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Arbeitszeitregelungen fur selbstandige Kraftfahrer — Revision und Umsetzung

der entsprechenden EU-Richtlinie

Vorbemerkung der Fragesteller

Die Richtlinie 2002/15/EG zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die
Fahrtdtigkeiten im Bereich der Stralentransporte ausiiben, legt Mindestvor-
schriften fiir die Gestaltung der Arbeitszeit (incl. Pausen, Ruhezeiten etc.) fest
und definiert genauer, welche Tatigkeiten als Arbeitszeit gelten. Ziel der Richt-
linie ist es, die Sicherheit und Gesundheit der Fahrer zu schiitzen, die Stra3en-
verkehrssicherheit zu erhéhen und die Wettbewerbsbedingungen anzugleichen.

Der groBe Streitpunkt der Richtlinie war und ist, ob die darin festgelegten
Regeln auch fiir selbstdndige Fahrer gelten sollen. Bei der Verabschiedung der
Richtlinie einigte man sich darauf, diese vorerst auszunehmen — laut Richt-
linientext bis Mérz 2009. Im Oktober 2009 legte die Europdische Kommission
einen Vorschlag zur Anderung der Richtlinie vor, mit dem selbstindige Fahrer
generell aus dem Geltungsbereich ausgeschlossen werden sollten. Die EU-
Kommission beschrinkte sich darauf, das Problem der Scheinselbstindigkeit
anzugehen.

Wihrend der Ministerrat der EU den Vorschlag positiv bewertete, lehnte das
Européische Parlament ihn im Juni 2010 ab. Die EU-Kommission hat darauthin
angekiindigt, ihren Vorschlag zuriickzuziehen. Genau dies ist aber bisher noch
nicht passiert — was durchaus im Sinne einiger Mitgliedstaaten liegen konnte,
denn auf diese Weise wird die iiberféllige Umsetzung der Richtlinie fiir selbstan-
dige Fahrer in nationales Recht weiter hinausgezogert.

1. Fiir wie viele Unfille auf deutschen Stralen sind iibermiidete bzw. tiberar-
beitete Berufskraftfahrer nach Informationen der Bundesregierung jahrlich
verantwortlich?

Die amtliche Stra3enverkehrsunfallstatistik enthélt keine Information dariiber,
ob ein unfallbeteiligter Fahrzeugfiihrer zum Zeitpunkt des Unfalls als ,,Berufs-

kraftfahrer* einzustufen war.

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

vom 19. August 2010 tibermittelt.
Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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Zur Anzahl der Straenverkehrsunfille, fiir die Berufskraftfahrer verantwortlich
waren, liegen der Bundesregierung daher keine Informationen vor.

2. Welche Arbeitszeitregelungen gelten derzeit in Deutschland fiir angestellte,
welche fiir selbstindige Berufskraftfahrer?

Fiir die Beschiftigung von Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern als Kraft-
fahrerinnen und Kraftfahrer im StraBenverkehr gelten die Regelungen des
Arbeitszeitgesetzes (ArbZG), insbesondere die speziellen Vorschriften in § 21a
ArbZG. Dariiber hinaus finden fiir die angestellten und selbstindigen Fahrerin-
nen und Fahrer die Vorschriften iiber Lenk- und Ruhezeiten der Verordnung
(EG) Nr. 561/2006 in Verbindung mit der Fahrpersonalverordnung Anwendung.

3. Seit wann hat die Bundesregierung die Richtlinie 2002/15/EG in nationales
Recht umgesetzt?

Erfolgte die Umsetzung fristgerecht, wenn nicht, warum nicht?

Die zur Umsetzung der Fahrpersonalrichtlinie (Richtlinie 2002/15/EG) in
Deutschland erforderlichen Regelungen fiir Fahrpersonal mit Arbeitnehmer-
eigenschaft erfolgten mit Artikel 5 des ,,Gesetzes zur Anderung personenbefor-
derungsrechtlicher Vorschriften und arbeitszeitrechtlicher Vorschriften fiir Fahr-
personal® (BGBI. I S. 1962). Die Vorschriften sind zum 1. September 2006 in
Kraft getreten.

Die Fahrpersonalrichtlinie sollte fliir Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer zu-
niachst durch eine auf das Fahrpersonalgesetz gestiitzte Verordnung des
BMVBW (jetzt BMVBS) im Einvernehmen mit dem BMWA (jetzt BMAS) um-
gesetzt werden. Der Bundesrat hat am 18. Mérz 2005 einer vom BMVBW vor-
gelegten Verordnung zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die Fahrtétig-
keiten im Bereich des Stralentransports ausiiben, nicht zugestimmt. Die Lander
wiinschten eine Umsetzung der Richtlinie fiir Arbeitnehmerinnen und Arbeit-
nehmer im Arbeitszeitgesetz. Gemeinsame Bemiihungen des BMVBW und des
BMWA im Jahr 2005, die Lander doch noch zu einer Zustimmung zur Verord-
nung zu bewegen, waren nicht erfolgreich. Deshalb hatte sich die Umsetzung
der Richtlinie verzogert.

