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Vorwort

Die Tatigkeit als Berufslenkerln, insbesondere im StraRengltertransport, wird von immer
weniger Menschen als attraktiver Beruf erlebt. Gleichzeitig stehen sowohl der Bus- als
auch der Lkw-Verkehr aufgrund seiner ékonomischen und 6kologischen Bedeutsamkeit
sehr stark im Fokus der offentlichen Aufmerksamkeit. Auch die Arbeitsbedingungen der
Transportarbeiterinnen sind immer wieder Ausganspunkt fir Diskussionen hinsichtlich der
Beschaéftigtensituation und moglicher Grauzonen in diesem Wirtschaftssegment.

Die vorliegende Publikation setzt sich mit zwei sehr konkreten Themenstellungen, die fur
die Lenkerinnen in der taglichen Berufsausiibung eine wichtige Rolle spielen bzw spielen
werden, auseinander. Dies betrifft einerseits die Einhaltung von Lenk- und Ruhezeiten und
damit einhergehend die Verfiigbarkeit und Qualitat von Rastanlagen und andererseits die
neue EU-weit verpflichtende Aus- und Weiterbildung fir Berufslenkerinnen. Beide The-
menkreise wurden von der AK in der Vergangenheit bereits mehrfach anhand von Studien
und Tagungen aus Expertensicht analysiert. Die vorliegende Befragung erhebt zu diesen
Themen empirisch Einstellungen und Probleme der Berufslenkerinnen und schafft erstmals
fur Osterreich eine umfassende Datengrundlage als Ansatzpunkt fiir mogliche Verbesse-
rungen.

Wie sich diese Rahmenbedingungen auf die Arbeit der Lenkerlnnen auswirken und wie sie
von den Lenkerinnen wahrgenommen und beurteilt werden, konnte bislang lediglich auf-
grund von exemplarischen Einzelfallschilderungen abgeleitet werden. Daher war es aus
unserer Sicht dringend notwendig, die Lenkerlnnen direkt anzusprechen — erreicht haben
wir hauptsachlich Lenkerlnnen in grof3eren Unternehmen mit gutem gewerkschaftlichen
Organisationsgrad. An dieser Stelle sei daher vor allem der Gewerkschaft vida, den Arbei-
terkammern in den Bundeslandern und dem Fachausschuss Berufskraftfahrer, die bei Ver-
teilung und Ricklauf der Fragebtgen mitgearbeitet haben und vor allem allen Lenkerinnen
unser herzlicher Dank ausgesprochen, die bei dieser Befragung aktiv mitgewirkt haben und
uns mit den ausgefillten Fragebdgen ihr Vertrauen geschenkt haben.

Neben Problemen mit fehlenden Rastanlagen, Uberschreitung von Lenk- und Ruhezeiten,
zeigt sich, dass zwei bzw drei Jahre, bevor die Lenkerlnnen ihre verpflichtende Weiterbil-
dung abgeschlossen haben muissen, nur ein geringer Prozentsatz diesbeziiglich bereits
etwas unternommen hat. Die Verantwortung fiir die Absolvierung der Weiterbildung liegt
aber sicher nicht alleine bei den Lenkerlnnen. Eine Branche, die tber fehlenden Nach-
wuchs klagt, sollte gerade in Bezug auf die verpflichtende Aus- und Weiterbildung ihrer
Mitarbeiterinnen proaktiv handeln und besonders energisch tatig werden. Dass dies nicht
geschieht zeigt, dass die Lenkerlnnen weder in Bezug von Ausnahmeregelungen bei
Lenkzeitiberschreitungen noch hinsichtlich Gultigkeit und Dauer ihrer Weiterbildung aus-
reichend informiert sind.



Im Zuge der Befragung hat sich auch gezeigt, dass die Lenkerlnnen aber nicht nur mit feh-
lenden Rastplatzen und einem Informationsdefizit in Bezug auf ihre Aus- und Weiterbildung
zu kampfen haben. Als weitere Problemfelder haben sich vor allem die schlechte Bezah-
lung und die Angst vor Gewalt und Kriminalitat herausgestellt. Es zeigt sich auch, dass
Berufslenkerlnnen — wie von Arbeitgeberseite gerne kolportiert — zwar bereits als Berufs-
einsteigerinnen Uber recht passable Einkinfte verfligen kdnnen. Da diese Einkunfte aber
zu einem Viertel bis zu einem Drittel aus Spesen fur die Abgeltung des hdoheren Lebens-
aufwandes bestehen, erzielen die Lenkerlnnen im Laufe ihres Berufslebens kaum nen-
nenswerte Einkommenszuwéchse. Wer in Krankenstand gehen muss, arbeitslos wird, oder
in Pension geht, bekommt dann die Rechnung prasentiert, dass der Grundlohn in etwa nur
die Halfte betragt und damit auch die entsprechenden Leistungen wesentlich geringer sind.

Wir wollen mit dieser Publikation aber nicht nur auf Missstande hinweisen, die zT ohnehin
schon Jahrzehnte lang bekannt sind. Die von den Lenkerinnen erhobenen Forderungen
zeigen, wo besonders angesetzt werden muss, um die Situation der Berufslenkerlnnen zu
verbessern. Dazu zahlen neben einer besseren Umsetzung der Weiterbildung, mehr Stell-
platze samt besserer Information uber die Auslastung auch MaRnahmen zur Erh6hung der
Sicherheit der Lenkerlnnen. Entgegen den immer wieder geaul3erten Meinungen, wonach
sich die Lenkerinnen durch die Behorden ,schikaniert” fuhlen, fordert eine Mehrheit der
Berufslenkerinnen die Ahndung der ,schwarzen Schafe” durch strengere Strafen bei Sozi-
albetrug und bessere Kontrollen der Lenk und Ruhezeiten.

Damit kénnen wir anhand unserer Befragung sehr detailliert Auskunft tGber die Situation
aus Sicht der Lenkerlnnen geben, ihre Forderungen gemeinsam mit den Gewerkschaften
effektiver vertreten und einige Feststellungen zur Branche ins Reich der Legenden verban-
nen.

Sylvia Leodolter
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Zusammenfassung

Von Dezember 2010 bis Juli 2011 befragten OGB und Arbeiterkammer Wien tber 800 Be-
rufslenkerinnen in ganz Osterreich. Rund 54 Prozent der Befragten waren (iberwiegend im
Inland mit Nachtigung zuhause tatig, rund 17 Prozent im grenziberschreitenden Verkehr
mit Nachtigungen aufRer Haus. Die befragten Lkw- und Buslenkerinnen — es wurde auch
nach Guterbeférderungsgewerbe (51 Prozent), Werkverkehr (14,7 Prozent), Gelegenheits-
und Linienverkehr (7,4 bzw 11,1 Prozent) unterschieden — wiesen ein Durchschnittsalter
von 44 Jahren auf, die mittlere Dauer der Unternehmenszugehdrigkeit liegt mit weniger als
10 Jahren unter dem statistischen Durchschnittswert anderer Wirtschaftsbranchen. Bei der
Interpretation der Studienergebnisse ist zu berlcksichtigen, dass aus dem Bereich des
Guter- und Personentransports hauptsachlich das Segment jener dsterreichischen Betriebe
erreicht wurde, die gewerkschaftlich gut organisiert sind und Uber Betriebsrate verflgen.
Vor allem Klein- und Kleinstbetriebe (unter 10 Beschéftigte), die in der Guterbeférderung
rund 80 Prozent aller Betriebe ausmachen, sind in der vorliegenden Stichprobe deutlich
unterreprasentiert. Insgesamt bildet die vorliegende Studie daher einen Ausschnitt der
Branche ab, der seinen Beschéftigten bessere Arbeitsbedingungen und stabilere Arbeits-
verhaltnisse bietet als die Branche insgesamt, wodurch vor allem bei allen sozialpolitischen
Aussagen der Studie (Einkommen, Betriebszugehorigkeit, Einschatzung der Arbeitsbedin-
gungen, Zugang zur Weiterbildung etc) davon auszugehen ist, dass die Branche insgesamt
deutlich schlechter abschneidet.

Hinsichtlich der Bezahlung der Lenkerinnen féllt der hohe Unterschied zwischen dem ge-
ringen Kollektivvertrags-Lohn und dem, von den Lenkerlnnen angegebenen, monatlichen
Nettoeinkommen auf. Die Unterschiede bewegen sich dabei im Bereich von 500 bis 900
Euro im Monat, was auf den hohen Spesen- und Uberstundenanteil des Einkommens zu-
rickzufihren ist. Dartiber hinaus wird unseren Ergebnissen zufolge Berufserfahrung in der
Branche nicht honoriert, denn mit fortschreitendem Alter bzw mit zunehmender Dauer der
Unternehmenszugehdrigkeit erzielen die befragten Lenkerlnnen kaum Einkommenszu-
wachse.

Hinsichtlich der Lenkzeitiberschreitungen wurde festgestellt, dass Fahrerinnen gréRRerer
Betriebe eher die diesbezlglichen gesetzlichen Bestimmungen einhalten, Lenkerlnnen aus
Kleinstbetrieben nur ungern Auskunft darliber erteilen. Interessant ist das Ergebnis der
Lenkerinnen, die zu Hause Ubernachten kénnen: Sie haben auffallend wenig Probleme, die
Lenk- und Ruhezeiten einzuhalten. Der vor allem von Arbeitgeberinnen des Guterbeforde-
rungsgewerbes oft geduRerte Wunsch nach mehr Spielrdumen bei Lenkzeitkontrollen er-
wies sich als Vorwand: Die Auswertungen der Antworten deuten darauf hin, dass unzu-
reichendes Wissen Uber die gesetzlichen Bestimmungen sowohl bei Arbeithehmerinnen
als auch bei Arbeitgeberlnnen, unabhangig von Transportart, Alter und Dauer der Unter-
nehmenszugehdrigkeit, Hauptgrund fur den Ruf nach mehr Toleranzen sind.
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Bezuglich der Rastanlagen finden es mehr als 60 Prozent der Lenkerlnnen (bei grenziber-
schreitendem Verkehr 80 Prozent) schwer, abends einen geeigneten Rastplatz zu finden.
Positiv scheint der mit 57 Prozent hohe Zufriedenheitsgrad der Lenkerinnen mit dsterrei-
chischen Rastanlagen zu sein. Dieses Bild ergibt sich auch, wenn man nach speziellen
Qualitatsmerkmalen fragt, wie Beschilderung, Beleuchtung und Anordnung der Rastanla-
gen. Dagegen sehr hoch liegt die Unzufriedenheit beim Preisniveau von Speisen und Ge-
tranken (lUber 60 Prozent), sowie mit jeweils etwas weniger als einem Drittel der Befragten
beim Zustand der sanitdren Einrichtungen und beim Schutz vor Larm und Blendung. Fah-
rerinnen im Guterbeférderungsgewerbe weisen eine hohere Unzufriedenheit als ihre Kolle-
glnnen in den anderen Transportkategorien auf.

Ein- oder mehrmalige Erfahrungen mit kriminellen Ubergriffen machten im Durchschnitt 15
Prozent der Lenkerlnnen. Im grenziiberschreitenden Verkehr berichten 40 Prozent der Be-
rufslenkerinnen von derartigen Erlebnissen, aber auch 25 Prozent der Befragten in kleinen
Unternehmen bei Routen im Inland teilen diese Erfahrung. Alarmierend hoch sind Angst
vor kriminellen Ubergriffen bei der Nutzung von Rastanlagen und Unsicherheitsgefiihle bei
der Ubernachtung. Quer uber alle Beschéftigtengruppen zeigt sich, dass weniger als die
Hélfte selten oder nie Angst hat und ebenfalls weniger als die Hélfte kann von angstfreier
Nachtruhe auf Rastanlagen berichten. Jeder zehnte berichtet von haufiger Angst und jeder
funfte fuhlt sich bei der Ubernachtung unsicher bzw sehr unsicher.

Bei der seit 2008 fur Buslenkerlnnen und seit 2009 fiir Lkw-Lenkerlnnen neu eingefuhrten
Grundqualifikation und Weiterbildung ergibt sich fur die Branche ein alarmierendes Bild:
Nur wenige Lenker haben bisher die Grundqualifikationsprifung abgelegt und besorgniser-
regend ist der hohe Anteil (65 Prozent) der Lkw-Lenkerlnnen, die hinsichtlich der erforderli-
chen Weiterbildung noch nichts unternommen haben. Die Lenkerlnnen geben selbst an,
nur mittelmafRig dber die neuen Bestimmungen Bescheid zu wissen. So weil3 zB rd ein
Funftel der Berufsfahrerinnen nicht, wie lange ihr Qualifizierungsnachweis giltig ist, und
das, ohne gro3e Unterschiede nach Transportart, Altersgruppe oder Dauer der Unterneh-
menszugehdorigkeit. Auffallend: Je mehr unterschiedliche Informationsquellen von den Len-
kerlnnen genannt werden, umso grofer ist ihr subjektiver und objektiver Wissensstand
Uber den Fahrerqualifizierungsnachweis. Aus den offenen Antworten der Fahrerlnnen geht
zudem hervor, dass die Lenkerlnnen die Sinnhaftigkeit der Fahrerqualifikation zT nicht
nachvollziehen kénnen — dies ist Anbetracht der mangelnden Information und der Liicken-
haften Umsetzung aber auch nicht weiter verwunderlich.

Dementsprechend eindeutig sind die Forderungen der Lenkerlnnen: Rund 80 Prozent er-
achten es zur Verbesserung ihrer Situation als sehr wichtig, dass die Weiterbildungskosten
von den Unternehmen getragen werden und 74 Prozent erwarten sich bessere Informatio-
nen Uber die neue Fahrerweiterbildung. Strenge Strafen fir Sozialbetrug erachten 79 Pro-
zent als sehr wichtig bis wichtig. Mehr Stellplatze und bessere Vorinformationen Uber die
Auslastung von Rastanlagen mochten 74 bzw 72 Prozent der Lenkerinnen und beinahe 70
Prozent fordern bessere Sicherheitsvorkehrungen auf Rastanlagen. Den Lenkerlnnen ist
durchaus bewusst, dass auch sie einen Beitrag leisten kdnnen — mehr als 56 Prozent beur-
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teilen bessere Kontrollen der Lenk- und Ruhezeiten als sehr wichtig bis wichtig, nur rund
11 Prozent halten diese Mal3nahmen flr unwichtig bis sehr unwichtig.

Die Ergebnisse verdeutlichen, unter welch schwierigen Rahmenbedingungen die Berufs-
lenkerinnen ihre Tatigkeit austiben und verdeutlichen, dass hinsichtlich der Verbesserung
der Stellplatzsituation, der Durchfihrung der Weiterbildung, der Bezahlung und der Verhin-
derung von Gewalt und Angst im Arbeitsumfeld dringend Handlungsbedarf besteht.
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Begriffsklarung und Definitionen

Gendern der Studie: Im Sinne der Wertschatzung der Befragungsteilnehmerinnen wurde
die vorliegende Studie geschlechtsneutral formuliert. So nicht ausdriicklich von Frauen
gesprochen wird, sind also stets auch Manner in den Ausfiihrungen inkludiert.

Gelegenheitsverkehr: Darunter verstehen wir in dieser Studie die gewerbsméaRige Befor-
derung von Personen mit Omnibussen, also mit Kraftfahrzeugen mit mehr als neun Sitz-
platzen, die kein Linienverkehr im Sinne des Kraftfahrliniengesetzes ist. Von den Gewer-
bearten sind hier insbesondere das Ausflugswagen-Gewerbe (Einzelvergabe von Sitzplat-
zen an offentlichen Orten) und das Mietwagen-Gewerbe (Beférderung eines geschlosse-
nen Teilnehmerkreises unter Beistellung einer Lenkerin, eines Lenkers auf Grund besonde-
rer Auftrage) umfasst.

Linienverkehr: Das ist die regelméaRige, gewerbsmafige Beférderung von Personen mit
Omnibussen gemaf Kraftfahrliniengesetz, wobei die Fahrgéste an vorher festgelegten Hal-
testellen aufgenommen oder abgesetzt werden. Der Linien- bzw Kraftfahrlinienverkehr ist
fur jedermann zugéanglich.

Guterbeforderung: Damit ist in der Studie die gewerbsmafige Beférderung von Gitern
mit Kraftfahrzeugen (+ Anhanger) tber 3,5 t hochst zuldssigem Gesamtgewicht durch ge-
werbliche Guiterbeférderungsunternehmen gemeint. Man spricht auch von ,gewerblicher
Guterbeforderung®.

Werkverkehr: Werkverkehr ist auch eine Art der gewerbsmafigen Beférderung von G-
tern mit Kraftfahrzeugen (+ Anhanger) tber 3,5 t hochst zuldssigem Gesamtgewicht, aller-
dings missen — zum Unterschied zur gewerblichen Guterbeférderung — insbesondere fol-
gende Voraussetzungen erflllt sein: Die beférderten Giter stehen im Eigentum des Unter-
nehmens (bzw mussen von ihm verkauft, gekauft, vermietet, gemietet, erzeugt, gewonnen,
bearbeitet oder ausgebessert werden oder worden sein), die Beférderung muss der Heran-
oder Fortschaffung zum/vom Unternehmen dienen, die verwendeten Kraftfahrzeuge mus-
sen vom eigenen Personal des Unternehmens gelenkt werden und die Beférderung selbst
darf nur eine Hilfstatigkeit innerhalb der gewerblichen Gesamttatigkeit des Unternehmens
darstellen.

Berufslenkerin, Berufsfahrerin usw # Berufskraftfahrerin: In dieser Studie wurde die
Verwendung des Begriffes ,Berufskraftfahrerin“ bewusst vermieden, weil diese Bezeich-
nung nach Auffassung der AK rechtmafig nur fir jene Personen zur Anwendung kommen
sollte, die die Lehrabschlussprifung im Lehrberuf ,Berufskraftfahrerin“ abgelegt haben und
dadurch auch die Mdglichkeit haben, einen Berufsschutz zu erwerben. Weil einerseits in-
nerhalb dieser Berufsgruppe nur ein verhaltnisméRig kleiner Personenkreis diesen Berufs-
abschluss (ob nach einer Lehre oder Uber die auBerordentliche Zulassung zur Lehrab-
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schlussprifung) auch tatséchlich abgelegt hat und andererseits diese Unterscheidung in
der Befragung nicht thematisiert wurde, werden in der gegenstandlichen Untersuchung nur
Synonyme wie ,Berufslenkerin®, ,Berufsfahrerin®, ,Lenkerin“ oder ,Fahrerin“ verwendet.
Die Unterscheidung erscheint beispielsweise auch deshalb wichtig, weil vielfach irrtimlich
angenommen wird, durch die neu eingefuhrte Fahrerqualifikation (sie ist Thema der Befra-
gung gewesen) wird man zur/zum Berufskraftfahrerin mit Berufsschutz. Durch die neue
Fahrerqualifikation kann jedoch kein Berufsschutz erworben werden — man bleibt weiter
JHilfsarbeiterln mit Fihrerschein®“.

Mittelwert, arithmetisches Mittel, Durchschnitt: Dieser Kennwert einer (Teil-)Stichprobe
wird berechnet, indem die Summe aller Werte durch die Anzahl aller Werte dividiert wird.

Median: Der Median ist derjenige Wert, der eine Haufigkeitsverteilung halbiert, dh tber
diesem Wert liegen genauso viele Falle wie unter diesem Wert. Der Median hat gegenuber
dem Mittelwert den Vorteil, robuster gegen extrem abweichende Werte zu sein (Ausreil3er).

Standardabweichung: Dieser Wert gibt die breite der Streuung der Werte einer Variablen
um den Mittelwert wieder. Bei einer Normalverteilung liegen ca 2/3 aller Falle im Bereich
des Mittelwerts +/- eine Standardabweichung.

Korrelation: Diese beschreibt die Enge des linearen Zusammenhanges zweier Merkmale
durch eine Zahl r. Bei r =1 wird von einem perfekt positiven und bei r = -1 von einem per-
fekt negativen Zusammenhang gesprochen. Ist r = 0, besteht kein linearer Zusammen-
hang. Unabhangig von ihrer Hohe dirfen Korrelationen nicht im Sinne von Kausalbezie-
hungen interpretiert werden, da einerseits die Richtung des Zusammenhanges nicht durch
den Korrelationskoeffizienten ausgedriickt wird und dartiber hinaus nicht ersichtlich ist, ob
nicht ein dritter Einflussfaktor die eigentliche Ursache des Zusammenhanges ist.

Statistisch signifikant, statistisch auffallend: In der vorliegenden Studie wurden Grup-
penvergleiche fur Mittelwerte (zB Lenkzeitliberschreitungen nach Altersgruppen) und Ver-
teilungen (zB fehlende Antworten bei den unterschiedlichen Transportarten) durchgefinhrt.
Bei ersteren kamen varianzanalytische Verfahren und bei letzteren Chi-Quadrat-Tests zur
Anwendung. Der einfacheren Lesbarkeit halber, wurde auf die Darstellung der statistischen
Verfahren verzichtet und jeweils lediglich angefuhrt, ob auffallende Unterschiede gefunden
wurden. Als signifikant wurden nur jene Unterschiede bezeichnet, deren Irrtumswahr-
scheinlichkeit kleiner als 5 Prozent waren. Das bedeutet dass bei auffallenden Unterschie-
den davon ausgegangen werden kann, dass sie zu 95 Prozent auch tatsachlich vorhanden
sind und nur zu 5 Prozent auf zufélligen Effekten beruhen.

Chi-Quadrat Test: statistisches Verfahren zur Beurteilung von Haufigkeitsverteilungen.

