld untersucht werden, in dem bedingt durch 6konomische Entwicklungen aktive
Prozesse der Aushandlung um Zustandigkeiten, Arbeitsplatze und Lohne und damit verbun-
den um Status und Prestige stattfinden.

Veréndert sich die geschlechtliche Arbeitsteilung, wenn Frauen in untypischen Berufen arbei-
ten? Forschungsleitend war die Frage, welche Auswirkungen die Erwerbsarbeit von Frauen



in Fahrberufen auf die geschlechtliche Verteilung von beruflicher und privater Arbeit hat. Da-
bei bezieht sich die Forschung auf die Relevanz von Geschlecht in beruflichen Beziehungen
sowie auf eine mogliche Aufldsung bzw. Manifestation der geschlechtlichen Arbeitsteilung.

Ob und wie Fahrerinnen mit veranderten oder sich verandernden Strukturen umgehen und
sie selbst gestaiten wollen und kénnen wird unter Berlcksichtigung der doing-gender-
Perspektive, die vom interaktiv konstruierten und gegenseitig zugewiesenem Geschlecht der
Handeinden (vgl. West/Zimmerman, Gildemeister/Wetterer 1992, Wetterer 1992, 1995,
2002) ausgeht. Ob und in welche Richtung wird Geschlecht konstruiert und nutzbar ge-
macht? Wie wird mit Konstruktion zwischen Berufs- und Privatleben umgegangen, wie beein-
flusst das geschlechtliche Handeln im Mannerberuf das Handeln im Privatieben? Welchen
Einfluss haben die auBeren Strukturen auf die Geschlechterkonstruktionen und inwieweit
andern sich diese, wenn Strukturen im Wandel begriffen sind?

Die Ergebnisse dieser Untersuchung weisen darauf hin, dass sich die Erwerbsarbeit von
Frauen in Fahrberufen auf der beruflichen Ebene anders als auf der Ebene der privaten Ar-
beitsverteilung auswirkt. Wachsende Gleichberechtigung im Beruf zieht nicht unbedingt
Gleichberechtigung auf anderen Ebenen mit sich. Einerseits profitieren Frauen von den Ver-
anderungen der Transportbranche und kdnnen teilweise Arbeits- und Geschlechterstrukturen
in Bewegung bringen, wenn beispielsweise Frauen im OPNV Einfluss auf die Gestaltung der
Arbeitszeiten und Arbeitsschichten nehmen, oder sich das Bild der Schifferinnen andert, in-
dem sie auch als Besitzerinnen von Schiffen mitarbeiten. Allerdings setzten sich diese Ver-
anderungen zum Vorteil der Frauen nicht auf der Ebene privater, nicht-erwerbsférmiger Ar-
beit fort. Die Zustandigkeit der Frauen far unbezahlte Arbeit in Form von Haus- oder Famili-
enarbeit ist erhalten geblieben. Wahrend die Integration von Frauen im Bereich der Erwerbs-
arbeit voranschreitet, besteht gleichzeitig die Aufteilung nicht-erwerbsfdrmiger Arbeit weiter
fort, denn die Integration von Mannern in den Zustandigkeitsbereich privater unbezahlter
Arbeit hat noch nicht stattgefunden.

Der Aufbau der Arbeit

In dem folgenden Kapitel Bewegung im Transport wird ein Einblick in die Aufgabenstellungen
der in dieser Arbeit behandelten Berufsbereiche, also 6ffentlicher Personennahverkehr, Bin-
nenschifffahrt und Guterkraftverkehr gegeben. Es werden die Veranderungen in den Bran-
chen und den Beschaftigungsstrukturen in diesen Fahrberufen beschrieben. AnschlieBend
wird das Kapitel Mobilitat in die Sackgasse: Frauenerwerbsarbeit in Bewegung die strukturel-
len Grenzen, denen Frauen im Erwerbsleben aligemein begegnen, aufzeigen. Danach wer-
den die Besonderheiten weiblicher Erwerbstatigkeit in Mannerberufen und speziell in Fahrbe-
rufen erlautert. Durch die Einteilung in Frauen- und Mannerberufe zeigt sich eine duale
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Struktur der Erwerbsarbeit. Diese zu erklaren ist Bestandteil sozialwissenschaftlicher For-
schung. Die Arbeit versteht sich hier als Beitrag zur Analyse der Prozesse, die die duale
Struktur der Erwerbsarbeit produzieren und reproduzieren.

Im Anschluss an die theoretischen Eingangskapitel folgt das Methodenkapitel Forschung mit
Bewegung. Es beschreibt Aufbau und Struktur der empirischen Untersuchung, deren
Ergebnisse im folgenden Kapitel Frauen in Bewegung: empirische Ergebnisse nach Berufen
dargestelit werden. Diese Ergebnisse beruhen auf der Auswertung von 15
Leitfadeninterviews mit Lkw-Fahrerinnen, Binnenschifferinnen sowie Bus- und
StraBenbahnfahrerinnen. Nach einer Einzelauswertung folgt im Kapitel Gemeinsamkeiten
und Unterschiede zwischen den Berufen auf der Ebene der Berufe eine Auswertung
gruppiert nach den drei Berufen. SchlieBlich werden im siebten Kapitel Strukturen in
Bewegung: Theoretisch angeleitete Interpretation die Ergebnisse der empirischen
Untersuchung in Bezug gesetzt zu Theorien der Frauen- und Geschlechterforschung. Am
Ende der Arbeit folgt ein Glossar zur Erklarung der logistischen Fachbegriffe.