4. Ist die Bundesregierung bei der Umsetzung der Richtlinie 2002/15/EG in
nationales Recht tiber die Anforderungen der Richtlinie hinausgegangen, um
so fiir mehr Sicherheit im StraBenverkehr zu sorgen (wenn nicht, bitte
begriinden)?

Die wesentlichen Bestimmungen der Fahrpersonalrichtlinie fiir Arbeitneh-
merinnen und Arbeitnehmer waren im Recht der Bundesrepublik Deutschland
fiir Fahrer mit Arbeitnehmereigenschaft bereits im Arbeitszeitgesetz sowie im
Nachweisgesetz enthalten. Insbesondere mussten Kraftfahrer die allgemeinen
Vorschriften des Arbeitszeitgesetzes iiber die tdgliche Arbeitszeit einhalten.
Diese Vorschriften, die iiber die Arbeitszeitregelungen in der Richtlinie 2002/
15/EG Regelungen hinausgingen, wurden beibehalten und die durch die Richt-
linie vorgeschriebene Begrenzung der wochentlichen Arbeitszeit wurde zusétz-
lich in § 21a ArbZG aufgenommen. Weitere {iber das europdische Niveau hin-
ausgehende Vorschriften hat der deutsche Gesetzgeber nicht fiir erforderlich
gehalten.
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5. Halt die Bundesregierung die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Europdi-
schen Parlaments und des Rates vom 15. Mirz 2006 zur Harmonisierung be-
stimmter Sozialvorschriften im Stralenverkehr fiir ausreichend, um die
Fahrzeit selbstdndiger Berufskraftfahrer zu regeln (bitte begriinden)?

Die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 sieht fiir die Lenk- und Ruhezeiten selbstin-
diger und angestellter Kraftfahrer dieselben Bestimmungen vor. Zusétzlicher
Bestimmungen, um die ,,Fahrzeit™ selbstédndiger Kraftfahrer im Stralenverkehr
zu regeln, bedarf es daher nicht.

6. Welche Informationen liegen der derzeitigen Bundesregierung iiber die Hal-
tung der damaligen Bundesregierung bei der Verabschiedung der Richtlinie
2002/15/EG vor, insbesondere mit Blick auf die Frage, ob selbstindige Fah-
rer —wie damals von der EU-Kommission und dem Européischen Parlament
gefordert — in die Richtlinie einbezogen werden sollen?

Die EU-Richtlinie ist im Jahre 2002 unter Beteiligung der damaligen Bundesre-
gierung verabschiedet worden.

7. Sollen nach Ansicht der Bundesregierung selbstéindige Fahrer in den An-
wendungsbereich der Richtlinie 2002/15/EG einbezogen werden (bitte auch
begriinden, wenn nicht)?

Echte selbstindige Fahrer — also Fahrer, die weder angestellt noch scheinselb-
stindig sind — sollten nicht in den Anwendungsbereich der Richtlinie 2002/15/
EG einbezogen werden. In einer freien Wirtschaftsordnung ist es systemfremd
und widerspricht den Grundprinzipien selbstiandiger Tatigkeit, die Arbeitszeit
von echten selbstindigen Unternehmern zu begrenzen.

Scheinselbsténdige, also Personen, die formal selbsténdig, tatsdchlich aber ab-
hingig beschéftigt sind, sind rechtlich Arbeitnehmer und genielen den vollen
Schutz aller fiir Arbeitnehmer geltenden Vorschriften, so auch der Richtlinie
2002/15/EG und des Arbeitszeitgesetzes. Die fir die Verkehrssicherheit maf-
geblichen Lenk- und Ruhezeiten gelten bereits heute sowohl flir die selbstindi-
gen als auch fir die nicht-selbstindigen Fahrer aufgrund unmittelbaren Gemein-
schaftsrechts (Verordnung (EG) Nr. 561/2006).

8. Welche der in der Richtlinie genannten Ziele — Schutz der Sicherheit und
Gesundheit der Fahrer, Straenverkehrssicherheit, Angleichung der Wett-
bewerbsbedingungen — hélt die Bundesregierung fiir besonders gefahrdet,
solange selbstidndige Fahrer nicht in die Richtlinie einbezogen sind?

Die Bundesregierung hilt keines dieser Ziele fiir gefahrdet, insbesondere ist die
StraBenverkehrssicherheit durch die Verordnung (EG) Nr. 561/2006, die sowohl
fiir angestellte als auch fiir selbstdndige Kraftfahrer gilt, gewéhrleistet.

9. Sieht die Bundesregierung die Gefahr, dass selbstindige Fahrer durch die
Einbeziehung in die Richtlinie 2002/15/EG ihre Wettbewerbsfahigkeit ver-
lieren, und wenn ja, betrachtet sie einen Wettbewerbsvorteil, der nur iiber
langere Arbeitszeiten erreicht wird und damit die Verkehrssicherheit sowie
die Gesundheit der Selbstdndigen gefdhrdet, als akzeptabel?