Cluster-Analyse: Sie dient der systematischen Klassifizierung von Objekten, die durch
einen festen Satz von Merkmalen beschrieben werden. Diese Klassifizierung erfolgt nach
MaRgabe ihrer Ahnlichkeit dh die Cluster (Gruppen) sollen intern méglichst homogen und
extern madglichst gut voneinander separierbar sein.

(samtliche statistische Definitionen und Erlauterungen siehe Bortz, 1993).
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1. Stichprobenbeschreibung

In diesem Abschnitt wird die Zusammensetzung der Stichprobe anhand folgender Merk-
male erlautert:

® Alters- und Geschlechtsverteilung

® Beschaftigungsverhaltnis

® Ablegung und Gliederung der Filihrerscheinklassen
e Unternehmensgro3e und Sitz des Arbeitgebers

® Zugehorigkeit zum Unternehmen

® Beschaftigung im Giter- und Personentransport

e Einkommensverteilung und Bezahlungsschema

An der Befragung von Arbeiterkammer Wien und OGB nahmen im Zeitraum von Dezember
2010 bis Juli 2011 insgesamt 801 Personen teil. Davon flllten 136 Personen den Befra-
gungsbogen online unter http://umfragen.arbeiterkammer.at/index.php?sid=76452 aus und
665 retournierten ihre Unterlagen postalisch oder Uber Betriebsrate an die AK Wien.

Die Befragung wurde dsterreichweit durchgefiihrt. Dazu wurden in der Zeitschrift ,,Fahrerin-
fo" des Fachausschuss Berufskraftfahrer der Fragebogen ausgesandt bzw in gewerk-
schafts- und AK-nahen Medien Hinweise untergebracht. Wesentlich fur die hohe Retour-
guote war vor allem die Mitwirkung von Betriebsratinnen in Betrieben.

Aus organisatorischen Griinden wurde davon Abstand genommen, den Fragebogen in ei-
ner anderen Sprache als Deutsch zu zirkulieren. Die Studienautoren sind sich jedoch be-
wusst, dass daraus gewisse Verzerrungen entstehen kdnnen.

Zur Reprasentativitat der Befragung sei bemerkt, dass genaue statistische Angaben Uber
die Zahl der Berufsfahrerlnnen nicht vorliegen, da diese nicht nur im Bereich ,Verkehr und
Lagerei“, sondern auch in anderen Wirtschaftssparten arbeiten und dort nicht gesondert
aufscheinen.

Aufgrund der STATISTIK AUSTRIA und der Klassifikation nach ISCO* kommen hierfiir die

ISCO = International Standard Classification of Occupations. Ist ein von der Internationalen Arbeitsorganisation (ILO) zusammenge-
stelltes, international giiltiges monohierarchisches Klassifikationsschema fiir Gruppen von Berufen. Seit 1957 sind vier Fassungen der
Klassifikation veroffentlicht worden, abgekiirzt ISCO-58, ISCO-68, ISCO-88 sowie ISCO-08. Die ISCO wird unter anderem von der
Europdaischen Gemeinschaft und innerhalb dieser von einzelnen Staaten als Grundlage fur die Erstellung eigener Berufsklassifikatio-
nen genutzt. Quelle: Wikipedia
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Berufsgattungen 8332 — ,Fahrer schwerer Lastkraftwagen“2 und bedingt ,8331 -Busfahrer
und StraBenbahnfiihrer® in Frage. Fiir diese Berufsgruppen werden fiir 2009 insgesamt
151.300 Personen ausgewiesen. Die statistische Ermittlung der Berufslenkerlnnen nach
ONACE und dem Abschnitt ,Verkehr und Lagerei“ mit dem Unterabschnitt H 49 ,Landver-
kehr und Transport in Rohrfernleitungen“* weist fiir das Jahr 2009 123.492, davon 112.353
unselbststandig Beschaftigte aus.” Sie ist aber insofern unbefriedigend, als hier auch Stra-
Renbahnfuhrerinnen inkludiert und nicht Berufslenkerlnnen quer Uber alle Wirtschaftszwei-
ge erfasst werden. Weiters kénnen unter H 53 ,Post- und Kurierdienste* mit 27.599 un-
selbststandig Beschaftigten auch Berufslenkerlnnen vermutet werden. Ein weiterer An-
haltspunkt ist die Zahl der gesetzlich vorgeschrieben Fahrerkarten, wovon zwischen 2005
und 2011 insgesamt 137.122 Stiick ausgegeben wurden. Allerdings heif3t das nicht, dass
damit alle Lenkerlnnen erfasst sind, weil einige sicher noch mit analogen Kontrollgeraten
unterwegs sind und noch keine Fahrerkarte brauchen. Daher kann die Zahl aller Berufsfah-
rerinnen, die in einem Kfz mit Uber 3,5 t Gesamtgewicht fahren, realistischer Weise auf
120.000 bis 140.000 veranschlagt werden.

1.1 Alter, Zeitraum der Unternehmenszugehorigkeit

Im Durchschnitt waren die Lkw-Lenkerlnnen zum Befragungszeitraum 43,7 Jahre alt und
etwa 10 Jahre im aktuellen Unternehmen beschéftigt, wobei 50 Prozent unter 8 und 50
Prozent Gber 8 Jahre im Unternehmen waren. Wie Tabelle 1 zeigt, stellt die Gruppe der 40-
bist 50-jahrigen den grof3ten Anteil bei den Berufslenkerinnen. Es fallt auf, dass das Seg-
ment der unter 30-jahrigen bzw Uber 60-j&hrigen nur 7 bzw 2,1 Prozent ausmacht. Laut
Arbeitskrafteerhebung 2010° der Statistik Austria liegt das Durchschnittsalter aller Beschaf-

Fahrer schwerer Lastkraftwagen lenken und filhren schwere Lastkraftwagen flr den Transport von Waren, Flussigkeiten und schwe-
ren Gitern Uber kurze oder lange Distanzen. Aufgaben umfassen -

(a) Lenken und Fihren eines schweren Lastkraftwagens wie eines Kippers mit oder ohne Anhénger oder eines Muldenkippers fir den
Transport von Waren, Flussigkeiten oder schweren Glitern Uber kurze oder lange Distanzen;

(b) Ermittlung der glinstigsten Routen;

(c) Vergewisserung, dass die Waren gut verstaut und sicher abgedeckt sind, um Verluste und Schéden zu vermeiden;

(d) Unterstutzung bei oder eigenhéndige Durchfiihrung des Be- und Entladens mithilfe verschiedener Hebe- oder Kippvorrichtungen

Aufgaben umfassen -

(a) Lenken und Fiihren von Autobussen, Oberleitungsbussen oder Omnibussen zum Zweck des Transports von Passagieren, Post oder
Waren auf langen oder kurzen Strecken;

(b) Lenken und Fiihren von StraBenbahnen zum Zweck des Passagiertransports;

(c) Offnen und SchlieRen von Tiiren vor oder nach dem Ein- oder Aussteigen von Passagieren;

(d) Unterstiitzung der Passagiere beim Umgang mit ihrem Gepéack;

(e) Kontrolle von Beleuchtung, Beheizung und Beliftung der Busse und Straenbahnen;

(f) Beobachtung des Verkehrs, um eine sichere Fahrt zu gewahrleisten;

(9) Entgegennahme des Fahrpreises oder Uberpriifung der Korrektheit der Fahrkarten der Passagiere.
Beispiele fiir hier zugeordnete Berufe:

- Busfahrer

- Stralenbahnfahrer

- Omnibusfahrer

Abteilung: H 49 Titel: Landverkehr und Transport in Rohrfernleitungen . Erlduterungen: Diese Abteilung umfasst die Beforderung
von Personen und Giitern auf StraBen und Schienen sowie von Giitern in Rohrfernleitungen.

®  STATISTIK AUSTRIA, Leistungs- und Strukturstatistik 2009. Erstellt am 15.09.2011.
& STATISTIK AUSTRIA, Arbeitskrafteerhebung. Ergebnisse des Mikrozensus. Wien, 2011. S. 54
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tigten quer Uber alle Wirtschaftsklassen bei 40,4 Jahren (Manner 40,7) und nach ISCO bei
42,1 Jahren. Das Alter der befragten Fahrerlnnen liegt somit Giber dem statistischen Durch-
schnitt.

Tabelle 1 Altersverteilung in der Stichprobe

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente

unter 20 5 ,6 7 7
20 bis 29 51 6,4 6,7 7,4
30 bis 39 175 21,8 23,1 30,4
40 bis 49 302 37,7 39,8 70,2
50 bis 59 209 26,1 27,5 97,8
60 bis 65 17 2,1 2,2 100,0
Gesamt 759 94,8 100,0

Keine Angabe 42 5,2

Gesamt 801 100,0

Auf den ersten Blick scheint die durchschnittliche Unternehmenszugehdorigkeit von 10 Jah-
ren recht hoch zu sein. Beachtenswert ist die Tatsache, dass bei einem Durchschnittsalter
von 44 Jahren rund 50 Prozent der Befragten weniger als 8 Jahre im selben Unternehmen
sind. Besonders hoch ist — mit knapp einem Drittel — der Anteil der Lenkerinnen, die eine
Firmenzugehdrigkeit von unter funf Jahren aufweisen. Wie Abbildung 1 verdeutlicht, folgt
die Altersverteilung sehr gut einer Normalverteilung, wahrend die Dauer der Unterneh-
menszugehorigkeit sehr schief ist und im Bereich um 5 Jahre augenscheinlich viele Félle
aufweist (siehe Abbildung 2). Details zur Dauer der Unternehmenszugehdrigkeit der unter-
schiedlichen Altersgruppen in unserer werden in Abschnitt 2.1 Alter und Unternehmenszu-
gehorigkeit noch genauer dargestellt, Vergleiche zu 6sterreichischen Erwerbstatigen wer-
den auf den folgenden Seiten ausgefihrt.
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Tabelle 2 Dauer der Unternehmenszugehorigkeit

Haufigkeit Prozent Giltige Prozente

Kumulierte Prozente

unter 1 Jahr 25 31 35
1 bis unter 5 Jahren 227 28,3 31,4
5 bis unter 10 Jahren 151 18,9 20,9
10 bis unter 15 Jahren 95 11,9 13,1
15 bis unter 20 Jahren 105 13,1 14,5
Uber 20 Jahre 121 15,1 16,7
Gesamt 724 90,4 100,0
Keine Angabe 77 9,6

Gesamt 801 100,0

3,5

34,8

55,7

68,8

83,3

100,0

Die durchschnittliche Betriebszugehorigkeit in allen ONACE-Wirtschaftsklassen liegt bei
10,7 Jahren und im Wirtschaftszweig ,Verkehr und Lagerei“ bei 11,9 Jahren (Werte flr
mannliche Beschéftigte).” Die durchschnittliche Unternehmenszugehérigkeit aufgrund der
Befragungsergebnisse liegt somit unter dem gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt und unter

dem Branchenschnitt.

Tabelle 3 Mittelwert, Median und Perzentile der Altersverteilung und Dauer der

Unternehmenszugehdérigkeit

Zugehdrigkeit Alter

N Gultig 724 759
Fehlend 77 42

Mittelwert 10,232 43,73
Median 8,000 45,00
Perzentile 25 3,000 38,00
50 8,000 45,00

75 16,000 51,00

" STATISTIK AUSTRIA, Arbeitskrafteerhebung. Ergebnisse des Mikrozensus. Wien, 2011
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Abbildung 1  Altersverteilung
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Da die Altersverteilung unserer Stichprobe nicht unerheblich vom Durchschnitt der oster-
reichischen Erwerbsbevdlkerung abweicht, ist ein Vergleich der Dauer der Unternehmens-
zugehorigkeit mit der Branche ,Verkehr und Lagerei“ bzw anderen Branchen nicht zielfih-
rend. Dennoch mdchten wir einen Vergleich mit 6sterreichischen Arbeitern insgesamt bzw
mit den Verteilungen der unselbsténdig Beschaftigten (Arbeiter, Angestellte und offentliche
Bedienstete — ausschlief3lich Manner, da unsere Stichprobe tUberwiegend aus Mannern
besteht) anstellen, um die Besonderheit unserer Stichprobe hervorzustreichen.

Die in den folgenden drei Abbildungen veranschaulichten Werte stammen aus der Arbeits-
krafteerhebung 2011 der STATISTIK AUSTRIA, beziehen sich auf mannliche Arbeiter und
unselbstandig Beschaftigte und beruhen auf eigenen Berechnungen anhand der dort ange-
fuhrten Tabellen D4, D11 und D12. Wie Abbildung 3 veranschaulicht, ist unsere Stichprobe
bei den jungeren Arbeitnehmern bis 34 stark unterreprasentiert. Demgegentber ist der
Anteil der 35 bis 54-jahrigen in der vorliegenden Befragung weitaus héher als im Durch-
schnitt. Weiters ist auch ersichtlich, dass die Altersverteilung der Arbeiter nur unerheblich
von jener aller unselbstandig Beschaftigten abweicht.

Abbildung 3  Altersverteilung der Stichprobe im Vergleich zu 6sterr. Arbeitern und
unselbstéandig Beschaftigten
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Betrachtet man die Dauer der Unternehmenszugehdrigkeit, so fallt in Abbildung 4 auf, dass
in der Arbeitskrafteerhebung Arbeiter wesentlich haufiger in sehr kurzen Dienstverhaltnis-
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sen unter einem Jahr zu finden sind (20 Prozent im Verhaltnis zu 14 Prozent bei allen un-
selbstandig Beschatftigten). In den langeren Unternehmenszugehdrigkeiten (1 bis unter 20
Jahre) sind die Abweichungen bei einem Prozentpunkt, erst bei Zeitraumen tber 20 Jahren
zeigt sich, dass Arbeiter kiirzer in den Unternehmen sind als der Durchschnitt der unselb-
standig Erwerbstatigen. Insgesamt betragt die durchschnittliche Betriebszugehoérigkeit bei
Arbeitern durchschnittlich 8,1 Jahre und bei allen unselbstandig Beschaftigten 9,8 Jahre.
Abbildung 4 zeigt dazu auch die Verteilung in unserer Stichprobe und verdeutlicht, dass
Zugehdrigkeiten unter einem Jahr vergleichsweise selten vorkommen, dass bei der Dauer
der Unternehmenszugehdrigkeit bis 5 Jahre nur marginale Unterschiede bestehen. Bei
Zugehdrigkeiten von 5 bis unter 20 Jahre zahlen Lenkerinnen unserer Befragung in unter-
schiedlich starkem Ausmalf’ zu den Gruppen mit lAngeren Unternehmenszugehdrigkeiten.
Unbeantwortet bleibt bei diesem Vergleich die Frage, ob das héhere Alter unserer Stich-
probe nicht zu starkeren Unterschieden hinsichtlich der Unternehmenszugehdérigkeit fiihren
musste.

Abbildung 4  Dauer der Unternehmenszugehorigkeit osterr. unselbstandig Beschéf-
tigte im Vergleich zur Stichprobe
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Die Arbeitskrafteerhebung stellt fir unselbstandig Beschaftigte auch Zahlen der
durchschnittlichen Unternehmenszugehdrigkeit fir einzelne Altersgruppen zur Verfigung.
In Abbildung 5 zeigt sich, dass in der vorliegenden Stichprobe die durchschnittliche Dauer
der Betriebszugehorigkeit ab den 30-jahrigen stets unter den Durchschnittswerten der
unselbstandig Beschéftigten liegt. Dies alleine ist nicht so Uberraschend, wenn man
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bedenkt, dass Arbeiter (entspricht dem Beschéaftigungsstatus unserer Befragten) im
Durchschnitt 1,7 Jahre kirzere Zugehorigkeiten aufweisen als die unselbsténdig
Beschéftigten insgesamt. Auffallend sind vielmehr die Gré3en der Unterschiede und dass
diese mit steigendem Alter stets zunehmen. Betragt der Unterschied bei den 40-44-
jahrigen 2,2 Jahre, so sind es bei den 45-49-jahrigen bereits 3,9 Jahre. Die 55-59-jahrigen
sind in unserer Stichprobe im Durchschnitt sogar um 6,7 Jahre kirzer im Unternehmen als
der Durchschnitt der dsterreichischen unselbstandig beschaftigten Manner. Lediglich bei
der kleinen Gruppe (N=15) der Uber 60-jahrigen zeigen sich gleiche Werte der Dauer der
Unternehmenszugehdrigkeit.

Abbildung 5  Alter und Dauer der Betriebszugehdrigkeit — Vergleich der Stichprobe
mit mannlichen unselbstandig Beschéaftigten®
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1.2  Geschlechtsverteilung und Beschaftigungsverhaltnis

Die Befragung bestatigt das klischeehafte Berufsbild tiber die mé&nnliche Dominanz bei der
Tatigkeit ,Berufslenkerinnen®: Nur 15 Personen und damit zwei Prozent der Befragten sind
weiblich.

Statistisch gesehen gibt es diesen hohen Manneranteil nur in den Wirtschaftssektoren
.Bergbau und Gewinnung von Erden und Steinen“ (Manneranteil von 88 Prozent), Bau (88

& Quelle: Statistik Austria Arbeitskrafteerhebung 2011 Tabelle D12 — eigene Berechnungen
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Prozent), Energieversorgung (83 Prozent) und Wasserversorgung, Abwasser- und Ab-
fallentsorgung und Beseitigung von Umweltverschmutzungen (79 Prozent)®. Rund 88 Pro-
zent der 801 an der Befragung beteiligten Berufsfahrerinnen befinden sich in einem un-
selbststandigen Arbeitsverhaltnis. Weitere 3,4 Prozent sind arbeitslos und 1,4 Prozent sind
selbststandig tatig.

1.3 Fuhrerscheinklassen und Ablegung der Fuhrerschein-
prufung

Abbildung 6  Fuhrerscheinklassen in der Stichprobe

Prozent N=801

W C-Fiihrerschein/e
D-Fiihrerschein/e
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keine Angaben

Von den Befragten besitzen rd 62 Prozent der Lenkerlnnen eine Lenkberechtigung, die
zum Lenken von Lkw bzw Sattelkraftfahrzeugen berechtigt. Von diesen Lenkerlnnen haben
fast 94 Prozent ihren Fihrerschein vor dem 10.9.2009 erworben. Die ibrigen Lenkerinnen
sind ,Neueinsteiger* nach dem genannten Stichtag. Dieser ist ausschlaggebend dafur, ob
die Lenkerlnnen nur eine Weiterbildung besuchen, oder aber eine Grundqualifikationspri-
fung ablegen miissen.

®  Abfrage Arbeitsmarktdatenbank Marz 2011
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Tabelle 4 C-LenkerlInnen: Ablegung der Fihrerscheinprifung vor und nach dem
Stichtag 10.9.2009

Ablegung Fiihrerscheinpriifung C-Lenkerinnen

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente
VOR dem 10.9.2009 459 92,0 93,5
NACH dem 10.9.2009 32 6,4 6,5
Gesamt 491 98,4 100,0
Keine Angaben 8 1,6
Gesamt 499 100,0

Von der unter den Befragten geringen Anzahl (6,1 Prozent) von Lenkerinnen, die aus-
schlieBlich eine Lenkberechtigung besitzen, die zum Lenken von Omnibussen berechtigt,
gaben rd 80 Prozent an, vor dem 10.9.2008 ihren Fihrerschein gemacht zu haben. Hier
gibt es fast 20 Prozent ,Neueinsteiger” ab diesem Datum.

Tabelle 5 D-LenkerInnen — Ablegung der Fuhrerscheinprifung vor und nach dem
Stichtag 10.9.2008

Ablegung Fiihrerscheinpriifung ausschlieBlich D-Lenkerinnen

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente
VOR dem 10.9.2008 37 75,5 80,4
NACH dem 10.9.2008 9 18,4 19,6
Gesamt 46 93,9 100,0
Keine Angaben 3 6,1
Gesamt 49 100,0

1.4  Unternehmensgrofie und Standort

Rund die Halfte der Befragten (49,9 Prozent) arbeitet in Unternehmen mit 10 bis 50 Kfz.
Knapp ein Drittel arbeitet in Unternehmen mit mehr als 50 Kfz und nur 13 Prozent arbeiten
in Kleinstunternehmen.
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Tabelle 6 Unternehmensgrof3e

Haufigkeit Prozent Gliltige Prozente Kumulierte Prozente

weniger als 10 Kfz 102 12,7 13,9 13,9
10 bis 50 Kfz 400 49,9 54,3 68,2
Uber 50 Kfz 234 29,2 31,8 100,0
Gesamt 736 91,9 100,0

Keine Angabe 65 8,1

Gesamt 801 100,0

Um auch der Problematik des Ausflaggens von Unternehmen in der Befragung Rechnung
zu tragen, wurden die Lenkerinnen gebeten, Auskunft Gber den Firmensitz ihres Unter-
nehmens zu geben. Mit rund 92 Prozent gibt eine Uberwéltigende Mehrheit der Berufslen-
kerlnnen an, dass ihr Unternehmen den Sitz in Osterreich hat. Nur 12 Befragte nannten ein
anderes Land (1,5 Prozent), namentlich Deutschland, Frankreich, Liechtenstein, Schweiz,
Serbien, Tschechien und Ungarn.

Hinsichtlich der Interpretation der Studienergebnisse ist damit also zu bericksichtigen,
dass aus dem Bereich des StraRen- und Personentransports hauptsachlich das Segment
jener dsterreichischen Betriebe erreicht wurde, die gewerkschaftlich gut organisiert sind
und Uber Betriebsrate verfiigen. Zu erwarten ist, dass in diesen Betrieben das Informati-
onsangebot fur die Arbeitnehmerinnen wesentlich besser ist und auch die lohn- und ar-
beitsrechtlichen Rahmenbedingungen genauer eingehalten werden als etwa in ausgeflagg-
ten Betrieben ohne Betriebsrat.