2 Bewegung im Transport

Mobilitat und Flexibilitat sind far die Unternehmen moderner Industrie- und Dienstleistungs-
gesellschaften zur Erhaltung ihrer Wettbewerbsfahigkeit zu einer wesentlichen Notwendigkeit
geworden. Dabei ist eine funktionierende Transportbranche, die sich den Erfordemissen
neuer, internationaler bzw. globaler werdenden Markte anpassen kann, eine wichtige Vor-
aussetzung. Die zurickgelegte Kilometerzahl im Guterverkehr erhoht sich schneller als die
Transportmenge, ein Zeichen dafir, dass Transporte Uber groBere Distanzen stattfinden.
Global Player. wie United parcel service (UPS) und die Deutsche Post AG einschlieBlich ih-
rer Tochterunternehmen, die international und verkehrstrageribergreifend, also mit ver-
schiedenen Fahr- und Flugzeugen ihre Giter weltweit transportieren, bieten sich erganzende
Dienstleistungen an. Im Folgenden wird nach einer historischen Ubersicht tiber die Trans-
portindustrie die Veranderung von Giiter- und Personenverkehr, sowie deren Auswirkungen
auf die Beschaftigungsverhaltnisse dargestellt.

2.1 Von der Kérperkraft zum Logistikdienstleister: Geschichte der Transportindust-
rie

Der Transport von Gitern mit Karren, die erst zwei-, dann vierradrig, von Menschen, spéter
von Ochsen, Eseln und Pferden gezogen wurden, ist seit 450 v. Chr. Gberliefert (vgl. Heimes
1978:13ff). Zunéchst anderte sich Uber mehr als 1000 Jahre kaum etwas an der Beforde-
rungsart im Gutertransport per Landweg. Die Entwicklung eines neuen Verkehrs entstand im
17. und 18. Jahrhundert zur Zeit des Merkantilismus, als der Verkehr far den Staat zur tra-
genden Saule der Volkswirtschaft wurde und mit dem Ausbau des StraBen- und Binnenwas-
serstraBennetzes begonnen wurde. Im 18 Jh. wurde die Dampfmaschine erfunden, und der
Antrieb per Dampfmaschine Iéste zunehmend den Transport mit Pferd und Wagen ab.
Dampflastwagen konnten zunachst nicht zur Beférderung auf der StraBe eingesetzt werden,
denn der schlechte Zustand der StraBen lieB eine solche Nutzung nicht zu. Stattdessen wur-
den die dampfbetriebenen Wagen auf Schienen gelegt und die Eisenbahn wurde auf dem
Landweg in Deutschland zu Beginn des 19 Jahrhunderts das Hauptverkehrs- und Trans-
portmittel. ‘

Gegen Ende des 19 Jh. konnten sich nach der Erfindung von Benzin- und Dieselmotoren
motorbetriebene Lastwagen im Gutertransport durchsetzen. Eine Kooperation der Verkehrs-
trager Schiene und StraBe entwickelte sich (ebd: 446ff). Die Produktion von motor-
betriebenen Lastwagen begriindete Gottlieb Daimler 1896, kurz vor Karl Benz. Als 1897 der
erste von Rudolf Diesel entwickelte Verbrennungsmotor zum Antrieb von Nutzfahrzeugen in



Betrieb genommen wurde, begann in Deutschland die Ara des Gutertransports per Lkw, die
ersten Speditionen wurden gegriandet (ebd:50f).

Schienengebundene Verkehrsmittel erdffneten die Geschichte des offentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) Mitte bis Ende des 19 Jahrhunderts. Zu dieser Zeit verkehrte die erste
Dampfomnibuslinie in England (ebd:48). Die ersten mit Pferden auf Schienen betriebenen
StraBenbahnen gab es in Amerika und Frankreich: Sie fuhren 1832 in New York und 1854 in
Paris. In Deutschland sicherten die Pferdebahnen gegen Ende des 19 Jh. regelmaBige Ver-
bindungen zwischen den Industriezentren. Die Antriebsart Pferde wurde durch Dampf er-
setzt. Nachdem die Firma Siemens das Prinzip des Wechselstroms auf StraBenbahnen um-
setzen konnte, wurde 1879 auf der Gewerbeausstellung in Berlin die erste elektrische Stra-
Benbahn und schlieBlich die erste elektrische, regelméaBig verkehrende StraBenbahn der
Welt 1881 in Lichterfelde bei Berlin' in Betrieb genommen.

Die Motorisierung auf den WasserstraBen begann erst 100 Jahre spater. Vor der Erfindung
des Ruders und der Segel in der Steinzeit wurden Paddel und Stangen (Staken) zum Antrieb
von Einbaumen, Fl6Ben und spater dann auch von Booten benutzt. Spater wurden die Last-
schiffe vom Ufer® aus an Seilen von Pferden oder von Knechten bzw. von den Schifferfamili-
en gezogen, bevor mit Dampfmaschinen betriebene Schleppschiffe die Schieppboote in
Schleppzigen dber die BinnenwasserstraBen zogen. Schleppzige bestanden aus einem
Schleppboot und mehreren Schleppschiffen, die von Genossenschaften oder Schifferbe-
triebsverbanden zusammengestellt wurden. Von Hafenbooten wurden die Schleppschiffe
nach der Beladung auf den Strom gezogen, setzten Anker, bis das Streckenboot kam und
sie aufnahm. So konnten von einem Schlepper bis zu funf Schieppschiffe gezogen werden.
Diese Form des Antriebs wurde bis zur Motorisierung der Schiffe mit einem Dieselmotor bis
in die 70er Jahre des 20 Jahrhunderts genutzt.