Die Bundesregierung sieht keine Gefahren fiir die Verkehrssicherheit und die
Gesundheit der echten Selbstindigen, wenn diese nicht in die Richtlinie 2002/
15/EG einbezogen werden (sieche Antwort zu Frage 8).
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10. Fiihrt die Einbeziehung selbstdndiger Fahrer in die Richtlinie 2002/15/EG
nach Ansicht der Bundesregierung zu einem Abbau von Biirokratie, da nun
fiir alle Fahrer die gleichen Vorschriften gelten?

Die Einbeziehung echter selbstindiger Fahrer in die Richtlinie 2002/15/EG
wiirde zu einem erheblichen zusitzlichen Biirokratieaufwand sowohl bei den
Selbstdndigen als auch bei den Behorden fithren, da die echten selbstindigen
Fahrer zusitzlich zu den Lenk- und Ruhezeiten auch Aufzeichnungen iiber wei-
tere Arbeitszeiten fithren miissten. Dies miisste von den Behorden im Rahmen
von Betriebskontrollen zusétzlich kontrolliert werden.

11. Warum ist die Bundesregierung der Verpflichtung aus Artikel 2 der Richt-
linie 2002/15/EG noch nicht nachgekommen, nach der sie diese Richtlinie
,unbeschadet der Bestimmungen im folgenden Unterabsatz* auch fiir
selbstindige Fahrer zum 23. Marz 2009 hétte umsetzen miissen, wovon sie
—nach Auskunft des Wissenschaftlichen Dienstes des Deutschen Bundes-
tages — auch das derzeit laufende Verfahren zur Anderung der Richtlinie
nicht entbindet, es sei denn, dass dies auf europdischer Ebene verabredet
wurde (wenn dies der Fall sein sollte, bitte Datum, Form und Begriindung
dieser Vereinbarung/Verabredung benennen)?

Die Richtlinie enthdlt den Auftrag an die EU-Kommission, bis zum 23. Mérz
2007 einen Bericht und einen auf diesen Bericht gestiitzten Legislativvorschlag
zur Einbeziehung der selbstindigen Kraftfahrer vorzulegen (Artikel 2 Absatz 1
Unterabsatz 3 der Richtlinie). Die EU-Kommission hat den Legislativvorschlag
erst am 15. Oktober 2008 vorgelegt.

Der vorgelegte Bericht kommt zu dem Schluss, dass es nicht zwingend notwen-
dig ist, selbstdndige Kraftfahrer in den Geltungsbereich der Richtlinie aufzuneh-
men.

Entsprechend sieht der Legislativvorschlag der EU-Kommission vom 15. Okto-
ber 2008 zur Anderung der Richtlinie 2002/15/EG keine Einbeziechung der Selb-
stindigen vor. Dagegen sollte Missbrauch unterbunden werden, indem klarge-
stellt wird, dass die Richtlinie auf scheinselbstindige Fahrer Anwendung findet.

Der Verkehrsministerrat hatte sich am 31. Mérz 2009 auf eine Allgemeine Aus-
richtung verstindigt, die als Kompromiss vorsieht, dass jeder Mitgliedstaat
selbst entscheiden kann, ob er die Fahrpersonalrichtlinie auch auf selbststindige
Kraftfahrer anwendet. Das Europdische Parlament hat erst am 16. Juni 2010
seine Beratungen abgeschlossen, den Legislativvorschlag der EU-Kommission
zuriickgewiesen und die EU-Kommission aufgefordert, einen neuen Vorschlag
vorzulegen.

Angesichts dessen war es nicht sinnvoll, kurzfristig nationale Regelungen zu
erlassen, die moglicherweise dem laufenden Gesetzgebungsverfahren auf
EU-Ebene widersprochen hétten.

12. Wird die Bundesregierung sich — wenn die Umsetzung der Richtlinie fiir
selbstdndige Fahrer erst dann erfolgen muss, wenn das Revisionsverfahren
abgeschlossen ist — fiir eine schnelle Beschlussfassung des EU-Minister-
rates einsetzen (wenn nicht, bitte begriinden)?

Die jeweilige Prisidentschaft wiirde einen entscheidungsfiahigen Vorschlag
ziigig auf die Tagesordnung des Ministerrates setzen. Die Bundesregierung
wiirde sich an der Erdrterung eines Vorschlages aktiv beteiligen.
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13. Welche Informationen liegen der Bundesregierung iiber die Motive der
Europiischen Kommission vor, ihren Vorschlag zur Anderung der Richt-
linie trotz Ankiindigung auf dem Verkehrsministerrat vom 24. Juni 2010
noch nicht zurlickzuziehen und somit — falls eine nationale Umsetzung fiir
selbstindige Fahrer erst nach Abschluss des Anderungsverfahrens zwin-
gend ist — die nationale Umsetzung hinauszuzdgern?

Zu Motivationen der Europdischen Kommission kann die Bundesregierung
keine Stellungnahme abgeben.

14. Wie wird in der Zwischenzeit bis zu einer mdglicherweise notwendigen
endgiiltigen Regelung mit der Frage der Umsetzung der Richtlinie fiir selb-
standige Kraftfahrer umgegangen?