1.5 Transportart und Fahrtrouten

Hinsichtlich der Transportart, machten rund 16 Prozent keine Angaben, rund zwei Drittel
waren in der Giterbeférderung und 19 Prozent im Personenverkehr tétig.
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Tabelle 7 Transportart

Haufigkeit  Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente

Guterbefdrderung 411 51,3 60,7 60,7
Werkverkehr 118 14,7 17,4 78,1
Gelegenheitsverkehr 59 7,4 8,7 86,9
Linienverkehr 89 11,1 13,1 100,0
Gesamt 677 84,5 100,0

Keine Angabe 124 15,5

Gesamt 801 100,0

Befragt nach den Uberwiegenden Fahrtrouten zeigt sich, dass nahezu die Halfte der Lenke-
rinnen zu Hause nachtigen kann. Nahezu ein Viertel (23,5 Prozent) muss jedoch eine
Nachtigung aul3er Haus in Kauf nehmen. Fir gerade dieses Fahrerlnnensegment ist die
Lkw Stellplatzsuche und das qualitative Angebot auf Rastanlagen (Moglichkeiten zur Ver-
pflegung, Preisniveau von Speisen und Getranken, Schutz vor Larm und Blendung, etc)
besonders wichtig. Aus der Befragung geht aber auch hervor, dass andere Berufsfahrerin-
nen diese Einschatzung gerade bei der Stellplatzsuche in den Nachtstunden teilen. Die
(mangelnden) Verfugbarkeit von Rastanlagen und die Sicht der unterschiedlichen Fahre-
rinnen-Gruppen werden ausfthrlich in Abschnitt 3.3 behandelt.

Der mit 19,4 Prozent sehr hohe Anteil an fehlenden Antworten kommt dadurch zustande,
dass sich viele Befragte nicht auf eine Variante festlegen wollten oder konnten und mehre-
re Alternativen ankreuzten. Diese Antworten wurden als ungultig gewertet, da eine eindeu-
tige Zuordnung fur die weiteren Analyseschritte notwendig war.
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Abbildung 7 Fahrtrouten (grenziberschreitend/Néachtigungen)
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1.6 Einkommensverteilung und Bezahlungsschema

Um die Aussagen zum Einkommen in der Befragung besser beurteilen zu kdnnen, sollen
zunachst anhand einiger Beispiele die tatsachlichen Mindestlohne nach dem Kollektivver-
trag 2011 fur das Guterbeforderungsgewerbe bzw dem Kollektivvertrag 2011 fur Dienst-
nehmerinnen in den privaten Autobusbetrieben dargestellt werden:

So stand Kraftfahrerinnen fur Kraftwagenziige und Sattelzugfahrzeuge mit einer Betriebs-
zugehorigkeit zwischen 5 und 10 Jahren ein Stundenlohn von brutto 7,93 Euro bzw ein
Bruttomonatslohn (auf Basis von 173 Arbeitsstunden bzw 4,325 Wochenléhnen) von
1.371,89 Euro zu. Fir die/den entsprechende/n Lenkerln mit abgelegter Lehrabschlusspru-
fung (also einer/m wirklichen Berufskraftfahrerin) betrugen diese Bruttoléhne im Jahr 2011
8,37 Euro pro Stunde bzw 1.448,01 Euro im Monat. Im Personenbeférderungsgewerbe mit
Omnibussen (Gelegenheitsverkehr und Kraftfahrlinienverkehr) betragen diese Kollektivver-
tragssatze — vergleichbar dargestellt — fir eine/n Kraftfahrerln vom 2. bis 10. Betriebszuge-
hdrigkeitsjahr pro Stunde 9,30 Euro und pro Monat 1.608,90 Euro, mit abgeschlossener
Lehrabschlusspriifung 9,36 Euro pro Stunde und 1.619,28 Euro pro Monat.

Neben diesen Bruttoldhnen gemafl den genannten Kollektivvertragen sollen den LenkerIn-
nen aulRer verschiedenen Zulagen rechtmaRig zuséatzlich Uberstunden sowie Tages- und
Nachtigungsgelder (fur Inlands- oder Auslandstatigkeiten) im Guterbeférderungsgewerbe
bzw entsprechende Uberstunden und Spesenvergiitungen im Personenbeférderungsge-
werbe mit Omnibussen ausbezahlt werden. Beispiele aus der Praxis zeigen, dass Uber-
stunden das Bruttogehalt zT verdoppeln und Diaten/Spesenvergltungen allein bei Inlands-
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fahrten Gber 500 Euro ausmachen kénnen und somit ein Viertel bis ein Drittel des Gesamt-
einkommens ausmachen (beispielsweise betrug das Nettoeinkommen samt Uberstunden
rund 1.600 Euro, dazu kamen noch Diaten von rund 520 Euro netto)m.

Abbildung 8  Einkommensverteilung, N=801
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In der Befragung selbst gaben die Berufslenkerlnnen an, im Durchschnitt tGber ein monatli-
ches Nettoeinkommen von 1.501 bis 2.000 Euro zu verfigen. Rund 17 Prozent nannten
geringere Einkinfte und rund 28 Prozent gab an, mehr als 2.001 Euro zu verdienen.

Das durchschnittliche Nettomonatseinkommen unselbststdndig Erwerbstatiger betrug 2010
in Osterreich im arithmetischen Mittel 1.873 € (Frauen und Manner), bei mannlich un-
selbststandig Erwerbstétigen 2.208 € (Arbeiter und Angestellte) und bei mannlichen Arbei-
tern 1.775 €.

Das Nettojahreseinkommen bei unselbststéandig Beschatftigten nach ISCO fir 2009 lag im
arithmetischen Mittel bei 21.644 € (im Monat 1.803,67 €) und bei Mannern bei 26.750 € (im
Monat 2.229,17 €). Im Wirtschaftsbereich ,Verkehr und Lagerei* nach ONACE liegt das
Nettomonatseinkommen im Jahr 2010 im arithmetischen Mittel bei 1.958 € und bei Man-
nern bei 2.088 €. Insgesamt liegen die fir unsere Stichprobe vergleichbaren Nettomonats-

10

Entgeltforderungen der Gewerkschaft vida 2011

11 STATISTIK  AUSTRIA, Mikrozensus-Arbeitskréafteerhebung http://www.statistik.at/web_de/statistiken/soziales/personen-
einkommen/nettomonatseinkommen/057214.html
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einkommen also bei 1.800 bis 2.100 Euro, mindestens 17 Prozent unserer Befragten errei-
chen das nicht.

Die vorliegenden Ergebnisse verdeutlichen, dass die Nettoldhne der Berufslenkerinnen
dank Spesen und Uberstunden in etwa jenen von mannlichen Arbeitern in Osterreich ent-
sprechen. Von Arbeitgeberinnenseite wird gerne damit geworben, dass sich im grenziber-
schreitenden Verkehr ohne weiteres tber 2.000 Euro netto verdienen lassen. Zwar wurde
in der Befragung nicht erhoben, wie viele Stunden die Lenkerlnnen pro Monat arbeiten, es
ist jedoch anzunehmen, dass es — wie in der Branche Ublich — mehr sind als im Durch-
schnitt. Laut Arbeitskrafteerhebung arbeiten Manner im Bereich ,Verkehr und Lagerei“ et-
wa 1,5 Stunden mehr pro Woche als der Durchschnitt (dieser liegt bei 35,4'? Stunden pro
Woche). Dementsprechend ist die jahrlich geleistete Arbeitszeit mit 1.919,9 bei Mannern im
Bereich ,Verkehr und Lagerei“ um 4,4 Prozent hdher als im Mittel der mannlichen unselb-
standig Erwerbstatigen. Offenbar tragt aber nicht nur der hohere Anteil an Uberstunden
zum vergleichsweise passablen Nettoeinkommen bei. Es sei an dieser Stelle besonders
darauf hingewiesen, dass mit Sicherheit ein erheblicher Anteil dieses ,Nettoeinkommens*
aus Spesenvergitungen besteht, die eigentlich dazu gedacht sind, den héheren Lebens-
aufwand bei Pausen und Nachtigungen zu decken, wenn die Arbeitsleistungen nicht am
Arbeitsort absolviert werden. Angestellte, die fur Dienstreisen Spesenvergitungen bekom-
men, werden diese in der Regel kaum als fixe Einkommensbestandteile kalkulieren, im
Transportgewerbe wird dies offenbar anders gehandhabt. Vielfach wird dabei auch Uber-
sehen oder bewusst verschwiegen, dass bei Berechnungen fir das Arbeitslosengeld oder
die Alterspension Spesen nicht bericksichtigt werden und somit das relevante Einkommen
um einige hundert Euro geringer ist, was die H6he des Anspruchs auf die genannten Leis-
tungen erheblich reduziert.

Auf den Umstand, dass vermutlich aufgrund des hohen variablen Anteils am Einkommen
bei den befragten Lenkerinnen die Bezlige mit dem Alter nicht steigen bzw dass auch bei
langer Unternehmenszugehdrigkeit keine nennenswerten Einkommenszuwdachse auffind-
bar waren, geht Kapitel 2.2.1 naher ein.

An dieser Stelle sei auch auf den mit 10 Prozent vergleichsweise geringen Anteil jener
verwiesen, die keine Angaben zu ihrem Einkommen machen wollten. Bei den in Kapitel 3
untersuchten Angaben zu Lenkzeitiiberschreitungen war die Bereitschaft, Auskunft zu ge-
ben, nicht annahernd so gro3. Rund 21 Prozent konnten oder wollten dort die Frage, wie
oft in den vergangenen 28 Tagen die Lenkzeiten Uberschritten wurden, keine Angaben
machen.

Um auch Anhaltspunkte Uber die Bezahlungspraxis im Transportbereich zu bekommen,
wurden die Lenkerlnnen gebeten, anzugeben, auf welcher Basis sie bezahlt werden. Zur

2 Als tatsachlich geleistete Arbeitszeit werden die tatsachlich geleisteten Wochenarbeitsstunden in der Referenzwoche bezeichnet.

Uberstunden und Mehrstunden werden eingerechnet, Fehlstunden abgezogen, Personen in Elternkarenz nicht beriicksichtigt.
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Auswahl standen zwei Antwortmdoglichkeiten und ein offenes Antwortformat — Mehrfach-
nennungen waren erlaubt.

Obwohl der Eindruck aus der Praxis ein anderer ist, wurde bei 78 Prozent der 759 Nen-
nungen die Angabe gemacht, dass die Lenkerinnen nach Gehalt bezahlt werden, zu 3,2
Prozent wurde die Antwortalternative ,nach gefahrenen Kilometern* gewéhlt. Rund 19 Pro-
zent der 801 befragten Lenkerlnnen nutzen das offene Antwortformat und berichteten Uber
die in ihrem Unternehmen angewandte Bezahlungsgrundlage.

Abbildung9  Bezahlungsschema
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Bei den offenen Antworten dominieren klar Antworten wie ,Kollektivvertrag” oder ,Anzahl
geleisteter Stunden“ mit oder ohne Zulagen (Pramien, Didten, Spesenersatz). Jedoch wur-
de bei 1,8 Prozent aller Nennungen angegeben, auf Basis von Tourengeld, Pauschalen,
Quadratmeter oder gefahrenen Kilometer bezahlt zu werden, womit insgesamt also rund 5
Prozent der Lenkerlnnen angeben, auf der Grundlage der beférderten Menge entlohnt zu
werden. Zum besseren Verstandnis sei angefihrt, dass die kilometerabhangige Bezahlung
bzw Gehaltskomponente grundsatzlich gesetzlich verboten ist. Nur wenn sie die Verkehrs-
sicherheit nicht gefahrdet und sie den/die FahrerIn nicht ermutigt, diese zu verletzen, ware
sie zuléssig.”® Weil es sich dabei um eine sehr schwammige Regelung handelt, fordert die

3 Die gesetzliche Basis bilden erstens: Art 10 Abs 1 der EG-Verordnung 561/2006/EG: ,Verkehrsunternehmen dirfen

angestellten oder ihnen zur Verfiigung gestellten Fahrern keine Zahlungen in Abhangigkeit von der zuriickgelegten Stre-
cke und/oder der Menge der beférderten Guter leisten, auch nicht in Form von Préamien oder Lohnzuschlagen, falls diese
Zahlungen geeignet sind, die Sicherheit im StralBenverkehr zu geféhrden und/oder zu Verstéen gegen diese Verord-
nung ermutigen.”

und zweitens: § 15¢c des osterreichischen Arbeitszeitgesetzes: ,Lenker dirfen nicht nach MaRgabe der zurlickgeleg-
ten Strecke oder der Menge der beférderten Giter entlohnt werden, auch nicht in Form von Pramien oder Zuschlagen fur
diese Fahrtstrecken oder Gltermengen, es sei denn, dass diese Entgelte nicht geeignet sind, die Sicherheit im Stral3en-
verkehr zu beeintréachtigen oder Verstof3e gegen dieses Bundesgesetz zu beginstigen.”
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Arbeiterkammer seit Jahren ein klares Verbot von Pauschalentlohnungen — ohne Wenn
und Aber — sowohl national als auch auf EU-Ebene. Der geringe Prozentsatz von Fahre-
rinnen mit kilometerabhéngiger Bezahlung ist erfreulich, auch wenn einschrankend gesagt
werden muss, dass viele befragte Fahrerlnnen in Firmen mit Betriebsrat und/oder hohem
gewerkschaftlichen Organisationsgrad arbeiten und somit sicherlich nicht die gangige Pra-
xis fur alle Unternehmen widerspiegeln.
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2. Sozialpolitische Aspekte

Dieser Abschnitt behandelt die Dauer der Unternehmenszugehérigkeit und die Einkom-
menssituation der Lenkerinnen. Dabei werden folgende Aspekte genauer beleuchtet:

e Alter und Zeitraum der Unternehmenszugehdarigkeit,

e Alter und Zeitraum der Unternehmenszugehdrigkeit in den einzelnen Transport-
branchen,

o Einkommenshdhe im Verhaltnis zu Alter und Dauer der Unternehmenszugehdrig-
keit

® Einkommenshdhe in Bezug auf UnternehmensgréfRe und Transportart

2.1 Alter und Unternehmenszugehorigkeit

Wie bei der Stichprobenbeschreibung in Abschnitt 1.1 Alter, Zeitraum der Unternehmens-
zugehorigkeit angekindigt, wird an dieser Stelle die durchschnittliche Zugehdrigkeitsdauer
zum Unternehmen fiir die verschiedenen Altersgruppen genauer untersucht.

Alter und Dauer der Unternehmenszugehdrigkeit weisen eine Korrelation von 0,45 auf. Ein
perfekter Zusammenhang hatte den Wert 1, kein Zusammenhang wirde sich im Wert O
niederschlagen. Der gefundene Zusammenhang bedeutet, dass die Varianz in der Dauer,
wie lange jemand bereits im aktuellen Unternehmen beschéftigt war, nur zu 20 Prozent
durch das Alter erklart werden kann. Zu 80 Prozent sind also andere Faktoren entschei-
dend, ob jemand zum Befragungszeitpunkt sehr lange im Unternehmen war.

In Tabelle 8 ist fur jede Altersgruppe die durchschnittliche Dauer der Unternehmenszuge-
horigkeit dargestellt. Statistisch unterscheiden sich die 20 bis 29-jahrigen nicht von den 30-
39-jahrigen. Erst die durchschnittlich 10,4 Jahre aufwérts stellen einen auffélligen Unter-
schied zu den 3,2 Jahren dar; eine Erklarung stellt die grof3e Streuung um den Mittelwert
dar.
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Tabelle 8 Altersgruppen und Durchschnittsdauer der Unternehmenszugehorigkeit

Mittelwert N Standardabweichung
unter 20 2,0 2 1,4142
20 bis 29 3,2 43 2,9137
30 his 39 6,5 171 5,3141
40 bis 49 10,4 290 7,7045
50 bis 59 14,1 200 9,3543
60 bis 65 20,3 16 13,2902
Insgesamt 10,3 722 8,4644

Abbildung 10 Dauer der Unternehmenszugehdrigkeit nach Altersgruppe
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Wie Abbildung 10 zeigt, sind bei den 20 bis 29-jahrigen 58 Prozent zwischen 1 und 5 Jahre
beim selben Unternehmen, bei den 30 bis 39-jahrigen sind es noch immer 47 Prozent.
Langer, namlich 5-10 Jahre beim selben Unternehmen sind nur etwa 25 Prozent der 30 bis
39-jahrigen. Bei den 50 bis 59-jahrigen ist rund ein Drittel Gber 20 Jahre im Unternehmen,
dh sie haben erst mit 30 bis 39 Jahren ein Unternehmen gefunden, bei dem sie bleiben
konnten oder wollten. Weitere Details sind der Abbildung zu entnehmen.

26 Verkehr und Infrastruktur



SOZIALPOLITISCHE ASPEKTE

Unklar ist, ob die Fluktuation durch Selbstkiindigung und Suche nach einer neuen Arbeit-
geberin, einem neuen Arbeitgeber verursacht ist, oder ob die Fluktuation durch haufige
Kindigungen durch die Unternehmen zustande kommt. Unabhéngig davon ist darauf hin-
zuweisen, dass Kindigungen Ausdruck von Unzufriedenheit mit der/dem Arbeitgeberin
sein koénnen und dass jede Kindigung — und die damit verbundene Suche nach neuen
Mitarbeiterinnen — Kosten fur das Unternehmen bedeuten. Anzunehmen ist, dass diese
Problematik den Unternehmen kaum bewusst ist, immerhin sprechen die erhobenen Daten
daflr, dass neue Mitarbeiterlnnen stets ginstiger sind, da zB mit zunehmendem Alter die
Einkommen nicht steigen. Eine vermehrte Kostentragung von Aus- und Weiterbildung
durch die Arbeitgeberinnen, und va die Ubertragung der Verantwortung an das Unterneh-
men daflr, dass ausschlie3lich Lenkerinnen mit gilltigen Fahrerinnenqualifikationsnach-
weisen auf den Straf3en eingesetzt werden, dirfte dieses Kostenargument verstarkt in den
Vordergrund riicken und damit die Schaffung von Rahmenbedingungen, die die Fluktuation
verringern bzw die Attraktivitat der Branche erhdhen.

2.1.1 Alter und Unternehmenszugehorigkeit in den einzelnen
Transportbranchen

Fahrerlnnen in der Guterbefdrderung sind durchschnittlich jinger als jene im Personenver-
kehr; im Gelegenheitsverkehr sind die Lenkerinnen mit 46,1 Jahren am altesten, im Werk-
verkehr mit 41,7 Jahren am jlingsten.

Tabelle 9 Durchschnittsalter in den einzelnen Transportbereichen

genauer Transportbereich Mittelwert N Standardabweichung
Guterbeférderung 43,88 409 8,971
Werkverkehr 41,72 117 8,433
Gelegenheitsverkehr 46,09 58 10,534
Linienverkehr 45,21 89 7,827
Insgesamt 43,87 673 8,947

Hinsichtlich der Unternehmenszugehoérigkeit gibt es keine Unterschiede zwischen den
Transportbereichen — sie liegt im Mittel bei etwas mehr als 10 Jahren.
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Tabelle 10  Durchschnittliche Unternehmenszugehdrigkeit

nach Transportart

genauer Transportbereich Mittelwert N Standardabweichung
Guterbeférderung 10,080 393 8,7530
Werkverkehr 10,462 117 7,1902
Gelegenheitsverkehr 11,055 55 9,1746
Linienverkehr 10,129 89 8,1928
Insgesamt 10,237 654 8,4419

2.2 Einkommen

2.2.1 Zeitraum der Unternehmenszugehorigkeit

Abbildung 11 Dauer der Unternehmenszugehdérigkeit und Einkommenshohe

100%

90%

80%

70%

60% 55% 55%
52%

50% 45%

== his 1000 Euro

== 1001 bis 1500 Euro
1501 bis 2000 Euro

=== [iber 2001 Euro

1%
38%
40% s 35%
\ SM/ T~
30%

3% 3% 2%

O % T ’_ T F T T T

20% 14% 14% 15% 15%
>/ — ‘.\1:%
10%
2%
.4

unter 1Jahr1 bis unter 5 5 bis unter 10 bis unter 15 bis unter (iber 20
Jahre 10 Jahre 15 Jahre 20 Jahre Jahre

Zwar steigt der Anteil der Lenkerinnen mit einem Einkommen utber 2.001 Euro von 14 Pro-
zent Lenkerlnnen auf rd 40 Prozent, der Anteil der Lenkerlnnen, die 1.500 bis 2.000 Euro
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verdienen ist in jeder der Zugehdrigkeitsgruppen etwa bei 43 bis 55 Prozent, der Anteil der
Lenkerinnen, die 1.101 bis 1.500 Euro verdienen, bleibt relativ konstant bei rd 15 Prozent;
dadurch ergibt sich fur alle Zugehdrigkeitsgruppen ein Durchschnittseinkommen von 1.501
bis 2.001 Euro. Lenkerinnen, die kirzer als ein Jahr im Unternehmen sind, haben auffal-
lend haufig Einkommen zwischen 1.001 und 1.500 Euro. Statistisch lasst sich festhalten,
dass lediglich Lenkerlnnen, die weniger als ein Jahr in einem Unternehmen waren auffal-
lend weniger verdienen als Lenkelnnen mit Uber 20 Jahren Betriebszugehorigkeit, die ein-
zelnen Gruppen unterscheiden sich nicht voneinander. Dauer der Unternehmenszugehd-
rigkeit und Einkommen korrelieren nur minimal, die Verweildauer im Unternehmen erklart
nur zu 2 Prozent die vorgefundenen Einkommensunterschiede — dh das Einkommen ist
weitgehend unabhéngig von der Dauer der Unternehmenszugehdérigkeit.