Die Schubschifffahrt ersetzte ab 1960 die Schieppschifffahrt. Schubboote mit sehr leis-
tungsfahigen Dieselmotoren mandvrierten Platz sparend und fuhren schneller und billiger als
Dampfschlepper.

2.2 Bewegte Strukturen — neue Verhaltnisse

Im Bereich des Transports findet gerade in den letzten zwei Jahrzehnten ein gravierender
Strukturwandel statt. Neue marktwirtschaftliche und personelle Konzepte, ein ,industrieller
Strukturwandel* (Pratorius 1997:313) pragen den Personen- und Guterverkehr. Durch die

' hittp:/iwww.akg.de/verkehrftext/121741.htm: 14.5.2003

2 Treidel- oder Leinpfade sind FuBwege, die sich herorts noch immer direkt neben den Flussen befinden. Mit Leinen
wurden die Schiffe von Menschen oder Pferden gezogen. in den Stadten entlang der WasserstraBen finden sich haufiger
StraBennahmen wie Leinpfad etc.
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Jntegration der Transportkette mit den Systemen der Gultererzeugung und Guterverwen-
dung” (Geier 1998: 14) hat sich die Branche verandert. Die Entwicklung der Marktstrukturen
hat den Wandel der Unternehmensstrukturen und den Wandel der Arbeitsinhalte zur Folge.
Im Verkehrssektor gestalten sich die Strukturen des Marktes durch die Schaffung des Euro-
paischen Binnenmarktes neu, es kommt zu einer Zunahme der intemationalen Konkurrenz
und zu einem Abbau von noch bestehenden Marktbeschrankungen. Konkret bedeutet dies,
dass seit 1998 auslandische Unternehmer aus europaischen Landem innerhalb des deut-
schen Transportmarktes agieren kdnnen, ohne, wie vorher, ein Entgelt (Kabotage®) zahlen
zu missen. Nachdem bis zum 01 Juli 1998 die Durchfihrung von Transporten innerhalb
Deutschlands fir auslandische Unternehmer begrenzt war, kann nun jeder in der europai-
schen Union niedergelassene Transportuntemehmer am binnenlandischen Transportmarkt
der ubrigen EU-Staaten teilnehmen. Dennoch haben im Vergleich zu anderen européischen
Unternehmen im Hinblick auf Kfz-Steuer, Treibstoffpreise und Lohne deutsche Unternehmen
Nachteile gegenuber ihren europaischen Konkurrenten. Auf den Markt drangen Billiganbieter
aus Osteuropa und verscharfen die Situation zusatzlich (vgl. Plehwe, Uske, Véllings, Dal-
beck 1998:5ff).

Auch bei den Binnenschiffern sind zunehmend Verluste bei den Frachtraten zu verzeichnen.
Die Konkurrenz fir Schiffer kommt aus Belgien, Frankreich und den Niederlanden. Dort wird
die Binnenschifffahrt staatlich subventioniert (Bundesverband der Deutschen Binnenschiff-
fahrt 2002). In Deutschland wurden nur 37,3% von insgesamt 236,1 Mio. t der beforderten
Guatermenge von in Deutschland gemeldeten Schiffen transportiert (ebd.).

2.3 Deregulierung im Giiterverkehr

Nicht nur auf européaischer Ebene, auch innerhalb der Landesgrenzen &ffnet sich der Markt.
Nachdem zum 01.01.1994 die erste Stufe der Deregulierung des Gutertransportmarktes
stattfand, trat am 01. Juli 1998 die bisher letzte Reform des Giterkraftverkehrsgesetzes in
Kraft. Nun wird nicht mehr wie zuvor zwischen Nah- und Femverkehr unterschieden. Bis da-
hin bestehende Kapazitatsgrenzen bezlglich der Nahverkehrserlaubnis und der Fernver-
kehrsgenehmigung sind weggefallen. Der Giitertransportmarkt ist offen far jede/n Untemeh-
mer/in, der/die die "subjektiven“ Marktzugangsvoraussetzungen* erfiillt. Ein weiterer und we-
sentlicher Aspekt der Deregulierung ist die Freigabe der Tarife. Gab es bis 1998 noch Tarif-
tabellen, aus denen sich ersehen lieB, welchen Preis ein Unternehmer fir eine Ladung nach

? Kabotage b Kosten fur auslandische Ui hmer, die in D h inlandische Transporte durchgefihrt haben
und wurde so zum Vorteil fur deutsche Unternehmer in Det d Transporte tahren.
* Die MarktzL \gen sind durch die i den fir iellen Lei: gen, die persdnliche Zuverlassigkeit und

die fachliche Eignung des Bewerbers zu erfillen. Die Erlaubnis wird je nach Bundesland von der oberen, bzw. unteren Stra-



Gewicht und Kilometern von seinen Kunden verlangen konnte, sind diese Tarife seit 1994
freigegeben, und seitdem nicht mehr verbindlich. Durch die Aufhebung der Tarife steigt der
Wettbewerb, die Preise fir Transporte sinken.