Echte selbstidndige Kraftfahrer unterfallen ohnehin der unmittelbar geltenden
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 iiber die Lenk- und Ruhezeiten. Die Richtlinie
2002/15/EG ist nicht unmittelbar anwendbar.

15. Welche Mitgliedstaaten haben nach Informationen der Bundesregierung
neben Frankreich die Richtlinie bereits fiir selbstdndige Fahrer umgesetzt,
und mit welcher Begriindung?

16. Welche Mitgliedstaaten haben nach Informationen der Bundesregierung
noch keine Umsetzung der Richtlinie fiir selbstéindige Fahrer vorgenom-
men, und mit welcher Begriindung?

Hierzu liegen der Bundesregierung keine Informationen vor.

17. Wie wird die Bundesregierung sich verhalten, wenn die Revision der Richt-
linie scheitert — wird sie auf einen neuen Anlauf zur Anderung der Richt-
linie dridngen, und wenn ja, wird sie dabei die Einbeziehung der Selbstin-
digen fordern oder nicht (bitte begriinden)?

Die Bundesregierung ist aus den in der Antwort zu Frage 7 dargelegten Griinden
gegen die Einbeziehung echter Selbstindiger. Sie hat gegeniiber der EU-Kom-
mission darauf gedrungen, dass diese einen neuen Legislativvorschlag vorlegt.

18. Was hilt die Bundesregierung von dem Vorschlag der EU-Kommission, in
den Erwégungsgriinden einer gednderten Richtlinie festzuhalten, es sei
~wiinschenswert, dass die Mitgliedstaaten weiterhin selbstidndige Kraft-
fahrer darauf hinweisen, welche nachteiligen Auswirkungen tiberméfig
lange Arbeitszeiten, unzureichende Ruhezeiten und eine unausgewogene
Arbeitsorganisation auf Gesundheit und Sicherheit sowie auf die Straen-
sicherheit haben*?

19. Stimmt die Bundesregierung der EU-Kommission im Hinblick auf die er-
wihnten nachteiligen Auswirkungen der genannten Arbeitszeitgestaltung
zu?

20. Halt die Bundesregierung es fiir ausreichend, die selbsténdigen Kraftfahrer
nur auf diese nachteiligen Auswirkungen hinzuweisen (bitte begriinden),
und wenn ja, in welcher Form wird sie diese Hinweise geben?

Die Fragen 18, 19 und 20 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.
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Die Belange der Stralenverkehrssicherheit werden durch die unmittelbar fiir an-
gestellte und selbstidndige Kraftfahrer geltende Verordnung (EG) Nr. 561/2006
gewihrleistet. Diese Verordnung sieht fiir die Lenk- und Ruhezeiten selbstiandi-
ger und angestellter Kraftfahrer exakt dieselben Bestimmungen vor.

Im Ubrigen konnen lange Arbeitszeiten und unausgewogene Arbeitsorganisa-
tion bei allen Menschen — nicht nur bei selbstdndigen oder unselbstindigen
Kraftfahrern — nachteilige Auswirkungen auf die Gesundheit haben.

21. Setzt die Bundesregierung sich dafiir ein, dass die Richtlinie 2002/15/EG
um spezifische Bestimmungen zur Kontrolle ihrer Anwendung — dhnlich
wie in der Richtlinie 2006/22/EG iiber Lenk- und Ruhezeiten — ergénzt
wird, um so die von der EU-Kommission kritisierte niedrige Einhaltungs-
quote und geringe Durchsetzung der Arbeitszeitvorschriften zu verbessern
(wenn nicht, bitte begriinden)?

Nach der Richtlinie haben die Mitgliedstaaten jederzeit zu gewihrleisten, dass
die durch die Richtlinie vorgeschriebenen Ergebnisse erreicht werden. Sie haben
aullerdem fiir Verstofe wirksame, verhdltnismaBige und abschreckende Sank-
tionen festzulegen und alle notwendigen MaBlnahmen zu ergreifen, um die
Anwendung dieser Sanktionen zu gewéhrleisten. Im Rahmen der Verhandlun-
gen zur Richtlinie 2006/22/EG wurde auf européischer Ebene entschieden, die
Richtlinie 2002/15/EG nicht in die Richtlinie 2006/22/EG einzubeziehen. Die
Bundesregierung hilt zusétzliche Bestimmungen zur Kontrolle der Anwendung
der Fahrpersonalrichtlinie nicht fiir zwingend erforderlich.

22. Was hélt die Bundesregierung in diesem Zusammenhang von dem von der
EU-Kommission in ihrem Anderungsvorschlag formulierten Artikel 11a,
der die Durchsetzung der Richtlinie 2002/15/EG in den Mitgliedstaaten
verbessern soll?

23. Der in der vorangegangenen Frage genannte Artikel wurde vom EU-Minis-
terrat abgelehnt; hat die Bundesregierung dies mitgetragen oder nicht (bitte
begriinden)?

Die Fragen 22 und 23 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Es wird darauf hingewiesen, dass der Verkehrsrat am 31. Mirz 2009 in einer
Allgemeinen Ausrichtung zur Anderung der Richtlinie 2002/15/EG den
Vorschlag der EU-Kommission zu Artikel 11a mit geringfiigigen Anderungen
akzeptiert hat.