Da, wie oben gezeigt, Alter nicht mit der Dauer der Unternehmenszugehdérigkeit zusam-
menhangt — viele 40-50-jahrige also wieder ,von vorne* anfangen — bedeutet dies auch
beim Einkommen, jedes Mal wieder sehr niedrig zu beginnen. Dieser Umstand wird in Ab-
bildung 12 veranschaulicht.

Abbildung 12  Alter und Einkommen
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In den Altersgruppen der 40 bis 59-jahrigen haben rd 1/3 der Lenkerinnen ein Einkommen
von Uber 2.001 Euro netto. Insgesamt erzielt rund die Halfte der Lenkerlnnen ein Einkom-
men von 1.500-2.000 Euro, unabhangig davon, ob sie zur Gruppe der 20 bis 29-jahrigen
oder zur Gruppe der 50 bis 59-jahrigen zéhlen. Auffallend mehr, als die 20 bis 29-jahrigen
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verdienen lediglich die 40-49 und 50-59-jahrigen. Alle anderen Gruppen unterscheiden sich
nicht voneinander dh die 50-59-jahrigen haben demnach keine héheren Einkommen als
etwa die 30-39-jahrigen. Der Zusammenhang zwischen Alter und Einkommen ist noch ge-
ringer: So erklart hdheres Alter ein hoheres Einkommen nur zu 1 Prozent, dh zu 99 Prozent
werden Einkommenszuwachse durch andere Faktoren erklart. Vermutlich Uberdeckt der
hohe Spesenanteil am genannten Einkommen die kollektivvertraglich geregelten Einkom-
menssteigerungen. Immerhin betrégt der Unterschied zwischen Monatslohn im Kollektiv-
vertrag und den Angaben der Lenkerinnen etwa 400 bis 900 Euro. (Anm: der KV betragt ca
1.400 Euro brutto wie in Kapitel 1.6 erlautert wurde, das sind etwa 1.100 netto bzw 1.300,
wenn auch Urlaubs- und Weihnachtsgeld aliquot berticksichtigt wird).

Die Angaben der STATISTIK AUSTRIA zeigen im Vergleich dazu, dass gestaffelt nach
Altersgruppen das Durchschnittsverdienst unselbststandig méannlicher Erwerbstatiger zwi-
schen 20-29 Jahren bei 1.634, zwischen 30-39 Jahren bei 2.233 €, zwischen 40-49 Jahren
bei 2.548 €, zwischen 50-59 Jahren bei 2.618 € und ab 60 Jahren bei 2.715 € liegt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der Anreiz eines augenscheinlich hohen Ein-
stiegsgehaltes (immerhin fast die Halfte der 20-29-jahrigen verdienen mehr als 1.500 Euro
netto) sehr kritisch gesehen werden muss. Einerseits sind die variablen Bestandteile die-
ses Einkommens enorm hoch, was bei Krankheit oder Arbeitslosigkeit bzw spéater in der
Alterspension ein Nachteil ist und andererseits wird Berufserfahrung im Transportsektor
offenbar nicht honoriert, wenn tber 50-jahrige im Durchschnitt gleich viel verdienen wie 30-
39-jahrige.
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2.2.2 Transportart

Abbildung 13 Einkommen je Transportart
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Mitarbeiter im Bereich der Guterbeférderung verdienen signifikant mehr, als alle anderen
Transportbereiche, im Personenlinienverkehr ist das Netto-Einkommen am geringsten.

Wie Abbildung 13 verdeutlicht, verdienen 45 Prozent der befragten Beschéftigten im G-
terbeférderungsgewerbe lber 2.000 Euro, in den anderen Bereichen sind es nur 6-23 Pro-
zent. Netto-Entlohnungen zwischen 1.500 und 2.000 Euro sind in allen Verkehrssparten
am ublichsten.

2.2.3 Unternehmensgrofie

In der Befragung gaben 102 Lenkerlnnen an, in einem Unternehmen mit weniger als 10 Kfz
Zu arbeiten; signifikant ist, dass diese Unternehmen schlechter bezahlen, als die gréeren.
In den Kleinstunternehmen haben rund ein Drittel der Lenkerinnen Einkommen von 1.001
bis 1.500 Euro, bei Unternehmen tber 10 Kfz berichten nur 11 bis 14 Prozent lber diese
geringen Einkommen.
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Abbildung 14 Einkommen und Unternehmensgrof3e
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3. Uberschreitung von Lenkzeiten,
Verflugbarkeit und Bewertung von
Rastanlagen

Dieser Abschnitt behandelt die Einhaltung von Lenkzeiten und die Bewertung von Rastan-
lagen auf Autobahnen durch Lenkerinnen. Bei letzteren sind die Antworten der Lenkerin-
nen im Linienverkehr nicht beriicksichtig. Konkret wurden folgende Fragestellungen
untersucht:

e Ausmal der Lenkzeitiberschreitungen im Straldenschwerverkehr
e Verfugbarkeit von freien Lkw-Stellflachen
e Qualitative Bewertung von Autobahn-Rastanlagen in Osterreich und dem Ausland

® Innovationen bei Rastanlagen auf der Autobahn (Vorinformation, Reservation,
Zugangskontrolle)

® Sicherheitsempfinden und Kriminalitat auf Rastanlagen

® Missbrauch von Rastanlagen als Lkw-Abstellplatze

Unter dem Sammelbegriff ,Lenk- und Ruhezeiten* legt die EG-Verordnung 561/2006 fiir
den gesamten EU- und EWR-Raum die Bestimmungen ,zur Harmonisierung bestimmter
Sozialvorschriften im Stral3enverkehr” fest. Die wichtigsten Regelungen betreffen die ma-
ximal zuldssigen taglichen und wodchentlichen Lenkzeiten, die Fahrtunterbrechungen
(Lenkpausen), die mindestens einzuhaltenden taglichen und wéchentlichen Ruhezeiten,
das Verbot von Pauschalentlohnungen sowie die Haftung von Unternehmen. Uber die Ein-
haltung dieser Bestimmungen veroffentlicht die Europdische Kommission alle zwei Jahre
einen sogenannten ,Kontrollbericht®, der jeweils fur eine Zweijahresperiode lber die in den
Mitgliedsstaaten durchgefuihrten StraRen- und Betriebskontrollen und die dabei festgestell-
ten VerstolRe gegen die ,Sozialbestimmungen® (sie sind eigentlich Verkehrssicherheitsbe-
stimmungen) im Stral3enverkehr Auskunft gibt.

Der aktuellste Bericht der Europdischen Kommission stammt aus dem Jahr 2010, bezieht
sich auf die Periode 2007-2008 und liegt nur in englischer Sprache vor®. Darin wird fest-

1 Verordnung (EG) Nr 561/2006 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 15. Marz 2006 zur Harmonisierung bestimmter

Sozialvorschriften im StraBenverkehr und zur Anderung der Verordnungen (EWG) Nr 3821/85 und (EG) Nr 2135/98 des Rates sowie
zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr 3820/85 des Rates

> Report on the implementation in 2007-2008 of Regulation (EC) No 561/2006 on the harmonisation of certain social legislation relat-

ing to road transport and of Directive 2002/15/EC on the organisation of the working time of persons performing mobile road
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gehalten, dass in 26 EU-Mitgliedsstaaten (Portugal lieferte keine Daten) und Norwegen rd
84 Mio Arbeitstage von Lenkerlnnen in der Giter- und Personenbefdrderung kontrolliert
wurden, 2 Mio der kontrollierten Arbeitstage wurden davon von Osterreich gemeldet. Ins-
gesamt wurden bei diesen EU-weiten Kontrollen rund 3,245.000 Verst63e gegen die ,So-
zialbestimmungen* im StraBenverkehr festgestellt. In Osterreich lag die vergleichbare Zahl
bei 74.800. Die Kommission fiihrt im Bericht an, dass unter diesen Verstdf3en jene gegen
Lenkzeiten und deren Aufzeichnung einen Anteil von ca 34 Prozent ausmachen, jene ge-
gen die Einhaltung der Lenkpausen immerhin noch 30 Prozent. Geringfligig anders sieht
das Ergebnis der Kontrollen in Osterreich aus: Hier liegen die VerstoRe gegen die Lenk-
pause mit ca 37 an der Spitze, wahrend die Verstof3e gegen die Lenkzeiten und deren Auf-
zeichnungen mit rund 31 Prozent knapp hinter den Ruhezeitverstéf3en (ebenfalls rund 31
Prozent) an dritter Stelle lagen.

Vor diesem Hintergrund und in Zusammenhang mit der Situation rund um die Rastanlagen
und Lkw-Abstellplatze war es fur uns interessant, die Berufslenkerinnen tber ihr Wissen
und Uber die Einhaltung betreffend den Lenkzeiten zu befragen.

3.1 Halteplatzregelung

Die Kontrolle der Einhaltung von Lenkzeiten ist ein heil3 diskutiertes Thema. Immer wieder
wird behauptet, dass seit Einfihrung des digitalen Kontrollgerates im Jahr 2006 diese Kon-
trollen viel strenger durchgefiihrt werden. Insbesondere von Seiten der Unternehmerinnen
wird daher immer wieder der Ruf nach ,Toleranzen* laut.

Tatsache ist jedoch, dass sich durch die Uberarbeitung der EG-Verordnung 3820/85% — sie
wurde durch die EG-Verordnung 561/2006 ersetzt — weder an den gesetzlichen Bestim-
mungen zur Lenkzeit, noch bei den StraRenkontrollen in der Praxis Anderungen ergeben
haben, auRer dass Ubertretungen durch das neue digitale Kontrollgerat leichter feststellbar
sind. Eine europarechtliche Regelung, die hilft, Hartefalle zu vermeiden, ist die so genannte
,Halteplatzregel""’, wonach in begriindeten und aufgezeichneten Fallen Lenkzeiten iiber-
schritten werden durfen. Weder bei den Unternehmerinnen, noch bei den Fahrerinnen
durfte diese Regelung ausreichend bekannt sein, obwohl sie auch in den jeweiligen Kollek-
tivvertragen extra aufgenommen wurden. Von den befragten Lenkerlnnen hat mehr als die
Halfte offenbar keine Ahnung von der Halteplatzregelung und dass sie Uber die maximale
Lenkzeit hinaus weiter fahren dirfen, wenn sie eine Begriindung und den Grund auch
glaubhaft machen kénnen. 31 Prozent denken, sie dirfen keinesfalls weiterfahren.

transport activities (25th report from the Commission on the implementation of the social legislation relating to road transport)
Verordnung (EWG) Nr 3820/85 vom 20. Dezember 1985 Uber die Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im Stralenverkehr

¥ Art 12 EG-Verordnung 561/2006/EG: ,,Sofern die Sicherheit im StraBenverkehr nicht gefahrdet wird, kann der Fahrer von den
Artikeln 6 bis 9 abweichen, um einen geeigneten Halteplatz zu erreichen, soweit dies erforderlich ist, um die Sicherheit von Personen,
des Fahrzeugs oder seiner Ladung zu gewéhrleisten. Der Fahrer hat Art und Grund dieser Abweichung spatestens bei Erreichen des
geeigneten Halteplatzes handschriftlich auf dem Schaublatt des Kontrollgeréts oder einem Ausdruck aus dem Kontrollgerat oder im
Avrbeitszeitplan zu vermerken.”
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Diese Ergebnisse weisen unserer Ansicht nach darauf hin, dass nicht das Fehlen von
Spielraumen, sondern lediglich das mangelnde Wissen Uber die Halteplatzregelung der
eigentliche Hintergrund fir einen Ruf nach mehr Toleranzen sind.

Tabelle 11  Antworten auf die Frage zur Halteplatzregelung

Weiterfahrt erlaubt, nach durchgehender Lenkzeit von 4,5 Stunden?

Glltige Kumulierte

Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
ja, auf jeden Fall 50 6,2 7.4 7.4
nein, auf keinen Fall 248 31,0 36,9 44,3
ja, aber nur, wenn ich Aufzeichnungen
mache und eine Begriindung habe 374 46,7 55,7 1000
Gesamt 672 83,9 100,0
Keine Angabe 129 16,1
Gesamt 801 100,0

3.1.1 Wissen tber die Halteplatzregelung bei den unterschiedlichen
Transportarten, Altersgruppen und Gruppen der
Unternehmenszugehorigkeit

Hinsichtlich des Wissensstandes Uber die Halteplatzregelung zeigen sich keine statistisch
auffallenden Unterschiede unter den Transportgewerben. Demnach wissen Lkw-
Lenkerlnnen genauso schlecht Bescheid wie Bus-Lenkerlnnen, unabhéngig davon, ob ers-
tere im Werkverkehr oder Glterbeforderungsgewerbe und letztere im Gelegenheits- oder
Linienverkehr téatig sind.

Die Halteplatzregel ist offenbar bei allen Altersgruppen gleichermaf3en wenig bekannt — es
konnten keine statistischen Unterschiede gefunden werden. Das bedeutet auch, dass alte-
re Arbeithnehmerinnen nicht besser informiert sind, als jingere Kolleginnen.
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Tabelle 12  Antworten zur Halteplatzregelung in den vier Transportgewerbearten,
ob die Weiterfahrt nach einer durchgehenden Lenkzeit von 4,5 Stunden

erlaubt ist

ja, aber nur,

wenn ich Auf-

zeichnungen

mache und eine

fehlend - ja, auf nein, auf Begrundung
keine Angabe jeden Fall keinen Fall habe Gesamt
Guterbeforderung 10,9% 4,9% 30,9% 53,3% 100,0%
Werkverkehr 11,0% 10,2% 37,3% 41,5% 100,0%
Gelegenheitsverkehr 13,6% 10,2% 27,1% 49,2% 100,0%
Linienverkehr 15,7% 5,6% 38,2% 40,4% 100,0%
Gesamt 11,8% 6,4% 32,6% 49,2% 100,0%

Tabelle 13  Antworten zur Halteplatzregelung in den einzelnen Altersgruppen

ja, aber nur,
wenn ich Auf-
zeichnungen

mache und eine

fehlend - ja, auf nein, auf Begriindung

keine Angabe jeden Fall keinen Fall habe Gesamt
20 bis 29 15,7% 5,9% 35,3% 43,1% 100,0%
30 bis 39 12,6% 6,3% 35,4% 45,7% 100,0%
40 bis 49 10,6% 6,0% 34,1% 49,3% 100,0%
50 bis 59 12,4% 8,6% 26,3% 52,6% 100,0%
60 bis 65 Jahre 11,8% 41,2% 47,1% 100,0%
Gesamt 11,9% 6,6% 32,5% 48,9% 100,0%
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Tabelle 14  Antworten zur Halteplatzregelung je nach Dauer der Unternehmenszu-

gehorigkeit
ja, aber nur,
wenn ich Auf-
zeichnungen
mache und eine
fehlend - ja, auf jeden  nein, auf kei- Begrindung
keine Angabe Fall nen Fall habe Gesamt
unter 1 Jahr 12,0% 4,0% 36,0% 48,0% 100,0%
1 bis unter 5 Jahre 9,3% 7,9% 30,8% 52,0% 100,0%
5 bis unter 10 Jahre 16,6% 5,3% 39,1% 39,1% 100,0%
10 bis unter 7,4% 5,3% 34,7% 52,6% 100,0%
15 Jahre
15 bis unter 12,4% 6,7% 29,5% 51,4% 100,0%
20 Jahre
Uber 20 Jahre 11,6% 6,6% 27,3% 54,5% 100,0%
Gesamt 11,5% 6,5% 32,5% 49,6% 100,0%

Hinsichtlich des Wissens Uber die Halteplatzregel zeigt sich eindeutig, dass Lenkerinnen,
die bereits seit Jahrzehnten in ein und demselben Unternehmen arbeiten, genauso
schlecht Bescheid wissen, wie Lenkerinnen, die erst seit wenigen Jahren im Betrieb sind.
Dies dirfte ein Zeichen daflr sein, dass in den Unternehmen einige gesetzliche Regelun-
gen zu wenig bekannt sind oder aber die Lenkerinnen schlichtweg zu wenig informiert wer-
den.

Im Sinne der Vollstéandigkeit sei noch erwédhnt, dass sich auch keine Unterschiede bei un-
terschiedlichen UnternehmensgrofRen und den tGiberwiegenden Fahrtrouten finden lief3en.

3.2 Lenkzeitliberschreitungen

Im Durchschnitt berichten die Lenkerlnnen tber 1,63 Uberschreitungen an 28 Tagen. Auf-
fallend ist, dass 26 Prozent keine Angaben machen konnten oder wollten, wie haufig sie
Lenkzeiten Uberschreiten — 49 Prozent gaben die Antwort nie (daher liegt der Median bei 0
Uberschreitungen). Fasst man die offenen Antworten zusammen, so geben rund 20 Pro-
zent eine bis funf und 5,1 Prozent mehr als fiinf Uberschreitungen an 28 Tagen an.
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Im folgenden Abschnitt wird genauer beleuchtet, inwieweit Unternehmensgrof3e, Trans-
portart, Zeitraum der Unternehmenszugehdrigkeit, Alter, Einkommen und Fahrtrouten ei-
nen Einfluss darauf haben, wie haufig die Lenkzeit entsprechend der Angaben der Befrag-
ten Uberschritten wird.

3.2.1 Unternehmensgrolie

Der Mittelwertvergleich zeigt, dass Lenkerlnnen in Unternehmen mit mehr als 50 Kfz im
Durchschnitt weniger als eine Lenkzeitliberschreitung in 28 Tagen angeben, in kleineren
Unternehmen sind es etwa zwei Lenkzeitlberschreitungen im selben Betrachtungszeit-
raum.

Statistisch aufféllig zeigt sich nur der Vergleich zwischen Unternehmen mit 10-50 Kfz (1,91
Uberschreitungen in 28 Tagen) und iiber 50 Kfz (0,83 Uberschreitungen in 28 Tagen). Der
hohe Mittelwert bei den Lenkerlnnen in Kleinstunternehmen ist statistisch nicht auffallig,
Ursache dafir ist die hohe Standardabweichung um diesen Mittelwert. Demnach ist festzu-
halten, dass in grol3en Unternehmen die geringsten Lenkzeitiberschreitungen gefunden
wurden.

Angemerkt sei an dieser Stelle, dass die grof3en Streuungen in der ersten und zweiten Un-
ternehmensgruppe durch jeweils eine Nennung von 50 Lenkzeitiiberschreitungen (also
immer) und bei den Unternehmen zwischen 10 und 50 Kfz von 4 Lenkerlnnen mit 28 Uber-
schreitungen zustande kommen.

Wesentlich aufschlussreicher als die reine Betrachtung des Mittelwertes, ist die Beurteilung
der Antwortverteilungen, insbesondere die Verteilung der Nicht-Antworten, die bei einer
Mittelwertbetrachtung keine Bertcksichtigung finden.
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Tabelle 15 Anzahl und Haufigkeiten von Lenkzeittiberschreitungen bei kleinen,
mittleren und grof3en Transportunternehmen

UnternehmensgrofRe

weniger als 10 Kfz 10 bis 50 Kfz Uber 100 Kfz Gesamt
0 49 191 147 387
1 2 21 5 28
2 7 35 12 54
3 2 22 6 30
4 0 16 3 19
5 4 14 5 23
6 1 4 3 8
7 0 0 1
8 1 2 2 5
10 1 14 0 15
11 1 0 0 1
13 0 0 2 2
15 2 0 1 3
28 0 4 0 4
50 1 1 0 2
Gesamt 71 325 186 582

Lenkerlnnen aus Kleinstunternehmen mit weniger als 10 Kfz machen auffallend haufig kei-
ne Angaben darlber, wie haufig sie in den vergangenen 28 Tagen ihre Lenkzeiten Uber-
schritten haben. Uber die Hintergriinde kann nur spekuliert werden — offensichtlich ist je-
doch, dass diese Lenkerlnnen deutlich haufiger als alle groReren Unternehmen keine Aus-
sagen Uber Lenkzeitiberschreitungen machen konnten oder wollten.

LenkerIinnen aus mittelgro3en Unternehmen mit 10 bis 50 Kfz machen auffallend h&ufig die
Angabe, die Lenkzeit innerhalb der vergangenen 28 Tage zwischen ein- und funfmal tber-
schritten zu haben.

Lenkerlnnen aus Unternehmen mit Gber 50 Kfz machen auffallend haufig die Angabe, die
Lenkzeit nie zu Uberschreiten; sie geben besonders selten an, die Lenkzeit zwischen ein-
und finfmal Uberschritten zu haben.