Nicht nur die Liberalisierung und die damit verbundene Aufiosung des ,Schutzraum(s) staat-
lich administrierter Preise” (Bretzke 1999:19) innerhalb Deutschlands, sondern auch neue
Produktions- und Distributionskonzepte der Industrie oder der Unternehmen stellen neue
Anforderungen an die Transportuntemmehmen. Aus den sich verandernden Marktstrukturen
folgt dann ein Wandel der Unternehmensstrukturen: Transportbetriebe missen, um interna-
tional wettbewerbsfahig zu sein oder zu bleiben, sich zusammenschlieBen, fusionieren oder
miteinander kooperieren.

Aus kleinen oder mittelstandischen Transportbetrieben sind so einerseits groBe Transportun-
ternehmen in Form von LogistikgroBkonzernen, andererseits prekare Kleinbetriebe, im Ex-
tremfall selbstfahrende Unternehmer mit Gewerbeschein, die oftmals als abhangige Schein-
Selbstandige tatig sind, geworden (vgl. Plehwe, Uske u.a. 1998). Fir die Beschaftigungsver-
haltnisse im Transportbereich bedeutet das einen Wandel vom rechtlich und sozial abgesi-
cherten geschiitzten Angestelitenverhaltnis zum ungeschitzten (Schein-) Selbstandigenver-
haltnis. Von auBen nicht erkennbar, verbergen sich oft hinter den Firmenaufschriften und
Uniformen groBer Logistikdienstleister selbstfahrende Untemehmer. Sie sind selbstandig,
haftbar im Bezug auf das Unternehmensrisiko, tragen die Investitionskosten far Autos und
Geschaftsausstattung und sind andererseits gebunden an Weisungen eines Auftraggebers
und dabei existenziell von ihm abhangig (ebd. S. 49).

Auch in der Binnenschifffahrt, das haben die im Rahmen dieser Arbeit gefuhrten Experten-
gesprache gezeigt, haben sich die groBen Reedereien aus Kostengrinden von ihrem Be-
stand an Schiffen getrennt. Sie vergeben ihre Transporte nun an Partikuliere (vgl. Glossar).
So werden Unternehmensrisiken, z.B. Lohnfortzahlungen auch bei Auftragsfiaute, an die
Kleinunternehmer weitergegeben.

Outsourcing, d.h. die ,Ubertragung von Unternehmenstatigkeiten auf andere Unternehmen®
(vgl. Plehwe, Uske u.A. 1998:37), findet im Rahmen von Auslagern oder Annehmen von
ausgelagérten Teilbereichen statt und ist ein wichtiges Charakteristikum der sich modernisie-
renden Branche. GroBere Untemehmen lagem eher Funktionsbereiche aus, die kieinere
Unternehmen, einzelne Fuhrunternehmen oder auch Subunternehmer annehmen. Zudem
lassen sich Lieferungen im Schnell- bzw. Kurierbereich von Logistikdienstleistern im operati-
ven Bereich an mittelstandische Spediteure abgegeben. Diese wiederum geben die Auftrage
an Kleinuntemehmer weiter. Subunternehmer sind an dieser Stelle nicht selten, auch als

B 6 gestelit (vgl. Handbuch fir das Verkehrsgewerbe. Bundes-Z
(BZG e.G.) Frankfurt 1998
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selbstfahrende Unternehmer/innen - diese sind meistens Kaufmann/frau, Disponent/in und
Transporteur/in in einem. Neben Outsourcing ist das Ausflaggen von Schiffen durch Um- und
Anmeldung des Gewerbes in europdischen Nachbarlandern, beispielsweise in Luxemburg,
der Schweiz oder den Niederlanden eine gangige Praxis. Das bietet Schiffern und Reederei-
en die Mdglichkeit, Steuern zu sparen und Lohnkosten zu senken, da sich die Unterschiede
im Sozial- Steuer- und Arbeitsrecht vergunstigend auswirken. Die Auslagerung des Bordper-
sonals aus Kostengrinden erfolgt oft gegen deren Willen, meist nach Luxemburg oder in die
Schweiz (vgl. verdi-report: 02/2003:18). Bei diesem Vorhaben kénnen die Partikuliere sogar
auf entsprechende Dienstleister zurickgreifen. Gegen Bezahlung bieten diese das Einholen
der Handelserméachtigung, die Beantragung einer Steuernummer, die Gesellschaftsersffnung
durch einen Steuerberater sowie die Gesellschaftsgrindung durch einen Notar an. Auch wird
die Einrichtung eines Firmensitzes bzw. der Geschaftsadresse, die Ubernahme der Buchhal-
tung sowie der Lohn- und Gehaltsabrechnungen, die Abwicklung des Telefondienstes und
der Schreibarbeiten sowie die Weiterleitung der Post angeboten. Auch das Anmelden von
Lkws in steuerlich kostenginstigere Stadte innerhalb Deutschlands, z.B. in den neuen Bun-
deslandern oder anderen europdischen Landern beispielsweise den Niederlanden, Polen,
Tschechien ist maglich und wird praktiziert. Dort sind die Kraftfahrzeugsteuern und auch Mi-
neraldlsteuern niedriger. Darum hat sich der innerstaatliche Verkehr auslandischer Unter-
nehmer (Kabotageverkehr) zwischen 1990 und 1998 um 40% erhoht, hiervon profitieren Un-
ternehmen in Belgien, den Niederlanden, Luxemburg und Frankreich (vgl. Tronet 2002).