24. Hilt die Bundesregierung es fiir moglich, mit der von der EU-Kommission
entwickelten Definition von Scheinselbstdndigkeit, die in ihrem Vorschlag
zur Anderung enthalten ist, eine wirksame Kontrolle der Einhaltung der in
Richtlinie 2002/15/EG festgeschriebenen Arbeitszeiten durchzufiihren,
oder wiren einheitliche Arbeitszeiten fiir alle Fahrer leichter zu kontrollie-
ren?

Die Definition der Scheinselbstindigkeit dient nicht dazu, die Arbeitszeit von
echten Selbstindigen zu kontrollieren, sondern echte Selbstindige von Schein-
selbstindigen zu unterscheiden.
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25. Bei wie vielen Kontrollen werden UnregelméBigkeiten bei den Nachwei-
sen iiber die Einhaltung der Lenkzeiten festgestellt?

Das Bundesamt fiir Giiterverkehr hat im Jahr 2009 insgesamt 513 812 Fahr-
zeuge kontrolliert. Dabei wurden 138 400 Verstofe gegen fahrpersonalrechtli-
che Vorschriften festgestellt (Verstoe gegen die Verordnung (EG) Nr. 561/2006
und Verordnung (EWG) Nr. 3821/85). Hierbei handelt es sich nicht um Verstof3e
gegen die Richtlinie 2002/15/EG.

26. Wie hat sich in Deutschland die Anzahl der angestellten Berufskraftfahrer
in den letzten zehn Jahren und insbesondere in der Finanz- und Wirtschafts-
krise im Vergleich zur Anzahl der selbstdndigen Kraftfahrer entwickelt?

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes gab es 2009 insgesamt 955 100
erwerbstétige Kraftfahrzeugfiihrer. Davon waren 4,4 Prozent Selbstindige und
95,6 Prozent abhédngig Beschiftigte.

Die Zahl der abhingig beschéftigten Kraftfahrer belief sich in 2009 auf 913 200
Personen. Im Vergleich zum Vorjahr ist der Bestand um 27 200 bzw. 2,9 Prozent
gesunken, nachdem 2007 (gegeniiber 2006) noch ein Anstieg von 6,1 Prozent
verzeichnet wurde. In den letzten zehn Jahren ist die Zahl der abhéngig beschif-
tigten Kraftfahrer insgesamt um 2,3 Prozent gestiegen.

Die Zahl der selbstindigen Kraftfahrer ist gegeniiber dem Vorjahr deutlich
starker um 11,6 Prozent gesunken, nachdem bereits 2008 ein Riickgang von
17,6 Prozent gegeniiber dem Vorjahr festgestellt wurde. Im Vergleich zu 1999 ist
der Bestand an selbstindigen Kraftfahrern um 19,9 Prozent zurlickgegangen.

Weitere Informationen konnen der folgenden Tabelle entnommen werden:

Berufskraftfahrer (Berufsordnungsnummer 714) nach Stellung im Beruf

darunter darunter
(i;rv}-’\eltrebrs\titring Selbst§ el (il ceriner Abhdngig
J ahren und &lter) l.\/.hthelfend.g . Solo- Selbstandige mit Beschiftigte
Familienangehdrige) | selbststandige Beschiftigten
in 1.000

2009 955,1 41,9 28,3 12,1 913,2
2008 987,8 47,4 30,6 13,9 940,4
2007 993,6 57,5 34,3 18,4 936,1
2006 938,1 56,2 35,8 15,2 881,9
2005 955,1 41,9 28,3 12,1 913,2
2004 924,1 48,2 33,4 14,8] 875,8
2003 922,5 47,9 33,0 14,8] 874,7
2002 955,4 48,0 33,0 15,0 907,4
2001 958,7| 46,1 30,3 15,8 912,7
2000 981,2 49,2 35,0 14,2 932,0
1999 944,6 52,3 34,5 17,9 892,3

Quelle: Destatis, Ergebnisse des Mikrozensus
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27. Welche Informationen und Zahlen liegen der Bundesregierung iiber die
Fluktuation der Beschiftigten im Transportgewerbe vor: Wie lange sind die
Berufskraftfahrer durchschnittlich angestellt, wie oft kommt es zu einem
Wechsel zwischen Anstellung und Selbstindigkeit, wie lange sind die
durchschnittlichen Perioden der Arbeitslosigkeit und welches ist die hiu-
figste Form des Arbeitslosengeldbezugs (ALG I oder ALG II)?

Im Rahmen der Beschiftigtenstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit (BA) wur-
den 2009 (am 30. Juni) 779 000 sozialversicherungspflichtige Kraftfahrzeug-
fiihrer (BKZ 714) gezéhlt. Im Verlauf des Jahres 2009 wurden in dieser Berufs-
ordnung 253 000 Beschiftigungsverhiltnisse neu begonnen und 264 000
Beschiftigungsverhiltnisse beendet*. Ein MaB fiir die Bewegungen am Arbeits-
markt ist die Arbeitskréftefluktuationsrate. Diese wird hier berechnet aus der
hélftigen Summe der begonnenen und beendeten Beschiftigungsverhiltnisse
eines Jahres bezogen auf den Bestand (hélftiger Jahresanfangs- und Jahres-
endbestand). Die Fluktuationsrate lag 2009 bei Kraftfahrzeugfiihrern bei 33,4
und damit {iber dem Wert fiir alle Berufe mit 25,4 (vgl. folgende Tabelle).