Zusammenfassend kann daraus geschlossen werden, dass Lenkerinnen aus gréfReren
Betrieben die Bestimmungen zu Lenk- und Ruhezeiten eher einhalten, Lenkerlnnen aus
Kleinstbetrieben sich diesbeziiglich ungern in die Karten schauen lassen (ein Umstand, der
bei reiner Betrachtung der Mittelwerte nicht erkennbar war).
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Tabelle 16  Durchschnittliche Lenkzeituberschreitungen bei kleinen, mittleren und
groRen Transportunternehmen

Unternehmensgrofe Mittelwert N Standardabweichung Median
weniger als 10 Kfz 2,20 71 6,623 ,00
10 bis 50 Kfz 1,91 325 4,653 ,00
Uber 50 Kfz ,83 186 2,234 ,00
Insgesamt 1,60 582 4,386 ,00

Abbildung 15 Angaben und fehlende Angaben zur Lenkzeitiiberschreitung bei Klei-
nen, mittleren und groRen Transportunternehmen
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3.2.2 Transportart

Beim Linienverkehr fallt der hohe Anteil derer auf, die keine Angaben zur Haufigkeit der
Ubertretungen machen. Im Bereich des Guterbeforderungsgewerbes kommt die Antwort
Jnie“ am seltensten vor, im Gelegenheitsverkehr am haufigsten. Die Angabe von 1-5 Uber-
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tretungen bei rund 30 Prozent der Lenkerlnnen im Guterbeférderungsgewerbe ist drei bis
sechsmal haufiger als in den anderen Transportarten.

Abbildung 16 Lenkzeitiberschreitungen in den unterschiedlichen Transportgewer-
bearten
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3.2.3 Dauer der Unternehmenszugehdrigkeit

Zwischen Dauer der Unternehmenszugehdrigkeit und der Haufigkeit der Lenkzeitliber-
schreitung konnte kein eindeutiger Zusammenhang festgestellt werden. Auffallig ist die
grof3e Streuung der Angaben in den kiirzeren Dienstjahren.

Auch die Analyse der fehlenden Antworten (analog zum vorigen Abschnitt) brachte kein
Ergebnis. Die Zahl der Lenkzeitliberschreitungen und die Dauer der Unternehmenszugeh6-
rigkeit (und die Bereitschaft darliber Auskunft zu geben) sind demnach unabhangig vonei-
nander. Zu erwarten ware gewesen, dass Lenkerlnnen, die neu im Unternehmen sind, an-
dere Verhaltensweisen zeigen, als Lenkerlnnen, die bereits langer im Unternehmen be-
schaftigt sind. Diese Erwartung wurde nicht bestatigt, sondern es ergab sich keine erhéhte
Risikobereitschaft bei Lenkerlnnen, die erst kurz im Unternehmen waren; anders ausge-
druckt waren Lenkerlnnen, die bereits l&anger im Unternehmen waren, hinsichtlich von
Ubertretungen nicht vorsichtiger als jene, die erst kurz im Unternehmen waren.
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Tabelle 17  durchschnittliche Nennungen von Lenkzeitiiberschreitungen je
nach Dauer der Unternehmenszugehdrigkeit

Zugehdrigkeit Gruppen Mittelwert N Standardabweichung Median
unter 1 Jahr 3,39 19 6,497 2,00
1 bis unter 5 Jahren 1,62 182 4,470 ,00
5 bis unter 10 Jahren 1,50 120 3,566 ,00
10 bis unter 15 Jahren 1,73 75 4,354 ,00
15 bis unter 20 Jahren ,65 83 1,637 ,00
uber 20 Jahre 1,29 96 2,200 ,00
Insgesamt 1,48 575 3,759 ,00
3.2.4 Alter

Tabelle 18  durchschnittliche Nennungen von Lenkzeitiberschreitungen in den
einzelnen Altersgruppen

Altersgruppen Mittelwert N Standardabweichung
20 bis 29 1,03 30 3,034
30 his 39 1,57 140 4,224
40 bis 49 1,88 242 5,314
50 bis 59 1,48 164 3,192
60 bis 65 ,82 11 1,401
Insgesamt 1,63 587 4,385

Wie Tabelle 18 zeigt, berichten auf den ersten Blick Lenkerinnen zwischen 40 und 49 Uber
die hochste Zahl an Lenkzeitliberschreitungen, statistisch konnten jedoch zwischen den
Altersgruppen keine Unterschiede nachgewiesen werden. Zu verweisen ist auf die hohe
Bandbreite (Standardabweichung) bei den Nennungen in allen Altersgruppen (zB machen
etwa 10 Prozent die Angabe, zwischen 5 und 10 mal pro Monat die Lenkzeiten zu Uber-
schreiten).
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Abbildung 17 Lenkzeitiiberschreitungen in den unterschiedlichen Altersgruppen
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Beachtet man auch die fehlenden Antworten, so zeigt sich, dass bei der Altersgruppe 20
bis 29 auffallend haufig keine Angaben Uber Lenkzeitliberschreitungen gemacht werden,
diese Gruppe gibt Uberdies auffallend selten an, die Lenkzeiten 1-5 mal in den vergange-
nen 28 Tagen Uberschritten zu haben. Demnach sind jingere Lenkerinnen offenbar weni-
ger bereit, Auskunft tber ihre Praxis, Lenkzeiten zu Uberschreiten bzw nicht zu tUberschrei-
ten, zu geben.

3.2.5 Einkommen

Auf den ersten Blick, wenn rein die durchschnittliche Anzahl der Lenkzeitliberschreitungen
betrachtet wird, entsteht der Eindruck, dass Lenkerlnnen, die Uber 2.000 Euro verdienen
wesentlich haufiger Ubertretungen begehen, als jene mit geringeren Einkommen. (Statis-
tisch ist lediglich der Vergleich zur Einkommensgruppe 1.501 bis 2.000 Euro auffallig.)

Betrachtet man aber wiederum, die Bereitschaft, die entsprechende Frage zu beantworten,
so zeigt sich sehr eindrucksvoll, dass gut verdienende Lenkerlnnen auffallend haufiger be-
reit sind, Angaben zu machen, als geringer verdienende Kolleginnen. So wird diese Frage
von Lenkerlnnen mit weniger als 1.000 Euro netto pro Monat von 42 Prozent nicht beant-
wortet, in der Einkommensklasse 1.001 bis 1.500 machen 33 Prozent keine Angaben, in
der Gruppe 1.501 bis 2.000 Euro 22 Prozent und in der hdchsten Einkommensklasse las-
sen nur 13 Prozent diese Frage aus.
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Offenbar gibt es einen starken Grund fir Lenkerinnen mit geringer Bezahlung, keine Anga-
ben zu Lenkzeitiberschreitungen zu machen. Die Antworten der hdéheren Einkommens-
klassen lassen die Schlussfolgerung zu, dass in den vergangenen 28 Tagen bis zu 34 Pro-

zent der Lenkerlnnen die Lenkzeiten ein bis fiinf Mal Gberschritten haben.

Tabelle 19  durchschnittliche Nennungen von Lenkzeitliberschreitung

bei unterschiedlichen Einkommensgruppen

Netto-Einkommen Mittelwert N Standardabweichung
bis 1000 Euro ,18 11 ,603
1001 bis 1500 Euro 1,55 78 3,463
1501 bis 2000 Euro 1,18 284 3,190
Uber 2001 Euro 2,38 191 5,845
Insgesamt 1,62 564 4,316

Abbildung 18 Lenkzeittuiberschreitungen und fehlende Angaben nach

Einkommensgruppen
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3.2.6 Fahrtrouten

Die Mittelwertvergleiche zeigen, dass Lenkerlnnen, die bei ihren Fahrtrouten au3er Haus
nachtigen, haufiger tber Lenkzeitiberschreitungen berichten, als jene, die zu Hause néch-
tigen; statistisch signifikant ist der Unterschied lediglich zur Gruppe mit Fahrtrouten in Os-
terreich (und Néachtigung zu Hause). Allerdings ist festzuhalten, dass es nur eine sehr ge-
ringe Gruppe von LenkerIinnen gibt, die grenzuberschreitende Fahrten absolvieren und zu
Hause nachtigen, bei grenziberschreitenden Fahrtrouten ist es Ublicher, aul3er Haus zu
tibernachten.

Tabelle 20  durchschnittliche Nennungen von Lenkzeitliberschreitungen nach
Uberwiegenden Fahrtrouten

Uberwiegende Fahrtrouten Mittelwert N Standardabweichung

Fahrtrouten in Osterreich mit ,95 329 3,421

Nachtigung zu Hause

Fahrtrouten in Osterreich mit 2,65 51 3,334

Nachtigung auRer Haus

grenzuberschreitende Fahrten mit 2,83 113 5,606

Nachtigung aufRer Haus

grenziberschreitende Fahrten mit 1,33 21 3,039

Nachtigung zu Hause

Insgesamt 1,55 514 4,062

Wie Abbildung 19 zeigt, berichten Lenkerinnen, die aul3er Haus nachtigen, auffallend sel-
ten davon, die Lenkzeiten nie zu Uberschreiten. Sie berichten auffallend haufig, dass sie 1-
5 mal in den vergangenen 28 Tagen die Lenkzeiten Uberschritten haben (rd 48 Prozent im
Vergleich zu 8 bzw 18 Prozent bei den Lenkerlnnen, die zu Hause nachtigen). Interessant
ist also, dass Lenkerlnnen, die zu Hause nachtigen, auffallend selten gegen die Bestim-
mungen Uber Lenk- und Ruhezeiten verstol3en; entgegen Behauptungen aus der Praxis
haben sie also keine Probleme mit der Einhaltung der Lenk- und Ruhezeitvorschriften,
wenn sie zu Hause schlafen.
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Abbildung 19 Lenkzeitiiberschreitungen nach Fahrtrouten und Nachtigungsart
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3.3 Verfugbarkeit von Rastanlagen

In diesem Kapitel wird genauer beleuchtet, inwieweit Transportart, Zeitraum der Unterneh-
menszugehdrigkeit, Alter und Fahrtrouten einen Einfluss darauf haben, wie schwierig es fur
die befragten Lenkerlnnen war, Rastanlagen zu finden. An dieser Stelle sei erwahnt, dass
die Lenkerlnnen im Linienverkehr zum Teil auch den Frageblock zu den Rastanlagen be-
arbeitet haben und ihre Antworten durchaus auswertbar waren. Inhaltlich ist diese Berufs-
gruppe jedoch nur in au3ersten Ausnahmefallen mit der Notwendigkeit konfrontiert Ruhe-
zeiten auf Rastanlagen zu konsumieren — daher wurden in den folgenden Auswertungen
die Antworten der Lenkerlnnen im Linienverkehr nicht bertcksichtigt, wodurch sich die her-
angezogene Teilstichprobe auf 588 Befragte verringerte.

Grundsatzlich konnte festgestellt werden, dass es abends fur die Lenkerinnen schwieriger
war, einen Stellplatz zu finden.

Die Lenkerinnen wurden anhand von zwei Fragen zur Angabe dariber gebeten, wie
schwierig es fir sie ist, tagstber einen Parkplatz zu finden und wie schwierig dies abends
ist. Im Durchschnitt fanden es die Lenkerlnnen tagsuber einfach und abends schwierig, die
Korrelation zwischen beiden Antworten hatte einen eher geringen Wert von 0,34. Dies be-
deutet, dass Antworten auf die beiden Fragen weitgehend unabhangig voneinander sind,
eine Interpretation ist etwa, dass Lenkerlnnen, die es tagsiuber als einfach beurteilten eine
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Rastanlage zu finden, es abends nicht automatisch ebenfalls leichter hatten (zur Interpreta-
tion von Korrelationen siehe die Begriffsdefinitionen am Beginn der Publikation).

3.3.1 Verflugbarkeit nach Transportart
In Summe finden es tagsiber 51 bis 68 Prozent aller Lenkerinnen bei den drei untersuch-
ten Transportarten einfach bis sehr einfach, eine Rastanlage zu finden. Am leichtesten tun

sich Lenkerlnnen im Gelegenheitsverkehr, auffallend schwieriger ist die Situation fur Len-
kerlnnen im Bereich der Glterbeférderung.

Abbildung 20 Verfugbarkeit tagsiber — Angaben je nach Transportart Uber die
Schwierigkeit, Rastanlagen mit freien Stellflachen zu finden
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Hinsichtlich der Schwierigkeit, abends eine Rastanlage zu finden, unterscheiden sich die
Angaben bei allen Transportarten signifikant voneinander. Beim Mittelwertsvergleich (hier
kénnen fehlende Antworten statistisch nicht berticksichtigt werden) befinden sich die Len-
kerlnnen der Guterbeférderung im Antwortbereich schwierig bis sehr schwierig, Lenkerin-
nen im Werkverkehr bei schwierig bis weder noch und Lenkerinnen im Gelegenheitsver-
kehr bei weder noch. Anders ausgedrickt, beurteilen es abends nur noch 10,4 Prozent
einfach bis sehr einfach, eine Rastanlage zu finden, 61,9 Prozent finden es schwierig bis
sehr schwierig.

Wie Abbildung 21 verdeutlicht, ist es fir 71 Prozent der Lenkerlnnen im Guterbeférde-
rungsgewerbe sehr schwierig bis schwierig, abends einen Parkplatz zu finden, im Werk-
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verkehr machen 45 Prozent der Berufslenkerinnen diese Angaben. Beim Gelegenheitsver-
kehr treffen lediglich 29 Prozent diese Aussagen. Zu erwdhnen ist noch, dass Lenkerlnnen
im Glterbeférderungsgewerbe diese Frage auffallend selten auslassen, Lenkerinnen im
Werkverkehr mit 24 Prozent auffallend haufig — moglicherweise, weil sie die Stellplatzsu-
che am Abend nicht so sehr betrifft.

Es sei an dieser Stelle nochmals auf die Parkplatzverfigbarkeit tagstiber hingewiesen:
Wahrend tagsuiber nur 3 Prozent der Lenkerinnen in der Giterbeférderung die Angabe
machen, es ist sehr schwierig einen Parkplatz zu finden, trifft dies abends auf 38 Prozent
der Lenkerinnen zu!

Abbildung 21 Verflgbarkeit am Abend - Angaben je nach Transportart tber die
Schwierigkeit, Rastanlagen mit freien Stellflachen zu finden
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3.3.2 Zeitraum der Unternehmenszugehorigkeit und Alter

Wie Abbildung 22 zeigt, ist es fur Personen mit langer Betriebszugehdrigkeit weder tags-
Uber noch abends leichter, Rastanlagen zu finden, als es dies fiir Lenkerinnen ist, die erst
kurz in einem Unternehmen beschéftigt sind.

Das bedeutet, dass Lenkerlnnen, die schon lange in ein und demselben Unternehmen
sind, keinerlei Vorteile haben, etwa durch wiederkehrende Routen oder Auftrdge, um leich-
ter Rastanlagen zu finden.
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Auch das Alter — und damit etwa einhergehende gréRere Erfahrung oder bessere geogra-
phische Ortskenntnisse — fiihren zu keinen nennenswerten Vorteilen bei der Parkplatzsu-
che, wie Abbildung 23 verdeutlicht. Lediglich Lenkerinnen tber 60 haben es ihren Angaben
zufolge tendenziell einfacher, einen Rastplatz zu finden. Eine Erklarung durfte darin liegen,
dass diese Gruppe zwar auffallend haufig im grenziberschreitenden Verkehr bei
Nachtigungen aul3er Haus tétig ist, jedoch auffallend haufig im Gelegenheitsverkehr, bei
dem nicht auf Rastanlagen genachtigt wird.

Offenbar ist die allgemein mangelnde Verflugbarkeit von Rastanlagen ausschlaggebend
dafir, dass in Bezug auf Alter und Zeitraum der Unternehmenszugehdérigkeit keine Unter-
schiede hinsichtlich der Schwierigkeit, freie Rastanlagen zu finden, nachgewiesen werden
konnten.

Abbildung 22 durchschnittliche Angaben zur Schwierigkeit, Rastanlagen zu finden,
in Abhangigkeit von der Dauer der Unternehmenszugehorigkeit

m Mittelwert tagsiiber ~ ® Mittelwert abends

3,62 3,64 3,59 3,67

unter 1Jahr 1 bis unter 5Jahre 5 bis unter 10 10 bis unter 15 15 bis unter 20 tber 20 Jahre
Jahre Jahre Jahre

Anm: 2=schwierig, 3=weder noch, 4=einfach
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Abbildung 23  durchschnittliche Angaben zur Schwierigkeit, Rastanlagen zu finden,
in Abhangigkeit nach Altersgruppen

B Mittelwert tagsiiber ~ ® Mittelwert abends

20 bis 29 30bis 39 40 bis 49 50 bis 59 60 bis 65 Jahre

Anm: 2=schwierig, 3=weder noch, 4=einfach

3.3.3 Fahrtrouten

Tagsuber ergeben sich keine Unterschiede hinsichtlich der Schwierigkeit Rastanlagen zu
finden in Abhéngigkeit von den Giberwiegenden Fahrtrouten.

Abends zeigt sich, dass Lenkerlnnen mit Fahrtrouten in Osterreich und N&chtigung zu
Hause im Verhaltnis zu den anderen Gruppen die geringsten Schwierigkeiten haben, Rast-
anlagen zu finden (rd 48 Prozent finden es schwierig bis sehr schwierig). Lenkerlnnen mit
grenziberschreitenden Fahrten (sowohl Nachtigung auf3er Haus als auch Nachtigung zu-
hause) finden es auffallend schwieriger; hier geben die Lenkerinnen zu rund 80 Prozent
an, dass es fir sie schwierig bis sehr schwierig ist, abends einen Stellplatz auf einer Rast-
anlage zu finden. Die Unterschiede lassen sich im Wesentlichen darauf zurlckfihren, dass
Lenkerlnnen mit Fahrtrouten in Osterreich und Nachtigungen zuhause auffallend haufig
mittlere Angaben (weder noch) und im Vergleich sehr selten die Angaben schwierig und
sehr schwierig machen und Lenkerlnnen mit Fahrtrouten in Osterreich und Nachtigungen
aul3er Haus auffallend haufig die Antwort schwierig wéhlen und nicht die extremste Varian-
te (sehr schwierig). Lenkerlnnen mit grenziiberschreitenden Fahrten und Nachtigung auf3er
Haus machen auffallend haufig die Angabe, dass es flr sie sehr schwierig ist, abends ei-
nen Stellplatz auf einer Rastanlage oder einem Autobahn-Parkplatz zu finden Dies scheint
die noch schlimmere Stellplatzsituation in anderen Staaten zu bestéatigen. Erwahnt werden
soll an dieser Stelle auch, dass diese Frage von Lenkerlnnen mit grenziiberschreitenden
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Fahrten und Né&chtigung aufer Haus auffallend selten ausgelassen wurde, im Gegensatz
zu den anderen Gruppen, mdglicherweise ein Hinweis darauf, dass dieser Aspekt flr diese
Gruppe eher Bedeutung hat, als fiir Lenkerlnnen mit Fahrtrouten in Osterreich und N&chti-
gung zuhause.

An dieser Stelle sei auf die besonders belastende Situation der Berufslenkerlnnen im
grenziberschreitenden Verkehr hingewiesen: Einerseits haben sie nicht die Moglichkeit
ihre Ruhezeiten im gewohnten Umfeld zu genieRen, sondern sind auf die begrenzten Még-
lichkeiten auf Rastanlagen angewiesen. Dazu kommen Schwierigkeiten Uberhaupt einen
entsprechenden Rastplatz zu finden und zuséatzlich ist die Qualitéat nicht immer optimal und
haufig sind die Ortlichkeiten an denen die Ruhezeit konsumiert werden soll mit unange-
nehmen Geflihlen der Angst verbunden (Details zu Kriminalitat, Angst und Unsicherheits-
gefuhlen siehe Abschnitt 3.6).

Abbildung 24 Verfugbarkeit von Rastanlagen am Abend je nach Transportrou-
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3.4 Zufriedenheit mit Rastanlagen

Abbildung 25 grundsétzliche Zufriedenheit mit Rastanlagen in Osterreich
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Befragt danach, wie zufrieden die Lenkerlnnen grundsatzlich mit Rastanlagen auf ¢sterrei-
chischen Autobahnen sind, ergibt sich, dass sie im Mittel die Antwort ,zufrieden” geben.
Zufrieden bis sehr zufrieden sind 57 Prozent und 16 Prozent der Befragten auf3ern sich
unzufrieden bis sehr unzufrieden.

3.4.1 Zufriedenheit nach Transportart

Am zufriedensten sind Lenkerlnnen im Gelegenheitsverkehr, sie unterscheiden sich darin
in den Angaben der Lenkerinnen in der Guterbeférderung und im Werkverkehr. Am we-
nigsten zufrieden mit den Rastanlagen zeigen sich Lenkerlnnen im Guterbeférderungsge-
werbe. Wahrend die Befragten im Gelegenheitsverkehr zu 73 Prozent angeben zufrieden
bis sehr zufrieden zu sein, sind es bei Lenkerlnnen im Gulterbeférderungsgewerbe nur
noch 55 Prozent, bzw anders ausgedriickt: Im Gelegenheitsverkehr geben nur 8 Prozent
der Lenkerlnnen an, unzufrieden bis sehr unzufrieden zu sein, im Guterbeférderungsge-
werbe sind es 18 Prozent. Details zur Unzufriedenheit mit einzelnen Qualitatsaspekten
werden im néchsten Kapitel genauer dargestellt.

Insgesamt kann man grundsatzlich von einem hohen Niveau der Zufriedenheit der Berufs-
lenkerlnnen mit Rastanlagen ausgehen. Die Unterschiede in den Bewertungen sind unse-
rer Ansicht nach gut nachvollziehbar. So sind beispielsweise die Parkplatze fur Fahrzeuge
im Personenverkehr (Gelegenheitsverkehr) in der Regel ndher bei der eigentlichen Rast-
station (Restaurant, WC, Dusche) bzw jene Parkpléatze fur die Lkws weiter entfernt. Berich-
te von Fahrerinnen lassen vermuten, dass Bus-Lenkerlnnen auf Raststationen gern gese-
hene Gaste sind, bringen sie doch eine Menge an Kundschaft. Dies mag der Grund sein,
weshalb sie das Preisniveau weniger bemangeln, als Lkw-Lenkerlnnen. Zudem mussen
Buslenkerinnen kaum auf Rastanlagen ubernachten, empfinden also weniger Mangel hin-
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sichtlich Larm und Blendung (Larm zB verursacht durch den Betrieb von Kiihlaggregaten,
von ebenfalls auf Rastanlagen geparkten Kiuhl-Lkws). Demnach sind die unterschiedlichen
Beurteilungen zwischen Lenkerlnnen im Personen- und im Guterverkehr auf jeweils andere
Gegebenheiten fir Bus- und Lkw-Lenkerlnnen zurtickzufthren.