Ausgeldst durch die Anforderungen der Kunden, insbesondere aus Handel und Industrie
entwickelt sich Transportarbeit zur Logistikarbeit - Transport, Lager und Spedition wachsen
zusammen und konzentrieren sich zu einer Einheit. Andere Dienstleitungen wie der Um-
schlag, von einem Transportmittel auf ein anderes z.B.: Container von Schiffen auf Lkws,
Verwaltung von Lagern, die Kontrolle und das Auffiillen der Regale, sowie Preisauszeich-
nung, Montagé, Auslieferung, Zollformalititen bis zum Inkasso und die Organisation von
.Verkehrstrageribergreifenden Transportketten® (Geier 1998:14) machen aus den alten
Transport- neue hochmoderne Logistikdienstleister. Dadurch vergroBert sich das Aufgaben-
spektrum der Spediteure, von der Organisation von Transporten zu logistischen Dienstleis-
tungen.

Diese Zusammenfassung von einzelnen Produktions-, Fahr- und Dienstleistungstatigkeiten
unter den von auBen wirkenden Rationalisierungsnotwendigkeiten zur ,Logistik“ haben einen
Wandel innerhalb der Transportunternehmen zur Folge. Die Guterverkehrs- und Transport-
prozesse werden mit Konzepten ,logistischer Rationalisierung” optimiert (vgl. Geier 1998).
Spezialisierung auf einzelne Teilbereiche, etwa auf bestimmte Markte, Dienstleistungen oder
Transportwege oder das Auslagern (Outsourcing) bestimmter Abteilungen sind Ergebnisse

11



dieser Veranderungen. Transport wird als ,Einzelauftrag zu einem Glied in der logistischen
Kette“ (ebd. 14) in neuen Strukturen verankert. Neben den Erfordernissen von Flexibilitat und
Belastbarkeit durch die Intemationalisierung des Marktes ist die Fahigkeit, im Bezug auf
Kommunikation und Kooperation neue Wege zu beschreiten, eine neue Anforderung fir Un-
ternehmen und Beschaftigte. Als ,nachholende Industrialisierung” (Lapple 1993:35) findet die
Modemisierung des Transportmarktes nicht in allen Unternehmen auf einmal, sondem in
verschiedenen Auspragungen und nicht im gleichen Tempo statt (vgl. Geier 1998).

So sind die Internationalisierung und die damit verbundene De-Regulierung Ausloser far die
Veranderungen in der Transportbranche. Auf den Giter- und Personenverkehr wirken sich
diese unterschiedlich aus. Diese Veranderungen und Folgen werden im nachsten Abschnitt
beschrieben.

2.3.1 StraBengditertransport

2001 wurden im Guterkraftverkehr in der EU 1.329 Milliarden Tonnenkilometer® (tkm) befor-
dert (vgl. Oberhausen 2003). Davon wurden von deutschen Untemmehmen die meisten Ton-
nenkilometer (287 275 Mio tkm), gefolgt von Frankreich (206 264 Mio tkm) und lItalien
(185 912 Mio tkm) (vgl. ebd), befordert.

Im Transport auf der StraBe wird zwischen Stiick- und Sammelgatern, Baustoffen sowie flis-
sigen oder gefahrlichen Gitern unterschieden. Die Art der Fahrzeuge, die zum Transport der
Giter eingesetzt werden, ist ebenso vielfltig wie die Verschiedenheit der Gater. Kipper oder
Betonmischer transportieren Sand, Kies und Beton. Mit Sattelzligen, bestehend aus Zugma-
schine und Anhénger oder Hangerzigen, die aus einem Lastwagen und Anhanger bestehen,
lassen sich Stick- und Sammelgiter in einzelnen Teilen oder auf Paletten transportieren.
Ebenso gehdren Lebensmittel in fester, verpackter Form zu den transportierten Guatern. Im
gefrorenen Zustand werden sie in Kihlwagen, in flissiger Form, etwa als Rohstoffe hinge-
gen, in Tankwagen transportiert. Tankwagen kénnen auch mit Gefahrgltern fir die verarbei-
tende chemische Industrie, also mit explosiven, giftigen und atzenden Stoffen befilit werden.
Alle Arten von Gutemn ob. Lebensmittel, Mdbel, Autos, Baumaschinen oder lebende Tiere,
kénnen mit Lkws transportiert werden. Schwertransporte z.B. von Fertighausern oder Ma-
schinenteilen finden wegen ihrer Uberldange und/oder Uberbreite, meistens nachts statt. Sie
muassen angemeldet werden und werden von einem oder mehreren Begleitfahrzeugen der
Firma, manchmal auch von Polizei oder Feuerwehr begleitet.

s Tonnenki - Das icht jeder transportierter Sendung wird mit der zuruckgelegten Entfernung multipliziert. Die Trans-
portleistung gibt Auskunft Ober die Auswirkungen des Transp da die gen durch den Verkehr (Abgase, Larm,
Belastung der StraBe) sowohl von der transportierten Masse (=> Anzahl von Lkw oder ZGgen) als auch von den zuriickgeleg-
ten Entfernungen abhangen.
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Unternehmensformen im StraBengdtertransport

Die Unternehmen im Gutertransport per Lkw und Transporter lassen sich in Logistikkonzer-
ne, Klein- und Mittelbetriebe sowie selbstfahrende Unternehmer einteilen. Dabei bieten Lo-
gistikuntemehmen Versendern neben dem reinen Transport gleich mehrere Leistungen an,
wie den kombinierten Verkehr zwischen mehreren Verkehrstragern z.B. Lkw, Bahn und
Schiff oder, das Auszeichnen der Ware.