Fluktuation der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigung nach Berufsordnung
Deutschland
Ausgew ahlte Stichtage bzw . Jahre

Sozialversicherungspflichtig Begonnene Beendete . 3
Jahr M Beschaftigte Beschaftigungsverhaltnisse | Beschéftigungsverhaltnisse 2) Fluktuationsrate
1 2 3 4

Insgesamt
2008 27.457.715 7.576.716 7.168.514 26,9
2009 27.380.096 6.929.559 7.074.297 254
darunter
(714) Kraftfahrzeugfihrer
2008 797.142 281.585 281.755 36,2
2009 778.925 252.683 263.939 334
Erstellungsdatum: 10.08.2010, Statistik 524 © Statistik der Bundesagentur fur Arbeit

') Bei Bestandsdaten (Spalte 1) jew eils 30.Juni; bei Bew egungsdaten (Spalten 2 und 3) jew eils Jahressumme. Daten mit Auszubildenden.
2) Die beendeten Beschéftigungsverhaltnisse w urden hier rechnerich ermittelt und w eichen aus methodischen

Griinden von anderen Veréffentlichungen ab.
%) berechnet sich aus der halftigen Summe von begonnenen und (berechneten) beendeten Beschaftigungsverhéltnissen

einer Periode bezogen auf den Bestand (hélftiger Anfangs- und Endbestand) und ist ein MaR fur den Beschéftigtenumschlag).

Informationen zur durchschnittlichen Dauer der Beschéftigungsverhéltnisse
stehen nicht zur Verfiigung. Ebenso sind Auswertungen iiber einen Wechsel
zwischen Anstellung bzw. Beschaftigungsverhéltnis und Selbsténdigkeit nicht
moglich.

* Die begonnenen Beschiftigungsverhéltnisse werden erhoben, die beendeten werden hier mit der Be-
standsfortschreibungsformel rechnerisch ermittelt, es gibt hierzu auch erhobene Daten, die aus verfah-
renstechnischen Griinden hoher ausfallen. Bei den begonnenen und beendeten Beschéftigungsverhélt-
nissen handelt es sich um Félle, die Zahl der Personen ist kleiner, weil ein Teil von ihnen mehrmals eine
Beschiftigung beginnt oder beendet. Aulerdem ist zu beriicksichtigen, dass die Zahl der begonnenen
und beendeten Beschiftigungsverhiltnisse beispielsweise auch Umsetzungen von Mitarbeitern zwischen
verwandten Unternehmen mit eigener Betriebsnummer - etwa von der Konzernmutter zu einem Toch-
terunternehmen - enthdlt. Neue Beschéftigungsverhaltnisse konnen ferner bei Ausgliederungen, aber
auch bei Betriebsiibernahmen entstehen, etwa dann, wenn der Kaufer formal eine neue Firma griindet.
Dies muss bei der verkiirzten Beschreibung beachtet werden.
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Nach Angaben aus der Arbeitslosenstatistik der BA betrug die durchschnitt-
liche abgeschlossen Dauer der Arbeitslosigkeit im Jahr 2009 fiir die Berufs-
ordnung der Kraftfahrzeugfiithrer (BKZ 714) 33,0 Wochen. Anders als in der
Beschiftigtenstatistik ist in der Arbeitslosenstatistik auch der Ausweis nach
Berufsklassen (4-Steller) moglich. Fiir die so ausgewihlten Berufskraftfahrer
(der BKZ 7140 — Kraftfahrzeugfiihrer o. n. A., BKZ 7142 — Berufskraftfahrer
(Personenverkehr) und BKZ 7144 — Berufskraftfahrer (Giiterverkehr)) betrug
die durchschnittliche abgeschlossene Dauer der Arbeitslosigkeit 28,7 Wochen
(vgl. folgende Tabelle). Bei den Daten muss beachtet werden, dass die Aus-
wertungen nur aus den [T-Fachverfahren der Bundesagentur fiir Arbeit stam-
men, also keine Informationen von zugelassenen kommunalen Triagern ent-
halten. Unterbrechungen der Arbeitslosigkeit von weniger als sechs Wochen
werden bei der Messung der Arbeitslosigkeitsdauer nicht beriicksichtigt, es
beginnt keine neue Arbeitslosigkeitsperiode.

Abgeschlossene Dauer der Arbeitslosigkeit nach Berufsordnung und Berufsklasse (Zielberuf)

Deutschland
Ausgew ahlte Jahre

Jahr Abgang abgeschlossene Dauer in Wochen
1 2

Insgesant
2008 8.061.655 38,1
2009 8.493.657 33,4
darunter (714) Kraftfahrzeugfihrer
2008 286.014 38,4
2009 337.492 33,0
darunter (7140, 7142, 7144) Berufskraftfahrer
2008 226.679 33,3
2009 286.717 28,7

Erstellungsdatum: 10.08.2010, Statistik 524

" jew eils Jahressumme.