Tabelle 21  durchschnittliche Gesamtzufriedenheit mit Rastanlagen je nach Trans-

portgewerbe
genauer Transportbereich Mittelwert'® N Standardabweichung
Guterbeférderung 2,61 379 ,900
Werkverkehr 2,50 103 ,873
Gelegenheitsverkehr 2,08 53 1,016
Gesamt 2,53 535 ,919

Abbildung 26 grundséatzliche Zufriedenheit mit Rastanlagen nach Transportart

100% - - -

13% 10%
90% - _ —_—
-
3%
80% -
8%
70% e - S
19% 17% keine Angaben
60% +— - ] — .

? M sehr unzufrieden

% - - I B unzufrieden
50% 49%

weder noch
0% +— — — EE—

’ zufrieden
30% — 53 —————— 93% —————————— M sehrzufrieden
20% +——

10% —
0% | v N 2

Guterbeforderung Werkverkehr Gelegenheitsverkehr

% Anmerkung zur Interpretation der Mittelwerte: 2= zufrieden, 3= weder noch, 4= unzufrieden
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3.4.2 Zufriedenheit mit einzelnen Qualitatsaspekten

Im Durchschnitt sind die Lenkerlnnen mit Beschilderung, Beleuchtung, genereller Anord-
nung der Rastanlagen zufrieden. Bezlglich der Méglichkeiten zur Verpflegung, fur beque-
mes Ein- und Ausparken, Uber den Zustand der sanitaren Anlagen und betreffend dem
Schutz vor Larm und Blendung zeigen sich die Lenkerlnnen im Durchschnitt eher indiffe-
rent, dh mit diesen Qualitatsaspekten von Rastplatzen sind die Lenkerlnnen etwas unzu-
friedener. Im Durchschnitt unzufrieden zeigen sich die Lenkerinnen am deutlichsten mit
dem Preisniveau von Speisen und Getranken.

Tabelle 22 durchschnittliche Zufriedenheit mit einzelnen Qualitatsaspekten —
gereiht von zufrieden bis unzufrieden

N- N- Standard-

gultig fehlend  Mittelwert’® Median  abweichung

Beleuchtung 533 55 2,19 2,00 744
Beschilderung 526 62 2,20 2,00 ,718
generelle Anordnung der 530 58 2,36 2,00 ,836

Rastanlage (Zu-, Abfahrt)

Moglichkeiten zur 517 71 2,56 2,00 1,007
Verpflegung

Bequemes Ein- und 537 51 2,59 2,00 ,956
Ausparken

Zustand der sanitaren 535 53 2,86 3,00 1,136
Anlagen

Schutz vor Larm und 528 60 3,02 3,00 1,075
Blendung

Preisniveau von Speisen 530 58 3,75 4,00 1,080

und Getranken

Da Mittelwerte oft wenig anschaulich sind, verdeutlicht Abbildung 27 die Zufriedenheits-
aussagen fir die einzelnen Qualitatsaspekte. Dargestellt sind zusammengefasst die Urteile
sehr zufrieden und zufrieden sowie unzufrieden und sehr unzufrieden, auch die mittleren
Antworten (weder noch) sind in der Abbildung ersichtlich (der Rest auf 100 Prozent ergibt

' zur Erklarung des Mittelwerts: 1= sehr zufrieden, 2 = zufrieden, 3 = weder noch, 4 = unzufrieden, 5 = sehr unzufrieden
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sich aufgrund von fehlenden Antworten). Es ist sehr gut erkennbar, dass mit Beleuchtung,
Beschilderung und genereller Anordnung (Zu- und Abfahrt) zwischen 73 und 64 Prozent
der Befragten sehr zufrieden bis zufrieden sind und nur etwa 5 bis 11 Prozent unzufrieden
bis sehr unzufrieden.

Mit den Mdoglichkeiten zur Verpflegung und bequemem Ein- und Ausparken sind knapp
Uber 50 Prozent sehr zufrieden bis zufrieden und etwa 18 Prozent unzufrieden bis sehr
unzufrieden.

Was den Zustand der sanitéaren Anlagen betrifft, &u3ern sich weniger als die Halfte (45
Prozent) der Lenkerinnen als sehr zufrieden bis zufrieden, fast 30 Prozent der Lenkerinnen
bezeichnet sich als unzufrieden bis sehr unzufrieden mit diesem Angebot.

Abbildung 27 Beurteilung der Qualitatsaspekte von Rastanlagen — sehr zufrie-
den/zufrieden vs. unzufrieden/sehr unzufrieden
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Eine wesentliche Voraussetzung, um Ruhezeiten auch als solche in Anspruch nehmen zu
konnen, ist der Schutz vor Larm und Blendung. Damit sind nur etwas mehr als ein Drittel
der Fahrerlnnen sehr zufrieden bis zufrieden, knapp weniger als ein Drittel beméngelt den
Schutz vor diesen stérenden Einfliissen und &ufRert sich unzufrieden bis sehr unzufrieden.

Mit dem Preisniveau von Speisen und Getréanken auf Rastanlagen sind nur 15 Prozent der
potentiellen Kunden aus dem befragten Transportarbeiterinnensegment zufrieden bis sehr
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zufrieden, weit mehr als 60 Prozent ist mit den Kosten fiur die Verpflegung auf Rastanlagen
unzufrieden bis sehr unzufrieden.

Zusatzlich zur Beurteilung der von uns vorgegebenen Qualitdtsmerkmale hatten die Lenke-
rinnen bei dieser Frage auch die Mdglichkeit, eigene Aspekte anzufihren. Genannt wurden
neben dem Preisniveau bei der Verpflegung auch Details hinsichtlich des Zustandes der
Sanitaranlagen. So wurde etwa die Entfernung vom Parkplatz beméngelt, Verschmutzun-
gen, hohe Kosten und das Fehlen von Damentoiletten. Hinsichtlich der Parkplatze wurde
auf zu wenige Stellflaichen hingewiesen, auf Konflikte mit Pkws sowie die SchlieRung von
alten ASFINAG-Parkplatzen bei knappem Angebot auf neuen Rastplatzen/-Stationen.

3.4.3 Zufriedenheit mit den einzelnen Qualitatsaspekten nach
Transportart

Nachdem im vorigen Abschnitt ein Uberblick iiber die Zufriedenheit mit einzelnen Quali-
tatsmerkmalen von Rastanlagen gegeben wurde, erfolgt in diesem Kapitel eine genauere
Analyse der Beurteilungen je nach Transportart.

Ein erster Blick auf Abbildung 28 (Zufriedenheitsurteile) im Vergleich zu Abbildung 29 (Un-
zufriedenheitsurteile) verdeutlicht einerseits, dass die Zufriedenheit in weiten Bereichen
Uberwiegt, es bei diesen Urteilen aber Unterschiede nach Transportart gibt und anderer-
seits, dass die Unzufriedenheit besonders beim Zustand der Sanitaren Anlagen, beim
Schutz vor Larm und Blendung und insbesondere beim Preisniveau fir Speisen und Ge-
trAnke ausgepragt ist. Zu erkennen ist, dass sich Lenkerinnen im Gelegenheitsverkehr
durchwegs am zufriedensten und Lenkerlnnen in der Guterbeférderung zumeist am unzu-
friedensten zeigen und sich die Lenkerlnnen im Werkverkehr durchwegs genau dazwi-
schen befinden (ausgenommen die Zufriedenheit mit der Beleuchtung, wo die Angaben der
Lenkerinnen im Werkverkehr im Durchschnitt gleichauf mit den Lenkerinnen in der Giter-
beforderung liegen). Diese Antwortmuster sind in unterschiedlichem Ausmalfl} statistisch
signifikant und werden im weiteren Verlauf detailliert erlautert.

Hinsichtlich der Beleuchtung der Rastanlagen zeigen sich Lenkerinnen im Gelegenheits-
verkehr im Durchschnitt am zufriedensten.

In Bezug auf die Beschilderung sind Lenkerlnnen im Gelegenheitsverkehr auffallend zu-
friedener als ihre Kollegen im Gutertransportgewerbe — bei ersterem sind 80 Prozent sehr
zufrieden bis zufrieden, bei letzterem zwei Drittel. Zwar sind im Bereich der Guterbeforde-
rung und im Werkverkehr gleich viele zufrieden, in der Guterbeférderung auf3ert sich je-
doch ein hoherer Anteil als unzufrieden, wie Abbildung 29 verdeutlicht. Aus diesem Grund
unterscheiden sich die Angaben zwischen Gelegenheitsverkehr und Giterbeforderung sta-
tistisch signifikant, nicht jedoch zwischen Gelegenheits- und Werkverkehr.

Ahnlich sind auch die Ergebnisse fiir die Beurteilung der generellen Anordnung der Stell-
platze. Hier ist die Zufriedenheit generell sehr hoch, einzig Gitertransport (61 Prozent sehr
zufrieden bis zufrieden) und Gelegenheitsverkehr (81 Prozent) unterscheiden sich vonei-
nander.
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Abbildung 28 Zufriedenheit mit einzelnen Qualitatsaspekten nach Transportart —
Antworten zufrieden bis sehr zufrieden
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In Bezug auf das Merkmal bequemes Ein- und Ausparken zeigen sich Lenkerinnen im Gu-
terbeférderungsgewerbe besonders unzufrieden im Vergleich zu den anderen beiden
Gruppen. Sind bei den anderen Transportarten, Gelegenheits- und Werkverkehr, nur 7 bzw
9 Prozent unzufrieden und sehr unzufrieden, sind es bei den Lenkerlnnen im Guterbeforde-
rungsgewerbe rund ein Viertel (Werk- und Gelegenheitsverkehr unterscheiden sich nicht
signifikant voneinander).

Hinsichtlich der Zufriedenheit mit der Mdglichkeit der Verpflegung zeigen sich Lenkerinnen
im Gelegenheitsverkehr auffallend zufriedener als Lenkerinnen im Gutergewerbe und im
Werkverkehr. In ersterem sind rd 75 Prozent zufrieden bis sehr zufrieden, in letzterem nur
rd 48 Prozent. Als unzufrieden bis sehr unzufrieden mit den Mdglichkeiten zur Verpflegung,
auern sich im Gelegenheitsverkehr nur rund 10 Prozent, bei den Lkw-Lenkerlnnen trifft
dies auf knapp ein Flnftel zu (die Angaben der Lenkerinnen in den Bereichen Guterbefor-
derung und Werkverkehr unterscheiden sich nicht auffallend voneinander).

Mit dem Zustand der sanitéaren Anlagen &uf3ern sich von allen Gruppen Lenkerinnen im
Gelegenheitsverkehr am zufriedensten. Sie bezeichnen sich zu rund 68 Prozent als zufrie-
den bis sehr zufrieden mit dem Zustand. Lenkerinnen im Guterverkehr (Gltertransportge-
werbe und Werkverkehr) sind auffallend am unzufriedensten — hier geben rund ein Viertel
bis ein Drittel die Antwort, dass sie unzufrieden bis sehr unzufrieden sind.
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Abbildung 29 Zufriedenheit mit einzelnen Qualitatsaspekten nach Transportart —
Antworten unzufrieden bis sehr unzufrieden
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Befragt nach der Zufriedenheit mit dem Schutz vor L&rm und Blendung unterscheiden sich
die Antworten aller drei Transportarten auffallend voneinander. Am zufriedensten auf3ern
sich Lenkerlnnen im Gelegenheitsverkehr mit 53 Prozent der Angaben als zufrieden bis
sehr zufrieden. Am unzufriedensten sind Lenkerlnnen im Gitertransport — hier sind nur 31
Prozent zufrieden bis sehr zufrieden bzw 38 Prozent unzufrieden und sehr unzufrieden. Die
Urteile der Lenkerlinnen im Werkverkehr liegen, mit 39 Prozent zufrieden bis sehr zufrieden
bzw. 20 Prozent unzufrieden bis sehr unzufrieden, genau dazwischen und unterscheiden
sich sowohl von den Angaben der Lenkerinnen im Bereich der Guterbeférderung als auch
im Gelegenheitsverkehr. Interessant ist, dass die Frage nach dem Schutz vor Larm und
Blendung von Lenkerlnnen im Gelegenheitsverkehr auffallend h&aufig nicht beantwortet
wird. Werden alle anderen Qualitdtsaspekte von Lenkerlnnen im Gelegenheitsverkehr im
Schnitt zu 10 bis 14 Prozent ausgelassen, so machen bei dieser Frage rund 19 Prozent
keine Angabe. Mdglicherweise spielt dieser Aspekt fur diese Lenkerlnnen eine geringe Rol-
le, da sie beispielsweise ihre Nachtruhe nicht im Fahrzeug verbringen.

Rund 68 Prozent, also mehr als zwei Drittel, der Lenkerlnnen im Guterbeférderungsgewer-
be sind unzufrieden bis sehr unzufrieden mit dem Preisniveau von Speisen und Getranken
auf Autobahnrastanlagen; sie sind damit am unzufriedensten von allen Lenkergruppen.
(Lenkerlnnen im Werkverkehr liegen zwischen Giterbeférderung und Gelegenheitsver-
kehr). Am wenigsten unzufrieden zeigen sich Lenkerlnnen im Gelegenheitsverkehr — wenn
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mit 27 Prozent unzufriedenen bis sehr unzufriedenen das Niveau immer noch sehr hoch
ist.

Eine mogliche Deutung fir die groRe Unzufriedenheit bei den Beschaftigten im Guterbefor-
derungsgewerbe wurde schon zu Beginn des Kapitels 3.4.1 gegeben. Zu nennen sind Er-
fahrungen von schlechten Stellplatz-Situationen in der Nacht, Bevorzugung von Busfahre-
rinnen auf Rastanlagen wegen groRerer kommerzieller Attraktivitat und schwierigeres Ein-
parken fur Lkw- und Sattelzlge.

Abbildung 30 Zufriedenheit mit einzelnen Qualitatsaspekten nach Transportart —
keine Angaben zur Frage®
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3.5 Bewertung von Informationsangeboten und Hilfen ftr die
Parkplatzsuche

Von den im Fragebogen vorgeschlagenen Hilfen finden Vorinformationen Uber die Auslas-
tung von Rastanlagen die gréRte Zustimmung. Uber drei Viertel halten dieses Angebot fiir
sehr sinnvoll bis sinnvoll, nur rund sechs Prozent halten diese MalRhahmen fir nutzlos bis
vollig nutzlos. Zwdlf Prozent stehen dem Vorschlag indifferent gegentiber und sechs Pro-
zent machen keine Aussage dazu. Dieses Ergebnis untermauert die AK-Forderung nach

2 die Summe der Werte fiir ,,sehr zufrieden — zufrieden* + ,,unzufrieden-sehr unzufrieden” + ,keine Angaben* + ,weder noch* ergibt

100%, dh die nicht abgebildeten Antworten ,,weder noch* lassen sich im Bedarfsfall anhand Abb 28, 29 und 30 errechnen
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einer besseren Information tber die Lkw-Stellplatzauslastung und den Ausbau des derzei-
tigen ASFINAG-Pilotprojektes im Grof3raum Wien. Befragt, wie diese Vorinformation aus-
sehen sollte, stimmen uber 51 Prozent der Lenkerinnen fur die Anzeige der Anzahl der
freien Platze (siehe Abbildung 32). Ein Ergebnis, das die AK-Forderung nach einer numeri-
schen Information Uber Lkw-Stellplatze auf Autobahnen klar bekréftigt. Mit einer Anzeige,
die lediglich dartber Auskunft gibt, ob der entsprechende Stellplatz frei oder besetzt ist,
geben sich rund 36 Prozent der Lenkerinnen zufrieden. Nur 10 Lenkerinnen (1,7 Prozent)
haben andere Vorstellungen. So werden etwa Symbole gefordert, oder eine Aufteilung
nach Pkw/Lkw/Bus. Der groRere Teil der Antworten zeigt auf, dass die Stellplatz-
Information kein Allheilmittel fur fehlende Lkw-Stellplatze vor allem in den Nachtstunden ist.
Stellplatz-Information kdnnen bestehende Stellplatz-Defizite lindern, indem auf etwaige
Alternativ-Rastplatze kurzfristig ausgewichen werden kann. Ansonsten zeigen die offenen
Antworten einen Kommunikationsbedarf Giber die Funktionsweise der Stellplatz-Info auf, die
aber aufgrund der kurzen Inbetriebnahme nicht verwundert.

Abbildung 31 Bewertung von Informationsangeboten und Hilfen fur die Parkplatz-

suche
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Mafinahmen, die den Zugang anderer Kfz kontrollieren (zB Schranken), werden von rund
44 Prozent als sehr sinnvoll bis sinnvoll bewertet, dieser Prozentsatz zeigt den traditionel-
len Konflikt zwischen LKW und anderen Kfz-Fahrerinnen (Pkw, Camping) auf. Nur wenige
Fahrerlnnen (17 Prozent) beurteilen diesen Ansatz als nutzlos bis véllig nutzlos.

Die geringste Zustimmung finden Reservationssysteme, die gegen Bezahlung flr eine be-
stimmte Zeit einen Parkplatz garantieren. Diese werden von 29 Prozent der Lenkerlnnen
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als sehr sinnvoll bis sinnvoll bewertet, allerdings finden 30 Prozent diesen Vorschlag als
nutzlos bis véllig nutzlos. Rund 8 Prozent geben keine Meinung ab.

Bei der Frage der Zugangskontrolle und der Reservation féllt der hohe Anteil an Unent-
schlossenen (rund ein Drittel) auf; dies kann dahingehend gedeutet werden, dass die Fra-
ge nicht prazise genug definiert war (zB wer die Kosten fiir Reservierungssysteme tragen
soll) oder diese Modelle fur die Lenker nicht ganz klar sind.

Abbildung 32 Art der Vorinformation Uber die Verfugbarkeit von Parkplatzen auf
Rastanlagen
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3.6  Sicherheit und Kriminalitat bei der Nutzung von
Rastanlagen

Um sich von den Strapazen eines anstrengenden Arbeitstages zu erholen, bedarf es ent-
sprechender Rahmenbedingungen. Fur Lenkerinnen, die zT ihre Wochenenden auf Rast-
anlagen verbringen, spielen deshalb die auf diesen Anlagen verfugbaren Angebote eine
wichtige Rolle. Wurden im vorigen Abschnitt eben diese Qualitdtsaspekte genauer unter-
sucht, so sollen hier einige Befragungsergebnisse lber spezifisch fur die Berufslenkerin-
nen problematische Bedingungen im Arbeitsumfeld dargestellt werden. Gewalt und Kon-
frontation mit Kriminalitdt und in Folge davon Angst und Unsicherheitsgefiihle im Arbeits-
umfeld stellen fir Berufslenkerlnnen zusatzliche Belastungen im durchschnittlichen Ar-
beitsalltag dar. Daruber hinaus ist unter solchen Bedingungen die Erholungsqualitét verrin-
gert, was sich negativ auf Befindlichkeit und Gesundheit auswirken kann. Auf den folgen-
den Seiten mochten wir daher einen Uberblick iiber die Befragungsergebnisse zu dieser
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Thematik geben, genauere Analysen fir die einzelnen Lenkerlnnen-Gruppen sind im Text
erlautert.

3.6.1 LenkerIlnnen als Opfer von Gewalt und kriminellen Handlungen

Ihren eigenen Angaben zufolge waren bereits beinahe 15 Prozent der Befragten einmal
oder mehrmals Opfer einer kriminellen Handlung auf einer Rastanlage.

Objektiv vorliegende Zahlen zu Kriminalitit auf Rastanlagen gibt es fir Osterreich nicht®.
Daher kann diese Frage nur anhand von Befragungen des betroffenen Personenkreises
beantwortet werden. Eine in mehreren Staaten durchgefilhrte Umfrage der IRU? unter
Fahrern ergab, dass 17 Prozent aller Fahrerinnen in einem Zeitraum von 5 Jahren Opfer
einer kriminellen Handlung gewesen sind, wobei aber der Tatort in der Abfrage nicht erho-
ben wurde.?® Die eigene Erfahrung, Opfer einer kriminellen Handlung zu sein (Einbruch,
Taschendiebstahl, Diebstahl allgemein, tatliche Ubergriffe, Autoeinbruch), hat im Durch-
schnitt ein Finftel der Osterreicherinnen gemacht®. Die Ergebnisse unserer Befragung
zeigen, dass es innerhalb der Gruppe der Berufslenkerlnnen sehr gro3e Unterschiede im
Kontakt mit kriminellen Ubergriffen gibt, so sind einige Gruppen beinahe dreimal haufiger
mit Kriminalitéat konfrontiert als der Durchschnitt.

Detailliertere Analysen zeigen etwa, dass in kleineren Unternehmen rund ein Finftel der
Lenkerinnen und damit auffallend viele berichten, ein- oder mehrmals Opfer einer kriminel-
len Handlungen geworden zu sein. Interessant ist, dass Lenkerinnen kleinerer Unterneh-
men, insbesondere bei Routen im Inland, sehr haufig mit Kriminalitat zu tun haben (25 Pro-
zent ein- oder mehrmals). Lenkerlnnen groRer Unternehmen haben in Osterreich praktisch
nie mit Kriminalitat zu tun, hier berichten nur zwei Prozent der Lenkerinnen ein- oder
mehrmals Kriminalitdtsopfer geworden zu sein.