Entlohnung

Die Entlohnung der Fahrer und Fahrerinnen ist je nach Untemehmerverband unterschiedlich
tarifvertraglich bzw. gesetzlich geregelt. Neben einem Festgehalt oder Stundenlohn gibt es
im Transportbereich unterschiedliche Kombinationen von Léhnen. Einerseits ist es gangige
Praxis, Fahrer und Fahrerinnen mit einem festen Gehalt plus Provision far jede gefahrene
Tour zu entlohnen. Ebenso wird haufig pro Tour bezahlt. Daneben werden Spesen an die
Fahrer/innen gezahlt, deren Hohe gesetzlich geregelt ist und sich nach der Zeit, die fur die
Touren aufgewendet wird richtet. Ob die Fahrer den jeweiligen Hochstsatz der Spesen erhal-
ten oder lediglich einen Teil davon, hangt vom Unternehmen ab und ist meistens arbeitsver-
traglich geregelt. Die tarifliche Entlohnung im Jahr 2003 fir Beschaftigte in Transportunter-
nehmen West betrugt zwischen 1.442 bis 2.850 Euro, Transportunternehmen Ost zwischen
1.110 bis 2.115 Euro (vgl. WSI-Tarifarchiv).

Beschéftigungsverhaltnisse von Lkw-Fahrer/innen

Die Beschaftigungsverhaitnisse der Fahrer und Fahrerinnen sind einerseits abhéngig von
den Unternehmensformen: Im Bereich Lkw gibt es neben den selbstfahrenden Unterneh-
mer/innen, die auf eigene Rechnung und auch auf eigenes Risiko fahren, angestelite Fahrer.
Diese kdonnen nach ihrer Qualifikation in gelernte, angelemte und ungelernte Fahrer unter-
schieden werden. Neben den ausgebildeten Berufskraftfahrern gibt es angelernte Fahrer mit
Fihrerschein Klasse 2 bzw. D, D1, DE, D1E®. Teilweise bieten die Unternehmen eine Wei-
terbildung far die bei ihnen beschaftigten Fahrer an. Die Schulungen in den Untemehmen
stehen dabei im Zusammenhang mit den speziellen Erfordernissen des Untemehmens.
Teilweise spezialisieren sich Unternehmen aus Rationalisierungsgrinden auf bestimmte zu
transportierende Gater, z.B. Kleiderspedition, Blumen-Logistik, Mobel- oder Lebensmittel-

6 Vgl. Glossar
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transporte. Die Handhabung verschiedener Gater wird in der optionalen Berufsausbildung
zum Berufskraftfahrer/zur Berufskraftfahrerin erlernt, spezielle Qualifikationen werden zu-
satzlich in den Unternehmen vermittelt.

Insgesamt verdndern sich die Beschaftigungsverhaitnisse in der Transportbranche im Zuge
der Deregulierung. Dort sind ,alle Formen denomalisierter Beschaftigung” heute Normalitat
(Plehwe, Uske, Voéllings, Dalbeck 1998:46). Dies bedeutet eine Abkehr von blichen Arbeits-
verhdltnissen wie einem klassischen Normalarbeitsverhaltnis“ (ebd.), welches sich z.B.
durch geregelte Arbeitszeiten auszeichnet. Neben Teilzeitarbeit und geringfigiger Beschafti-
gung, sind es vor allem befristete Beschaftigungen und die Beschaftigung von Leiharbeitern
sowie zunehmend von Selbstandigernund Scheinselbstandigen, die die Form der an Arbeits-
verhéltnissen um ,nicht-normale” Verhaltnisse erweitern.

2.3.2 Gatertransport per Schiff

Schiffe werden wegen ihrer Ladekapazitat vornehmlich zum Transport von Massengitern
eingesetzt. Haupttransportglter sind daher Steine und Erden, Baustoffe, Mineraldle, Kohle,
Erze und Schrotte. Auch Diangemittel, Nahrungsmittel, Eisen und Stahl werden mit Motorga-
terschiffen transportiert. Ein Binnenschiff kann, je nach GroBe, zwischen 700 und Gber 3.000
Tonnen eines oder mehrerer Guter, oder entsprechend der Ladung von 15-60 Eisenbahn-
waggons bzw. 30 bis 120 Lkws aufnehmen.

In der Binnenschifffahrt werden verschiedene Schiffstypen in Motorgiterschiffe, Motortank-
schiffe, Passagierschiffe und Schubverbande unterschieden, die die verschiedenen Arten
von Massengutern transportieren. Motorgiterschiffe transportieren fast alle festen Giiter, wie
Staube und Pulver, sowie GroBgater und Container. Mit Motortankschiffen werden grund-
satzlich alle flissigen Gater, wie Mineraldl, Benzin, Sauren, Laugen, Flissiggas, aber auch
Speisedl oder Wein beférdert. Dabei gibt es fur die speziellen Anforderungen des Transport-
guts eigens Tankschiffe bei denen der Tank aus Kunststoff, Gummi oder Edelstahl ist, um
eine fachgerechte Befdrderung zu gewahrleisten. Tankschiffe und Schiffe mit Gefahrgitern,
wie z.B. Chemikalien, werden per Funk entlang der WasserstraBen durch die Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Gberwacht. Das dient der Kontrolle und Minimierung moglicher Risiken.
Schubverbande dagegen bestehen aus einem schiebenden Motorschiff (Schubboot) welches
einen oder mehrere Schubleichter bewegt, der wie eine Art offener Container keinen Motor
hat und vor oder neben dem Schiff bzw. Schubboot eingehdngt und geschoben werden
kann. Vorteil ist hier, dass mehr Ladung transportiert werden und flexibler gehandhabt wer-
den kann, als mit einem einfachen Binnenschiff.
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Die Binnenschifffahrt im europaischen Vergleich