© Statistik der Bundesagentur fur Arbeit

2) Die Ausw ertungen basieren ausschlieBlich auf Daten aus den [T-Fachverfahren der Bundesagentur fir Arbeit.

In der Leistungsstatistik liegen keine Informationen nach Berufen vor. Entspre-
chend ist eine Auswertung nach Bezug von Arbeitslosengeld nicht moglich.

28. Welche absoluten Zahlen fiir Berufskraftfahrer liegen im Zeitraum von
2008 bis 2009 innerhalb Deutschlands vor:

a) Bezug von ALG I nach angestellter Beschiftigung?
b) Bezug von ALG II nach angestellter Beschiftigung?
¢) Bezugsdauer von ALG I?

d) Bezugsdauer von ALG II?

e) Bezug von Grundsicherung?

f) Wie viele Personen dieser Gruppe meldeten sich erwerbslos?
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g) Wie viele Personen dieser Gruppe meldeten sich innerhalb eines Kalen-
derjahres mehrmals (zweimal oder 6fter) erwerbslos?

h) Wie viele Personen dieser Gruppe wechselten vom Bezug von Grund-
sicherung in ALG 11?

i) Wie viele Personen dieser Gruppe brachen Fortbildungsmaf3inahmen
aufgrund des Wiedereintretens in das Berufsleben ab?

j) Wie viele Personen dieser Gruppe mussten im Jobcenter bzw. Grund-
sicherungsamt neu krankenversichert werden, da sie vorher nicht ver-
sichert waren?

k) Wie viele Personen dieser Gruppe meldeten sich erwerbslos und waren
krankheitsbedingt nicht arbeitsfahig?

Die Beantwortung der Fragen 28a bis 28e sowie 28h und 28;j ist aus der Statistik
der Bundesagentur fiir Arbeit nicht mdglich, da eine Auswertung bzw. Erfas-
sung nach Berufen in der Leistungsstatistik nicht vorliegt.

Ebenso kann die Frage 28g nicht beantwortet werden, da die Daten der Arbeits-
losenstatistik nach dem Fallkonzept und nicht nach dem Personenkonzept
erfasst werden.

Auch die Frage 28k kann aus erhebungstechnischen Griinden zurzeit (noch)
nicht beantwortet werden.
Zu Frage 28f

Im Jahr 2009 meldeten sich 167 000 Kraftfahrzeugfiihrer (BKZ 714) (Jahr 2008:
139 000) und 156 000 Berufskraftfahrer (Jahr 2008: 129 000) arbeitslos, die
vorher am Ersten Arbeitsmarkt beschéftigt waren (vgl. folgende Tabelle):

Zugang in Arbeitslosigkeit nach Herkunftsberuf "

Deutschland
Datenstand: Juli 2010

Zugang in Arbeitslosigkeit aus

Rerkunftsberut B‘:f;:i‘:iitgs‘:r:‘:r;m Selbstandigkeit
Kraftfahrzeugfihrer (714)
JS 2008 139.244 3.268
JS 2009 166.615 3.716
Berufskraftfahrer (7140, 7142,7144)
JS 2008 128.597 2.228
JS 2009 155.545 2.784

© Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit
) Ohne Daten zugelassener kommunaler Trager

Zu Frage 28i

Im Jahr 2009 sind nach Angaben der BA 56 000 Personen mit dem Schulungs-
ziel Kraftfahrzeugfiihrer (BKZ 714) bzw. 54 000 Abgénge mit dem Schulungs-
ziel Berufskraftfahrer (BKZ 7140, 7142, 7144) aus einer Forderung beruflicher
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Weiterbildung abgegangen. Darunter waren 1 180 bzw. 1 160 Abbriiche von
Forderungen der beruflichen Weiterbildung wegen Arbeitsaufnahme (vgl. fol-
gende Tabelle):

Abginge aus Férderung beruflicher Weiterbildung (FbW) nach Schulungsziel !

Deutschland
Datenstand: Juli 2010

MaRnahmeergebnis
davon
darunter darunter
Schulungsziel Abgénge
Insgesamt Abbruch Abbruch w egen kein Abbruch erfolgreich
Arbeitsaufnahme teilgenommen
1 2 3 4 5

Kraftfahrzeugfuhrer (714)

JS 2008 34.133 2.570 1.143 31.563 31.429
JS 2009 55.765 3.265 1.180 52.500 52.323
Berufskraftfahrer (7140, 7142,7144)

JS 2008 33.486 2.529 1.136 30.957 30.826
JS 2009 53.772 3.137 1.160 50.635 50.470
Erstellungsdatum:09.08.2010, Statistik Datenzentrum © Statistik der Bundesagentur fur Arbeit

) Ohne Daten zugelassener kommunaler Trager

29. Welche Informationen hat die Bundesregierung iiber die Krankenstinde im
Transportgewerbe?

Die Bundesregierung fiihrt keine eigenen Statistiken, die nach Branchen diffe-
renzierte Aussagen zu Fehlzeiten zulassen. Folgt man den Ergebnissen des vom
BKK Bundesverband verdffentlichten BKK Gesundheitsreports, der auf Basis
einer Auswertung der Daten der BKK-Mitglieder bzw. -Versicherten auch nach
Branchen differenziert, konnten im Jahr 2008 Kraftfahrzeugfiihrer an 17,9
Krankheitstagen ihrer Arbeit nicht nachgehen (Quelle: BKK Bundesverband:
BKK Gesundheitsreport 2009, Berlin 2009).