Am haufigsten betroffen sind Lenkerlnnen mit grenziberschreitenden Fahrten, hier berich-
ten rund 40 Prozent von entsprechenden Erfahrungen, bei den Lenkerlnnen mit Touren in
Osterreich und Nachtigung zuhause, sind es nur finf Prozent. Verglichen nach Transport-
art, zeigt sich, dass Lenkerlnnen im Gutertransport haufiger Opfer von Kriminalitat sind.
Haben Lenkerinnen im Werkverkehr mit Gberwiegenden Routen in Osterreich mit drei Pro-
zent an Betroffenen besonders selten mit Kriminalitat zu tun, so sind es im grenziuber-
schreitenden Guterverkehr Gber 40 Prozent. Dies mag auch die Ursache dafiir sein, dass
die besserverdienenden Lenkerinnen haufiger Opfer von Kriminalitdt auf Rastanlagen wer-
den.

2 parlamentarische  Anfrage von AbgzNR  Gerhard  Steier iber Kriminalitit im  StraRengiiterverkehr,  2009.

http://www.parlament.gv.at/PAKT/VHG/XXIV/AB/AB_01097/fname_156722.pdf

2 |nternational Road Transport Union

2 Attacks on Drivers of International Heavy Goods Vehicles. Survey Results. International Road Transport Union, 2008.

2 Kuratorium fiir Verkehrssicherheit. Sicherheitsbarometer 2009.
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Uberraschend ist, dass keinerlei Unterschiede in Bezug auf Alter und auch Dauer der Un-
ternehmenszugehdrigkeit gefunden wurden. Das heil3t, dass die 30-39-jahrigen genauso
haufig entsprechende Erfahrungen gemacht haben, wie die um 20 Jahre alteren Kollegin-
nen. Auch Lenkerlnnen, die erst seit einem Jahr im aktuellen Unternehmen waren, berich-
teten genauso haufig von derartigen Erlebnissen, wie Lenkerinnen, die bereits 20 Jahre in
ein und demselben Unternehmen beschéftigt waren. Uber die Ursachen dieses iberra-
schenden Ergebnisses kann nur spekuliert werden.

Abbildung 33 Lenkerlnnen als Opfer krimineller Handlungen
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In Ergadnzung zur Frage, ob bzw wie haufig die Lenkerlnnen Opfer krimineller Handlungen
geworden sind, wurden diese gebeten, stichwortartig zu schildern, was passiert ist und wo.

Bei den Antworten dominiert klar der Treibstoffdiebstahl, gefolgt von weiteren Diebstahls-
delikten (zB va Reserverader, Schneeketten, Plane, Ladegut) und von Vandalenakten (zB
Aufschlitzen der Plane, Reifen). Erfreulicherweise kommt es nur in den seltensten Fallen
zu direkter korperlicher Aggression gegen den Fahrer (zB Einlassen von Gas in die Fah-
rerkabine).

3.6.2 Angst und Unsicherheitsempfinden bei der Nutzung von
Rastanlagen

Mehr als jede/r zehnte Fahrerin hat immer und haufig Angst vor Kriminalitat auf Rastanla-
gen, rund 37 Prozent haben manchmal Angst und rund 47 Prozent der Lenkerinnen geben
an, selten oder nie Angst vor Kriminalitat auf Rastanlagen zu haben.
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Das bedeutet, dass jene Orte, an denen Ruhepausen konsumiert werden, von weniger als
der Halfte der Lenkerlnnen angstfrei erlebt werden. Zum Vergleich ergeben Zahlen aus
Befragungen mit einem reprasentativen Querschnitt der dsterreichischen Bevoélkerung und
ahnlichen Fragestellungen, dass nur neun Prozent sehr durch Kriminalitdt im Allgemeinen
beunruhigt sind. Die groRe Mehrheit von 63 Prozent ist jedoch nicht verunsichert und nur
jeweils acht bzw 6,6 Prozent haben konkret Angst vor Einbruch/Diebstahl bzw
Raub/Uberfall®>. Vergleiche zwischen dem Angst- und Unsicherheitsempfinden der allge-
meinen Bevolkerung und dem von Berufslenkerlnnen missen aber insofern relativiert wer-
den, als es einen Unterschied macht, ob man sich im 6ffentlichen Raum bewegt (zB Gehen
auf einer StralRe in der Nacht) oder seine Nachtruhe verbringen mochte bzw muss (zB
Schlafen in der Lkw-Fahrerkabine).

Abbildung 34 Auspragung von Angst vor Kriminalitat auf Autobahnrastanlagen
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Bei der Beantwortung der Frage zur Angst vor Kriminalitat auf Rastanlagen hatten die Len-
kerlnnen auch Raum, um genauer zu schildern, wovor sie Angst haben. Dabei dominiert
klar die Angst der Berufsfahrerinnen vor Raub und Uberfall, an nachster Stelle stehen Ein-
bruch in die Lkw-Kabine und Betaubung durch KO-Gas in der Kabine, mit Abstand gefolgt
von Diesel- und Fahrzeugdiebstahl.

Uberraschend ist, dass hinsichtlich der Angst kaum Unterschiede nach den Fahrtrouten
oder Transportarten gefunden wurden. Beispielsweise berichteten Lenkerinnen mit Fahrt-
rouen in Osterreich nicht tiber weniger Angst wie ihre Kolleginnen im grenziiberschreiten-
den Verkehr, obwohl letztere rund acht Mal haufiger von kriminellen Ubergriffen berichte-

% Kuratorium fiir Verkehrssicherheit. Sicherheitsbarometer 2009. Demnach fiihlen sich knapp 10Prozent aller Osterreicherinnen von

Kriminalitat beunruhigt.
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ten. Auch Uber alle Altersgruppen und Zeitrdume der Unternehmenszugehdérigkeit ist das
Angstniveau stets gleich hoch. Diese Ergebnisse sind aus unserer Sicht sehr bedenklich,
da offenbar alleine die Wahrnehmung, dass Rastanlagen potentielle Orte krimineller Uber-
griffe sind, zu durchgéangig hoher Angst quer tber alle Gruppen innerhalb der Berufslenke-
rinnen fuhrt.

Interessant ist, dass Lenkerlnnen mit steigender Angst vor Kriminalitat haufiger Gber Lenk-
zeitliberschreitungen berichten, gleiches gilt hinsichtlich des Zusammenhangs zwischen
Lenkzeitiiberschreitungen und der Haufigkeit der Konfrontationen mit kriminellen Ubergrif-
fen.

In einer weiteren Frage wurden die Lenkerlnnen befragt, wie sicher sie sich fuhlen, wenn
sie in ihrem Fahrzeug auf einer Rastanlage tbernachten. Hier zeigt sich, dass sich weniger
als die Halfte der Lenkerlnnen sicher fuhlen, wenn sie auf einer Rastanlage tbernachten.
Immerhin etwa ein Funftel verspirt ein mehr oder minder starkes Unsicherheitsgefiihl. Ein
relativ grof3er Prozentsatz (ein Viertel) ist neutral. Dieses aus der Befragung erhobene Un-
sicherheitsempfinden ist tendenziell starker ausgepragt als in einer ASFINAG-Befragung
aus dem Jahr 2009, bei der sich 26 Prozent eher unsicher bzw 74 Prozent eher sicher fuhl-
ten.

Im Detail zeigt sich, dass sich Lenker mit grenziiberschreitenden Fahrten und Nachtigung
aul3er Haus mit 57 Prozent der Nennungen von sehr sicher und sicher auffallend unge-
fahrdeter fihlen als Lenker mit Fahrten in Osterreich. Obwohl letztere wesentlich seltener
mit Kriminalitat konfrontiert sind, wie oben dargestellt, berichten diese nur zu 36 Prozent,
sich sehr sicher und sicher bei Ubernachtungen zu fiihlen.

Bei allen anderen Vergleichen wurden keinerlei Unterschiede gefunden — es zeigt sich da-
mit, dass das Gefiihl von Angst und Unsicherheit relativ unabhangig davon ist, ob jemand
tatsachlich Opfer einer kriminellen Handlung geworden ist oder nicht.
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Abbildung 35 Sicherheitsempfinden bei Ubernachtung auf einer Autobahn-
rastanlage
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3.6.3 Gewalt, Kriminalitat und Angst im Arbeitsumfeld — Abhilfe
dringend notwendig

Die Ergebnisse unserer Befragung werfen eine Fille an Fragen auf, einiges scheint wider-
spriuchlich, manches ist zu hinterfragen.

Tatsache ist, dass Angst und Unsicherheitsgefuhle im Arbeitsalltag von Berufslenkerinnen
bislang kaum thematisiert werden. Vermutlich ist dies in einer Branche, die durchwegs von
Mannern dominiert wird auch nicht so ohne weiteres maglich, will der einzelne nicht Gefahr
laufen, sein Gesicht zu verlieren. Umso Uberraschender ist es, dass die Lenkerlnnen in
unserer Befragung sehr offen auf die entsprechenden Fragen geantwortet haben. Vermut-
lich haben die Anonymitat der Befragung und das Umfeld der Arbeithehmerinnnen-
Interessenvertretung gute Rahmenbedingungen geschaffen, die eine offene Beantwortung
der Fragen ermoglichten.

Wenn weniger als die Halfte der Befragten einer Berufsgruppe angeben, dass sie ihre Ru-
hepausen zT auch ihre Nachtruhen in einem Umfeld verbringen, das von ihnen als angst-
frei erlebt wird, miussen die Alarmglocken schrillen. Berufslenkerinnen sind aufgrund ihrer
Tatigkeit einer Vielzahl an kérperlichen Belastungen ausgesetzt und die notwendige hohe
Konzentration bei Fahrten ist auch psychisch belastend. Angst und Unsicherheitsgefiihle
auf Rastanlagen sind nicht nur wegen der zusatzlichen Belastung problematisch, sondern
auch deshalb, weil sie die Moglichkeit der Erholung und Regeneration untergraben. Wenn
Menschen uber langere ZeitrGume mit angstauslosenden Situationen konfrontiert sind, ist
jedenfalls davon auszugehen, dass dies nicht ohne Folgen bleibt.
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Eine aktuelle Studie der Européaischen Agentur fiir Sicherheit und Gesundheitsschutz am
Arbeitsplatz zu Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz im Transportbereich (European
Agency for Safety and Health at Work, 2011) kommt ebenfalls zu alarmierenden Ergebnis-
sen, die jene unsere Befragung untermauern. Demnach sind Lenkerlnnen besonders hau-
fig mit der Androhung kdrperlicher Gewalt konfrontiert, rund 15 Prozent der Lenkerinnen
berichten von derartigen Vorféllen. Aber auch tatsachliche korperliche Gewalt kommt mit
11 Prozent der Betroffenen mehr als zweieinhalb Mal so oft vor wie im Durchschnitt. Im
angesprochenen Bericht wird darauf hingewiesen, dass diese Ubergriffe nur selten in ir-
gend einer Form gemeldet und damit geahndet werden, was zur Folge hat, dass die Len-
kerlnnen mit diesem Problem allein gelassen werden und kaum Pravention stattfindet. In
der Studie wird auch festgehalten, dass Berufslenkerinnen nicht nur hohe Raten von Mus-
kel- und Skeletterkrankungen aufweisen, sondern auch von stressbedingten Erkrankungen.
Aufgrund der demographischen Verdnderungen im Transportsektor werden diese Themen
mit Sicherheit noch an Bedeutung gewinnen.

Folgeerkrankungen aufgrund von psychischen Fehlbeanspruchungen sind insgesamt im
Vormarsch. Berichte Deutscher Krankenkassen (Gute Arbeit, 2010) zeigen, dass Fehlzei-
ten aufgrund psychischer Erkrankungen bereits mehr als 11 Prozent der Krankenstande
ausmachen und damit mittlerweile an dritter bzw vierter Stelle der haufigsten Krankheitsur-
sachen stehen.

Biffl et.al. (2008) rechnen in ihrer Untersuchung ,Arbeitsbelastungen, arbeitsbedingte
Krankheiten und Invaliditat“ vor, dass psychische und Verhaltensstérungen fir die Gruppe
der Manner 2006 bereits fast 23 Prozent der gesundheitsbedingten Pensionsneuzuerken-
nungen ausmachten und damit an zweiter Stelle hinter Muskel- und Skeletterkrankungen
mit knapp Uber 34 Prozent der Félle lagen.

In einer Untersuchung zu arbeitsbedingten Erkrankungen zeigen Biffl und Leoni (2008),
dass bei arbeitsbedingten Gesundheitsbeschwerden Stress, Depression und Angstzustan-
de etwa 17 Prozent ausmachen, in manchen Landern sogar mehr als 33 Prozent.

Nur am Rande sei erwahnt, dass Forschungsergebnisse unter dem Begriff Gratifikations-
krisen durchgangig Ergebnisse zeigen, dass ein Ungleichgewicht zwischen hoher berufli-
cher Verausgabung und als Gegenleistung erhaltener Belohnung wie Entgelt, Anerken-
nung, Status und Aufstiegschancen das Risiko stress-assoziierter Erkrankungen (va koro-
nare Herzkrankheiten, Depression) verdoppelt (Siegrist,1996).

Die Ergebnisse unserer Befragung sowie die zitierten Studienergebnisse verdeutlichen,
dass psychische Belastungen auch bei der Tatigkeit der Berufslenkerlnnen eine Rolle spie-
len und dringend genauere Analysen und darauf aufbauend Mal3nahmen zu setzen sind,
die die schutzlose Exposition der Lenkerinnen gegeniiber Gewalt und Kriminalitat verhin-
dern.
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3.7 Qualitatsunterschiede zu auslandischen Rastanlagen

In den vorigen Abschnitten wurden Urteile der Lenkerinnen zur Qualitdt der 6sterreichi-
schen Rastanlagen vorgestellt. Wir wollten dartiber hinaus von den Befragten erfahren, ob
es ihrer Ansicht nach Qualitatsunterschiede zu auslandischen Rastanlagen gibt, in welchen
Landern Rastanlagen besonders gut und in welchen sie besonders mangelhatft erlebt wer-
den und welche Merkmale fiir die Urteile ausschlaggebend sind.

Fast 43 Prozent und damit 252 der 588 fir diese Auswertung relevanten Lenkerlnnen sind
der Meinung, dass es Qualitatsunterschiede zwischen dsterreichischen und auslandischen
Rastanlagen gibt. Rund 30 Prozent kreuzen dezidiert an, dass es keinen Qualitatsunter-
schied gibt und beinahe 28 Prozent der Befragten geben dartber keine Auskuntft.

Abbildung 36 Angaben zur Frage, ob ein Qualitatsunterschied von Rastanlagen zwi-
schen Osterreich und dem Ausland besteht
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3.7.1 Besonders zufriedenstellend sind die Rastanlagen in...

Befragt danach, wo Rastanlagen besonders zufriedenstellend sind, machten 193 Personen
235 Angaben (zT nannten sie mehr als ein Land und zT wurden geographisch nicht zuord-
enbare Antworten wie ,Autohof*, ,Rasthof* oder bestimmte Tankstellenunternehmen ge-
nannt).

Besonders zufrieden zeigen sich die Lenkerinnen mit ¢sterreichischen Rastanlagen; 45
Prozent nennen bei den besonders zufriedenstellenden Rastanlagen solche aus Oster-
reich. Danach werden als Positivbeispiele weitaus am haufigsten jene aus Deutschland (20
Prozent) und Frankreich (19 Prozent) angefiihrt. Flr jene die meinen, dass es Qualitatsun-
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terschiede zwischen 6sterreichischen und ausléndischen Rastanlagen gibt, spielt fiir die
Besserbeurteilung von auslandischen Rastanlagen die héhere Anzahl an Stellflaichen die
wichtigste Rolle, vor Sicherheitsfragen und Preisen.

Tabelle 23  Nennungen, wo Rastanlagen besonders hochwertig erlebt werden

N Prozent
Osterreich 106 45,1%
Deutschland 47 20,0%
Frankreich 45 19,1%
Schweiz 10 4,3%
Italien 11 4,7%
Niederlande 5 2,1%
Schweden 2 0,9%
Kroatien 2 0,9%
Spanien 3 1,3%
Danemark 1 0,4%
GrofRbritannien 1 0,4%
Slowenien 1 0,4%
Norwegen 1 0,4%
Summe der Nennungen 235 100,0%
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Tabelle 24  Grinde, weshalb die Qualitdt von Autobahnrastanlagen als besonders
gut beurteilt wird

Haufigkeit Prozent

wegen hdherer Anzahl an Stellflachen 157 46,9

wegen mehr Sicherheit und weniger Kriminalitét 107 31,9

auf den Rastanlagen
wegen niedrigerem Preisniveau bei Rastanlagen 71 21,2

Summe der Nennungen 335 100,0

Zur Auswertung der Antworten fir die Grinde, weshalb Autobahnrastanlagen als beson-
ders gut eingestuft werden, ist festzuhalten, dass hier samtliche Nennungen einflieR3en.
Zum Teil haben die Befragten namlich keine Angaben gemacht, wo sie Rastanlagen be-
sonders vorteilhaft finden oder nicht angekreuzt, ob es ihrer Meinung nach einen Qualitats-
unterschied gibt. Da es fur uns nur wesentlich ist, was den hdheren Stellenwert fir eine
Besserbeurteilung hat, genigt die gewahlte Darstellung der genannten Griinde und der
prozentuelle Verteilung auf die Summe der Nennungen.

3.7.2 Besonders mangelhaft sind die Rastanlagen in...

Von den 588 fur die Auswertung herangezogenen Lenkerinnen meinten 252, dass es Qua-
litatsunterschiede zwischen Osterreichischen und auslandischen Rastanlagen gibt und 154
machten konkrete Angaben, wo ihrer Meinung nach Rastanlagen besonders mangelhaft
sind (zT werden auch hier mehrere Lander angegeben, zT sind die Angaben nicht zuord-
enbar, in Summe gibt es 230 Nennungen). Demnach haben 98 von denen, die der Mei-
nung sind, dass es Unterschiede gibt, keine Angaben gemacht, wo die Rastanlagen ihrer
Meinung nach besonders mangelhaft sind.

Von den Lenkerinnen, die Raststatten eher negativ erlebt haben, wird ,Osteuropa“, ,Ost-
block" und ,Stdeuropa“ gebindelt oder aufgeschlisselt nach Landern mit fast 42 Prozent
am héaufigsten genannt, gefolgt von lItalien (rund 24 Prozent) und Deutschland (rund 15
Prozent).

Bei der Nennung der Griinde, weshalb Autobahnrastanlagen in manchen Landern als be-
sonders mangelhaft beurteilt werden, spielen Anzahl der Stellflachen (75 Prozent der Nen-
nungen) und Sicherheit (64 Prozent) eine gewichtige Rolle. Ein hohes Preisniveau bei
Rastanlagen spielt immerhin fir fast 42 Prozent der Befragten eine Rolle, um diese als
mangelhaft zu beurteilen.
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Die Analyse der Gruppe der Lenkerlnnen, die auf die Frage nach Qualitdtsunterschieden
geantwortet hat, zeigt, dass diese besser verdienen und alter sind. Hinsichtlich Unterneh-
mensgréfRe und Dauer der Zugehdrigkeit gibt es keine Unterschiede.

Tabelle 25  Nennungen, wo Rastanlagen besonders mangelhaft erlebt werden

N Prozent N Prozent

Italien 54 23,5% Slowenien 4 1,7%
Deutschland 34 14,8% Sideuropa/Balkanléander 3 1,3%
"ehem. Ostblock"/Osteuropa 29 12,6% Rumanien 3 1,3%
Osterreich 28 12,2% Frankreich 3 1,3%
Ungarn 17 7,4% Spanien 2 0,9%
Tschechien 17 7,4% Bulgarien 2 0,9%
Slowakei 8 3,5% Griechenland 1 0,4%
Polen 7 3,0% Turkei 1 0,4%
Kroatien 5 2,2% Serbien 1 0,4%
Belgien 5 2.2% Schweiz 1 0,4%
GroRbritannien 4 1,7% Niederlande 1 0,4%
Summe Nennungen 230 100
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Tabelle 26 Grinde, weshalb die Qualitat von auslandischen Autobahnrastanlagen
als besonders mangelhaft beurteilt wird

Haufigkeit Prozent

wegen geringerer Anzahl an Stellflachen 116 75,3

wegen weniger Sicherheit und mehr Kriminalitét 99 64,3

auf den Rastanlagen
wegen héherem Preisniveau bei Rastanlagen 64 41,6

N 154 100,0

3.7.3 Missbrauchliche Benlitzung von Rastanlagen als Abstellplatze

Im Frageblock zu den Autobahnrastanlagen waren die Lenkerlnnen abschlieRend befragt
worden, ob sie diese Anlagen auch als Abstellplatze beniitzen. Uber 14 Prozent der Be-
fragten gaben an, Rastanlagen auch als Abstellplatz zu benitzen. Rund 2 Prozent davon
ausschlieRlich an Wochenenden. Beinahe 77 Prozent antworteten, dies nicht zu tun. Neun
Prozent der Lenkerlnnen beantworteten diese Frage nicht.