Deutschland steht hinter den Niederlanden und vor Belgien mit an der Spitze der europai-
schen Binnenflotte. Am 01.01.2001 wurden in Europa 8.861 Binnenschiffe gezihit, 2.613 in
Deutschland (Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt 2002). Mehr Schiffe als in
Deutschland wurden nur in den Niederlanden gezahit, hinter Deutschland folgen Belgien,
Frankreich, Schweiz und Luxemburg. Insgesamt ist der Marktanteil der deutschen Schiffe
gesunken. Hauptsachlich fahren niederlandische Schiffe auf Rhein, Main Neckar, Donau,
Mosel, Saar, Elbe und Weser fahren und nur 37% der Schiffe unter deutscher Flagge (ebd.).

Unternehmensformen in der Binnenschifffahrt

Die Unternehmen in der Binnenschifffahrt sind entweder GroBschifffahrtsunternehmen,
(Reedereien) oder Partikuliere. Partikuliere besitzen ein bis drei Schiffe und firmieren als
kleine Binnenschifffahrtsunternehmen, die sich auch zu Genossenschaften zusammenge-
schlossen haben kdnnen. Die Mehrzahl der Unternehmen in der Binnenschifffahrt machen
die Kleinunternehmen aus (vgl. Plehwe, Uske, Véllings, Dalbeck 1998).

Beschaéftigungsverhéltnisse

So wie sich GroBschifffahrt bzw. Firmenschifffahrt und Privatschifffahrt gegeneinander ab-
grenzen, unterscheiden sich auch Beschaftigungsverhaltnisse, Entlohnungsformen und Ar-
beitszeiten. Je nach Beschaftigungsform sind Schiffer und Schifferinnen in unterschiedlicher
Form an das Schiff gebunden ~ entweder wohnen sie schichtweise an Bord oder leben bis
auf kurze Unterbrechungen ganz auf dem Schiff. Auch die Entlohnung variiert in Abhangig-
keit von den Unternehmensformen bzw. Besitzverhaltnissen. Entweder erhalten die Schif-
fer/innen als Angestelite einen Lohn oder als Untemehmer/innen den Gewinn des Unter-
nehmens. In der Firmenschifffahrt werden von den Reedereien entweder Binnenschiffe oder
Schubschiffe, die als motorbetriebene Schiffe Schubleichter ohne Motor, ahnlich wie
schwimmende Container schieben, eingesetzt. Die Aufgaben von Schiffsfihrer, Matrosen
und Decksjungen werden i.d.R. von einer einzigen Person ausgefihrt, wahrend in der Pri-
vatschifffahrt eher Familien bzw. Ehepaare evil. mit angeheuerten Matrosen, Auszubilden-
den und anderem Personal das Geschéft betreiben. In der GroBschifffahrt wird oft ein ,Ablo-
sersystem* praktiziert, d.h. ein Team arbeitet 20 Tage am Stuck und wird dann von einem
Team, das wieder 20 Tage am Stick arbeitet, abgeldst. Nach 10 freien Tagen wird dann
wiederum 20 Tage lang auf einem anderen Schiff gearbeitet. Die Crew auf Reedereischiffen
arbeitet im Angestelitenverhaltnis. Die Besatzung von Partikulierschiffen besteht aus weniger
Personen, dem Partikulier, moglicherweise seiner Frau und/oder einem oder mehrerer Mat-
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rosen. Die Matrosen sind angestellt, in der Regel arbeiten mitfahrende Verwandte z.B. Ehe-
frauen um Lohnnebenkosten zu sparen als geringfigig Beschatftigte.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Arbeitszeit- und Besatzungsvorschriften bilden rechtliche Rahmenbedingungen der Beschaf-
tigungsverhéltnisse. Auf einem Schiff kdnnen Schiffsfihrer, Matrosen und Decksjungen ar-
beiten. Mit einem Patent zum Fihren eines Schiffes (vgl. Kap. Ausbildung) sind Schiffsfih-
rer/innen berechtigt, ein Schiff mit Hilfe mindestens einer anderen Person, Decksjunge oder
Matrosen, 14 Stunden am Stuck zu fahren. Ist eine weitere Person mit Schifferdienstbuch’
an Bord, darf das Schiff 18 Stunden fahren. Sind genigend Personen an Bord, die Gber Pa-
tente oder Schifferdienstbiicher verfiigen, darf das Schiff auch 24 Stunden am Tag unter-
wegs sein. Das ist bei der GroB- bzw. Reedereischifffahrt der Fall. Matrosen mussen, um ein
Schiff zu fihren, nicht zwingend Uber ein Patent verfigen - das Mitfihren eines Schiffer-
dienstbuchs genugt. Als Decksjungen werden in dem Arbeitsfeld Binnenschifffahrt Personen
bezeichnet, die im ersten Jahr der Ausbildung sind, bzw. Hilfskrafte, die nicht Gber ein Schif-
ferdienstbuch verfiugen.