30. Ist Scheinselbstdandigkeit nach Ansicht der Bundesregierung im Transport-
gewerbe ein grofles Problem (bitte Zahlen, Studien etc. nennen, welche die
Bundesregierung zu ihrer Beurteilung herangezogen hat)?

31. Welche Mallnahmen hat die Bundesregierung in der Vergangenheit ge-
troffen, um dem Problem der Scheinselbstdndigkeit im Transportsektor zu
begegnen, welche plant sie fiir die Zukunft?

Die Fragen 30 und 31 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Scheinselbstindige, das heifit Personen, die formal Selbstidndige sind, tatsdch-
lich aber im Dienst eines anderen gegen Entgelt abhidngige Arbeit leisten, sind
Arbeitnehmer im arbeits(schutz)rechtlichen Sinne und versicherte Personen im
sozialversicherungsrechtlichen Sinne. Fiir sie gelten daher die Schutzvorschrif-
ten beider Rechtsgebiete.

Das Transportgewerbe ist eine von Schwarzarbeit und illegaler Beschiftigung
besonders betroffene Branche. Dabei ist auch das Phdnomen der Scheinselbstéin-
digkeit festzustellen. Das AusmafBl der Scheinselbstindigkeit im Transport-
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gewerbe ldsst sich jedoch nicht beziffern. Eine datenmiBige Erfassung der sei-
tens der Finanzkontrolle Schwarzarbeit der Zollverwaltung gefiihrten Verfahren,
die auf die Anzahl der Félle von Scheinselbstindigkeit im Transportgewerbe
schlieBen ldsst, erfolgt nicht.

Das Transport-, Speditions- und Logistikgewerbe wird verstirkt von der Finanz-
kontrolle Schwarzarbeit der Zollverwaltung im Hinblick auf Schwarzarbeit und
illegale Beschiftigung kontrolliert. Zudem finden in dieser Branche regelméfig
bundesweite Schwerpunktpriifungen statt. Nach dem Schwarzarbeitsbekédmp-
fungsgesetz, das am 1. August 2004 in Kraft getreten ist, wird die Zollverwal-
tung bei ihren Aufgaben auch vom Bundesamt fiir Giiterverkehr und von den fiir
den Arbeitsschutz zustindigen Landesbehorden unterstiitzt. Die Zollverwaltung
und die sie unterstiitzenden Behorden sind zudem verpflichtet, einander die fiir
deren Priifung erforderlichen Informationen und die Ergebnisse der Priifungen
zu tibermitteln, soweit deren Kenntnis fiir die Erfiillung der Aufgaben der Be-
horden erforderlich ist.

32. Welche Erkenntnisse liegen der Bundesregierung iiber die Arbeitszeiten
von selbstindigen Fahrern vor, weichen diese erheblich von denen ange-
stellter Fahrer ab (bitte Zahlen, Studien etc. nennen, die die Bundesregie-
rung herangezogen hat)?

Der Bundesregierung liegen keine Erkenntnisse dariiber vor, ob die Arbeits-
zeiten selbstandiger Kraftfahrer und angestellter Kraftfahrer voneinander ab-
weichen.

33. Setzt die Bundesregierung sich dafiir ein, dass Selbstandige in Zukunft in
allen Sektoren von der allgemeinen Arbeitszeitrichtlinie 2003/88/EG er-
fasst werden (wenn nicht, bitte begriinden)?

Nach Auffassung der Bundesregierung kommt eine Einbeziehung von Selbstan-
digen in die Arbeitszeitrichtlinie 2003/88/EG nicht in Betracht.

Die Arbeitszeitrichtlinie ist eine Richtlinie mit Mindestvorschriften zur Sicher-
heit und zum Schutz der Gesundheit der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer.
Sie miissen auf Grund ihrer weisungsabhédngigen Stellung vor den Gefahren am
Arbeitsplatz und bei der Arbeit besonders geschiitzt werden. Die Arbeitszeit-
richtlinie ist daher wie auch die allgemeine Arbeitsschutzrichtlinie 89/391/EWG
auf Artikel 137 Absatz 2 EGV (Schutz der Gesundheit und der Sicherheit der
Arbeitnehmer; neu Artikel 153 Absatz 2 AEUV) gestiitzt. Auf Basis dieser
Rechtsgrundlage hitte die EG keine Kompetenz, Regelungen fiir Selbstindige
zu beschlieBen.
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