2.4 Privatisierung im 6ffentlichen Personennahverkehr

Nicht nur im Bereich des Gutertransports, auch im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
sind durch neue EU-Gesetze Veranderungen innerhalb der Branche zu splren. Zum 1. Ja-
nuar 1996 erfolgte die Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs. Damit wurde
den Landern die Verantwortung fir den gesamten o&ffentlichen Personennahverkehr ein-
schiieBlich des Schienenpersonennahverkehrs vom Bund Ubergeben. Die Versorgung der
Bevolkerung mit den Diensten des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) ist seitdem
eine von den Landemn zu gewahrleistende Aufgabe. Diese delegieren diesen Auftrag an die
Gebietskoérperschaften, also auf die Kreise und die kreisfreien Stadte. Von ihnen werden
Linien und neue Strecken im &ffentlichen Amtsblatt ausgeschrieben. Die gewerberechtliche
Erlaubnis (Konzession) fir die Strecken wird dann von der Mittelbehérde der Bundeslander
(Senat, B'ezirksregierung, Regierungsprasidenten/Regierungsprasidentin) nach der Prifung
von Bedarf und Kosten fir Busse 8 Jahre und fir StraBenbahnen 25 Jahre vergeben. Die
Lénder ihrerseits haben in eigenen Landesnahverkehrsgesetzen festgelegt, bei wem die
Zustandigkeiten far den OPNV liegen. Mehrheitlich wurde die Verantwortung fiir den Schie-

7 Das Schifferdienstbuch wird von der Wasser- und Schifffahrtsbehdrde nach Vorlage eines arztlichen Attestes ausgestellt. In
di Buch Fahrten rkt, die Schifferdienstbuchi innen an der Seite eines/r Kapitar/in geleistet hat. Wer-
den entsprechend viele Fahrten auf einer Strecke zurickgelegt, kdnnen Patentprifungen abgelegt werden.
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nenpersonennahverkehr beim Land belassen, der Gbrige OPNV den Landkreisen und kreis-
freien Stadten Ubertragen. In einigen Fallen wurden Verkehrsverbinde oder aber Zweckver-
bande als Aufgabentrager des gesamten OPNV bestimmt.

Auch im OPNV werden Rationalisierungen zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der ein-
zelnen Anbieter von Verkehrsdienstleistungen angestrebt. Marketingstrategien werden ent-
wickelt um Kunden zu gewinnen. Auch der Einsatz neuer Medien und Informationssysteme,
wie Chipkarten und Lesegerate rationalisiert die Arbeit und senkt Kosten. Diese neuen Stra-
tegien im Reformprozess haben Auswirkungen auf Fahrgaste und die Beschaftigten.

Die schrittweite Privatisierung wirkt sich auf Fahrer und Fahrerinnen unterschiedlich aus. In
Experteninterviews mit Gewerkschaftsvertretern und Betriebsleitern im Rahmen der vorlie-
genden Arbeit wurde deutlich, dass Fahrer/innen in privatisierten Unternehmen bei gleichem
Arbeitsaufwand ca. 30% weniger Geld verdienen. Das bedeutet, dass sie, auch wenn sie
dieselbe Linie fahren, fir die gleiche Arbeit wegen der verschiedenen Tarifvertrage fur 6ffent-
liche und private Verkehrsuntemehmen unterschiedlichen Lohn bekommen, denn Tarifver-
trage, die fir kommunale Untemehmen gelten, gelten nicht fir die privaten Dienstleister. Das
geringere Gehalt kann méglicherweise durch Mehrarbeit (Uberstunden) aufgefangen wer-
den.

Die Interviews mit Expert/innen, wie Gewerkschaftsvertreter/innen, Betriebsrat/innen und
Betriebsleiter/innen im Rahmen der vorliegenden Arbeit haben ergeben, dass Beschaftigte in
privatwirtschaftlichen Dienstleistungs- und Verkehrsunternehmen neben der unterschiedli-
chen Hohe des Lohnes auf schlechtere Arbeitsbedingungen, wie beispielsweise bezlglich
Lage und Dauer der Arbeitszeiten, Anspruch auf Urlaub oder fehlende Mdglichkeit der Inte-
ressenvertretung treffen. Die Privatisierung verbilligt die Kosten, die von der offentlichen
Hand fir den OPNV aufgebracht werden missen, diese Kostensenkung geht zu einem be-
trachtlichen Teil zu Lasten der Beschéftigten.

2.4.1 Personenverkehr

Personenverkehr besteht generell als Individualverkehr und offentlichem Personennahver-
kehr (OPNV). Als Individualverkehr gelten beispielsweise die Hin- und Ruckfahrten mit dem
Pkw zur Arbeit, zum Einkaufen und in den Urlaub. Der Individualverkehr in Deutschland, wie
auch die Anzahl der Neuzulassungen von Pkws steigt stetig an. Auch die zurickgelegten
Wege werden langer. 1960 betrug die jeweilige Weglange, die ein Bundesbirger pro Tag
zuricklegte, durchschnittlich 6,2 km, 1890 waren es schon 13,2 km (vgl. 6tv- Infodienst far
Vertrauensleute August 1994). Als Ursache hierfir wird die groBere Trennung von Wohnort
und Arbeitsstatte vermutet (ebd.). Auch die Fahrgeschwindigkeit ist mit steigender Fahr-
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