Abbildung 37 Haufigkeit der Nutzung von Rastanlagen als Abstellplatz
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Aus den Befragungsergebnissen geht demnach eindeutig hervor, dass zwar die Uberwie-
gende Mehrheit der Fahrerlnnen die Rastplatze nur zu Erholungszwecken beniitzt, jedoch
Uber 14 Prozent der Lenkerinnen knappe Lkw-Stellflachen im Auftrag ihrer Unternehmen
als ,Lager- und Abstellplatze* missbrauchen. Diese Zahl kdnnte in Wirklichkeit noch héher
sein, da fast jede/jeder Zehnte keine Antwort gibt. Daher sollte diese unerlaubte Praxis
nicht bagatellisiert werden. Ein Weniger von 10 bis 20 Prozent an verfiigbarer Lkw-
Stellflachenkapazitat kann bei Uberbelegung vor allem in den Nachtstunden sowie bei no-
torischen Hot Spots die Qualitat und damit die Nutzerzufriedenheit schmerzlich vermindern.
Deshalb sollte auch Uber wirksame ordnungsrechtliche Schritte nachgedacht werden.

3.8 Regionale Aspekte bei der Nutzung von Rastanlagen

Neben der Erhebung der allgemeinen Beurteilung der Rastanlagen war eines der Anliegen
der vorliegenden Befragung, auch herauszufinden, ob und in welchem Ausmal3 es im Bun-
desgebiet regionale Qualitatsunterschiede gibt. Aus diesem Grund wurden die Lenkerlnnen
gebeten, jene Autobahn oder Schnellstral3e anzugeben (nur eine Nennung vorgesehen!),
an der sie in den letzten Wochen am haufigsten Rastanlagen benutzt haben. Wie Tabelle
27 verdeutlicht, hielten sich nur etwas mehr als ein Drittel an diese Vorgabe, rund 30 Pro-
zent machten keinerlei Angaben und 34 Prozent nannten mehr als eine Autobahn und
machten so eine ortliche Zuordnung der Rastanlagenbewertung nicht moglich.
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Tabelle 27  Anzahl der in den letzten Wochen genutzten Autobahnen

Anzahl angekreuzter Autobahnen

Kumulierte Pro-

Haufigkeit Prozent  Glltige Prozente zente

Gliltig 0 179 30,4 30,4 30,4
1 210 35,7 35,7 66,2
2 58 9,9 9,9 76,0
3 48 8,2 8,2 84,2
4 19 3,2 3,2 87,4
5 17 2,9 2,9 90,3
6 15 2,6 2,6 92,9
7 9 1,5 1,5 94,4
8 7 1,2 1,2 95,6
9 5 9 9 96,4
10 4 v v 97,1
11 2 3 3 97,4
12 3 5 5 98,0
13 1 2 2 98,1
15 1 ,2 ,2 98,3
17 1 ,2 ,2 98,5
18 9 15 15 100,0
Gesamt 588 100,0 100,0

Von den 210 Befragten, die eine einzige Autobahn/SchnellstraRe genannt haben, gaben 84
die Westautobahn (A 1) an, 45 die Sudautobahn (A 2), 20 die Rheintal/Walgau Autobahn
(A 14) und jeweils 13 die Phyrn- (A 9) und die Innkreisautobahn (A 8). Auf die verbleiben-
den Strecken fielen etwa je zwei Personen. Damit ware lediglich ein Vergleich zwischen
West- und Sidautobahn statistisch sinnvoll modglich gewesen, fur die Beurteilung von
Rastanlagen anderer Autobahnen auf 20, 13 oder noch weniger Einzelmeinungen zuriick-
zugreifen ware nicht zielfUhrend. Zwar wurde versucht regional sinnvolle Antwortgruppie-
rungen anhand von Clusteranalysen zu finden, doch diese lieferten keine brauchbaren Er-
gebnisse, sondern fuihrten zu Clustern, die praktisch das gesamte Bundesgebiet umfassten
und zur Vermutung veranlassen, dass die Lenkerlnnen sehr weite Aktionsradien haben, wo
sie Rastanlagen nutzen.

Aus den genannten Griinden muss die Aufschlisselung der Beurteilung der Qualitét nach
regionalen Aspekten daher entfallen.
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Tabelle 28 Autobahnen und Schnellstralien, auf denen Rastanlagen genutzt werden

Haufigkeit Prozent

A1 West Autobahn 246 41,8
A2 Siid Autobahn 146 24,8
A4 Ost Autobahn 55 9,4
A5 Nord Autobahn 39 6,6
A6 Nordost Autobahn 29 4.9
A8 Innkreis Autobahn 85 14,5
A9 Phyrn Autobahn 94 16,0
A10 Tauern Autobahn 59 10,0
A12 Inntal Autobahn 56 9,5
A13 Brenner Autobahn 29 4.9
A14 Rheintal/Walgau Autobahn 51 8,7
A21 Wiener AuBenring Autobahn 83 141
A22 Donauufer Autobahn 32 5,4
S1 Wiener AuBBenring SchnellstralRe 33 5,6
S6 Semmering Schnellstrafle 50 8,5
S16 Arlberg SchnellstraBe 30 51
S35 Brucker Schnellstrale 37 6,3
S36 Murtal SchnellstraBe 36 6,1
801 100,0
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4. Grundqualifikation und Weiterbildung

In diesem Abschnitt wird auf die neue, obligatorische Grundqualifikation und Weiterbildung
fur Berufslenkerlnnen eingegangen. Dabei wurden folgende Aspekte ndher beleuchtet:

e Anteil aller, die Grundausbildung, Weiterbildung bzw Teile davon absolviert ha-
ben, auch in Relation zu den Transportarten

® \Wo ist beabsichtigt, die Weiterbildung kiinftig zu absolvieren und wer sollte sie
bezahlen?

® Wissensstand (Selbsteinschatzung und tatsachliches Wissen) Uber Qualifikati-
onsnachweis und Weiterbildungsdauer, nach Fuhrerscheinklassen, Transportar-
ten, Alter und Dauer der Unternehmenszugehdérigkeit

® Welche und wie viele Informationsquellen wurden genutzt und wie wirkt sich das
auf den subjektiven und den tatsachlichen Wissensstand tber die Weiterbildung
aus

4.1 Einleitende Bemerkungen

Fur Bus- und Lkw-Lenkerlnnen gelten unterschiedliche Zeitpunkte, ab denen die Notwen-
digkeit der Ablegung einer Grundqualifikationspriifung eingefuhrt wurde. Bei den LenkerIn-
nen der Klassen D oder D+E (Bus) ist dies fir jene vorgeschrieben, die ihre Fihrerschein-
prifung nach dem 10.9.2008 abgelegt haben, fir die Lenkerlnnen der Klassen C1, C oder
C+E (Lkw und Sattelzugfahrzeuge) war der Termin ein Jahr spéter, namlich der 10.9.20009.
Fur alle Lenkerlnnen, die vor den genannten Terminen die jeweilige Lenkberechtigung be-
reits besessen haben, ist der Besuch einer Weiterbildung im Ausmalf3 von 35 Stunden in-
nerhalb von 5 Jahren (ab den genannten Zeitpunkten) erforderlich.

Um einen Uberblick zu bekommen, wie viele Lenkerinnen bei unserer Befragung eine
Grundqualifikation haben mussten, wurde einerseits gefragt, welchen Fihrerschein bzw
welche Fuhrerscheine die/der jeweilige Berufsfahrerin hat, und in der unmittelbar nachsten
Frage auch danach, wann sie/er die Fuhrerscheinpriifung abgelegt hat. Wegen der oben
genannten rechtlichen Rahmenbedingungen wurden fir die C-Lenkerlnnen die Antwortop-
tionen ,VOR dem 10.9.2009“ und ,NACH dem 10.9.2009“ und fur die D-Lenkerlnnen ,VOR
dem 10.9.2008“ und ,NACH dem 10.9.2008" vorgegeben.

Die Analysen der Antwortmuster haben gezeigt, dass nicht alle Angaben zu den Fihrer-
scheinklassen mit den Angaben zum Termin der Fihrerscheinprifung Ubereinstimmen. So
haben einige Befragte angegeben, lediglich einen C-Schein zu haben, bei der Frage nach
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der Fuhrerscheinprifung kreuzten sie aber die Kategorien fir die D-Lenkerinnen an. Glei-
ches triff auf manche D-Lenkerlnnen zu, die die Terminangaben fir C-Lenkerinnen ange-
kreuzt haben. Damit ist die reine Heranziehung der Frage nach dem Prifungstermin nicht
geeignet, Aussagen Uber Grundqualifikation bzw Weiterbildung abzuleiten, weil nicht klar
ist, ob die/der Lenkerin mehrere Fuhrerscheine hat bzw ob einfach die falsche Fuhrer-
scheinklasse angekreuzt worden war.

Aus diesem Grund wurden in den folgenden Auswertungsschritten ausschlief3lich jene be-
ricksichtigt, wo Antwortkategorie des Termins der Fuhrerscheinprifung und Fihrerschein-
klasse tatsachlich Ubereinstimmen. Somit kdénnen validere Aussagen fir C- und D-
Lenkerlnnen gemacht werden, der Nachteil an dieser Vorgehensweise ist, dass die Teil-
stichproben mitunter eine sehr geringe Anzahl an befragten Lenkerinnen aufweisen.

4.2  Anteil jener, die eine Grundausbildung absolviert haben

Entsprechend der oben erlauterten Vorgangsweise wurden jene C-Lenkerlnnen ausge-
wahlt, die angaben, den C-Fiuhrerschein nach 10. Sept 2009 gemacht zu haben bzw jene
D-Lenkerinnen, die angaben, den D-Fuhrerschein nach 10. Sept 2008 bekommen zu ha-
ben.

4.2.1 Grundqualifikation bei C- und D-LenkerInnen

Bei den Lkw-Lenkerlnnen geben drei Viertel derer, die bekannt gegeben hatten, NACH 10.
Sept 2009 ihren Fuhrerschein gemacht zu haben, an, tber keine Grundausbildung zu ver-
figen. Bei den Lenkerlnnen der Fuhrerscheinklasse D (Buslenkerlnnen) war die Teilstich-
probe zu gering, um eine plausible Aussage zu bekommen; festgehalten werden soll je-
doch, dass offenbar finf der neun D-Lenkerlnnen, die eine Grundausbildung haben muss-
ten, offenbar Gefahr laufen eine Strafe zu kassieren, wenn sie Busse im Gelegenheits-
oder Kraftfahrlinienverkehr lenken.

Zwar sind die Teilstichproben relativ klein, die Ergebnisse bestétigen jedoch die Erfahrun-
gen der geringen Quote an Lenkerlnnen, die die Grundqualifikationsprifungen absolvieren
bzw der wenigen Priifungsantritte in den einzelnen Bundeslandern. So absolvierten 2010 in
NO insgesamt 2.305 Personen die Fiihrerscheinpriifung fiir den Lkw, zu den Priifungen zur
Grundqualifikation traten 2010 aber nur 125 Personen an; dh dass nur 125 Personen (5
Prozent) die Berechtigung erwarben, Lkw fir gewerbsmaRige Guterbeférderungen (im ge-
werblichen Giuterverkehr oder im Werkverkehr) zu lenken. Es scheint wenig glaubwirdig,
dass rund 2.200 Personen oder 95 Prozent den Lkw-Fuhrerschein lediglich fur private
Zwecke erworben haben. DarUber hinaus ist die AK der Ansicht, dass bereits zahllose
Lenkerinnen ohne Grundqualifikation auf den Straf3en unterwegs sind. Diesem gesetzes-
widrigen Zustand wird zudem dadurch Vorschub geleistet, dass aktuell ausschlief3lich die
Lenkerlnnen mit Strafen zu rechnen haben, fir Unternehmen, die nicht ausgebildete Len-
kerlnnen einsetzen, gibt es derzeit jedoch keinerlei Sanktionen.
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Tabelle 29  Anzahl abgelegter Grundqualifikationen bei C- und D-Lenkerlnnen

C-Lenkerlnnen D-Lenkerlnnen
Haufigkeit Prozent Haufigkeit Prozent
Ja 8 25,0 4 44.4
Nein bzw. k.A. 24 75,0 5 55,6
Gesamt 32 100,0 9 100,0

4.3  Weiterbildung

In der Befragung haben 459 Lenkerlnnen, die einen der C-Scheine haben (jedoch keinen
D), ihre Fihrerscheinprifung vor dem 10. September 2009 abgelegt. Fir diese Lkw-
Lenkerlnnen ist die Weiterbildung bis spatestens 9.9.2014 zu absolvieren. Zum Erhe-
bungszeitraum (Februar bis Juli 2011) gaben nur 23 Prozent der betroffenen Lkw-
Lenkerlnnen an, zumindest einzelne Module gemacht zu haben, nur 12 Prozent haben drei
Jahre vor Ablauf der Frist bereits die gesamte Weiterbildung absolviert. Daraus ist der
Schluss zu ziehen, dass 88 Prozent der Lenkerinnen ihre Weiterbildung erst abschliel3en
mussen und 65 Prozent bislang noch nichts hinsichtlich ihrer Weiterbildung unternommen
haben.

Tabelle 30  Anzahl komplett abgelegter Weiterbildungen bei C- und D-Lenkerinnen

C-Lenkerlnnen D-Lenkerlnnen
Haufigkeit Prozent Haufigkeit Prozent
Ja 57 12,4 2 5,4
Nein bzw. k.A. 402 87,6 35 94,6
Gesamt 459 100,0 37 100,0

Bei den Bus-Lenkerlnnen, die den D-Fuhrerschein vor 10. September 2008 erworben ha-
ben und bis 9.9.2013 die Weiterbildung abgeschlossen haben muissen, ergibt sich ein ge-
ringfiigig anderes Bild (die Stichprobe ist allerdings klein): 5 Prozent haben die komplette
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Weiterbildung erledigt, mehr als die Halfte der Lenkerinnen (rd 51 Prozent), geben an, bis-
lang einzelne Module abgelegt zu haben.

Tabelle 31  Anzahl einzelner abgelegter Weiterbildungsmodule bei
C- und D-Lenkerlnnen

C-Lenkerinnen D-Lenkerinnen
Haufigkeit Prozent Haufigkeit Prozent
Ja 105 22,9 19 51,4
Nein bzw. k.A. 354 77,1 18 48,6
Gesamt 459 100,0 37 100,0

Bei den Fragen zur Weiterbildung wurden die Lenkerinnen gebeten, in offenen Fragen An-
gaben Uber die Art der Weiterbildungsmalnahmen zu machen. Vielfach wurden bei diesen
offenen Antworten Ausbildungsinhalte genannt, die nichts mit der vorgeschrieben Weiter-
bildung fiir Berufslenkerlnnen zu tun haben (etwa Fahrsicherheitstrainings, Staplerschein,
Autokran). Es ist also damit zu rechnen, dass der Anteil jener, die eine glltige Weiterbil-
dung absolviert haben, bzw einzelne Module davon, sogar geringer ist, als im oben darge-
stellten Abschnitt. Dies kann auch als Indiz dafiir gesehen werden, dass Uber die obligato-
rische Weiterbildung bei den Lenkerinnen ein geringer Informationsstand gegeben ist (sie-
he auch Kapitel 4.6).

4.4  Grundqualifikation und Weiterbildung nach
Transportarten

4.4.1 Grundqualifikation

Bezuglich der Ablegung der Grundqualifikationspriifung in den unterschiedlichen Trans-
portbereichen lassen sich keine genauen Aussagen machen, weil nur 43 Lenkerlnnen ih-
ren Fuhrerschein nach dem jeweiligen Stichtag in den Jahren 2008 oder 2009 abgelegt
und auch Angaben zur Uberwiegenden Transporttatigkeit gemacht haben.

4.4.2 Weiterbildung

Bei der Aufgliederung der Weiterbildung auf einzelne Transportarten fallt auf, dass der An-
teil der Lenkerlnnen mit vollendeter Weiterbildung mit rd 19 Prozent im Werkverkehr signi-
fikant hoch ist (zum Vergleich: im Gutertransport geben nur 11 Prozent an, bereits die
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komplette Weiterbildung absolviert zu haben.). Optisch ist auch der Anteil im Gelegen-
heitsverkehr mit fast 20 Prozent sehr hoch, die Gruppe ist jedoch zu unscharf, um signifi-
kant zu werden.

Die Auswertung hinsichtlich der Absolvierung zumindest einzelner Module der Weiterbil-
dung ergibt das Bild, dass im Werkverkehr auffallend wenige und im Gelegenheits- und im
Linienverkehr auffallend viele Lenkerlnnen zumindest schon einzelne Module absolviert
haben; beim Guterverkehr fallt auf, dass er in beiden Auswertungen im unteren Feld liegt.

Abbildung 38 Anteil abgelegter Weiterbildung und Module bei den einzelnen
Transportarten
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W gesamte Weiterbildung abgelegt M einzelne Module abgelegt

4.5 Wo werden die Weiterbildungen kiinftig abgelegt, wer
sollte sie zahlen

Bei der Frage danach, wo die Lenkerinnen die notwendige Weiterbildung zu absolvieren
beabsichtigen, fallt auf, dass knapp mehr als die Halfte der Lenkerlnnen diese Entschei-
dung ihrer/ihrem Arbeitgeberin Gberlassen. Allerdings spricht sich mit rd 74 Prozent der
Befragten die Uberwiegende Mehrheit der Lenkerlnnen auch daflr aus, dass die Kosten fur
die Weiterbildung durch die/den Arbeitgeberin zu bezahlen sind.
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Tabelle 32 Angaben, wo die Lenkerlnnen kinftig ihre Weiterbildung absolvieren

mochten
Gultige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
bei bfi oder WIFI 104 13,0 15,8 15,8
bei ARBO od. OAMTC 41 51 6,2 22,0
wird von meinem Unternehmen organisiert 423 52,8 64,3 86,3
bei Fachausschuss Berufskraftfahrer 48 6,0 73 93,6
sonstige Ausbildungsstatte 42 52 6,4 100,0
Gesamt 658 82,1 100,0
Keine Angabe 143 17,9
Gesamt 801 100,0

Tabelle 33  Angaben der LenkerInnen, wer die Kosten fur die verpflichtende
Weiterbildung tragen sollte

Haufigkeit  Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
der Arbeitgeber 595 74,3 84,6 84,6
der Arbeitnehmer 60 7,5 8,5 93,2
beide zu gleichen Teilen 48 6,0 6,8 100,0
Gesamt 703 87,8 100,0
Keine Angabe 98 12,2
Gesamt 801 100,0

4.6 Wissen tber die neuen Regelungen zur Grundqualifikation
und Weiterbildung

Der uns bekannte Umstand, dass trotz vieler Fuhrerscheinneulinge im Lkw-Verkehr nur
wenige die Grundqualifikationspriifung ablegen, war flr uns Anlass, die Lenkerlnnen zu
ihrem Wissensstand tber die obligatorische Prifung zu befragen. Einerseits wurden sie auf
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einer 5-stufigen Skala befragt, wie gut sie ihrer Meinung nach Bescheid wissen (von 1 =
sehr gut bis 5 = gar nicht) und andererseits wurde ihr Wissen zur Giltigkeitsdauer und zur
Dauer der Weiterbildung mittels Multiple-Choice Testfragen erhoben. Damit lassen sich
Aussagen uber die Selbsteinschatzung sowie den objektiven Wissensstand tatigen — de-
tailliert auch fur die Transportgewerbearten und Altersgruppen.

4.6.1 Selbsteinschatzung

Im Durchschnitt geben die Lenkerinnen an, mittelméaRig Gber die neuen Bestimmungen zur
Grundqualifikation und Weiterbildung Bescheid zu wissen. Rund 44 Prozent geben an,
sehr gut bis gut Bescheid zu wissen, 13 Prozent kaum bis gar nicht — mehr als jede/r 10.
macht keine Angaben.

Abbildung 39 Selbsteinschatzung der LenkerlInnen, wie gut sie Gber die neuen
Bestimmungen zu Grundqualifikation und Weiterbildung Bescheid
wissen

Prozent N = 801

W sehr gut
gut
mittelmadRig

W kaum

M gar nicht

keine Angaben

4.6.2 Wissen Uber die Gultigkeitsdauer des FahrerIinnen-
Qualifikationsnachweises

Dass der Fahrerqualifizierungsnachweis, den man durch Ablegung der Grundqualifikations-
prufung oder die Absolvierung der gesamten Weiterbildung erwirbt, 5 Jahre gilt, wissen 82
Prozent der Lenkerinnen, 18 Prozent — also beinahe ein Funftel der Lenkerlnnen — machen
keine oder falsche Angaben.
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Abbildung 40 Wissen der LenkerInnen Uber die Gultigkeitsdauer des Fahrerqualifi-
zierungsnachweises?

Prozent N=801

0,9

H 4 Jahre
5 Jahre
H 6 Jahre

keine Angaben

4.6.3 Wissen tber die Dauer der Weiterbildung bei einer
Fuhrerscheinklasse

Von jenen Lenkerinnen, die einen Fihrerschein (entweder einen der Klasse C oder einen
der Klasse D) haben, wissen tber 71 Prozent Bescheid Uber die richtige Stundenanzahl
der Weiterbildung. Etwa 30 Prozent der Betroffenen kdnnen nicht sagen, wie viele Stunden
an Weiterbildung sie absolvieren missen. Sie sind demnach Uber die Dauer ihrer Weiter-
bildung nicht informiert.

Zusammenfassend wissen rund 20 Prozent der Lenkerlnnen nicht, wie lange ihr Qualifizie-
rungsnachweis gilt (dieser ist die Voraussetzung fir ihre legale Berufsaustibung) und 30
Prozent wissen nicht, wie viel an Weiterbildung sie absolvieren missen, um ihren Qualifi-
zierungsnachweis aufrecht zu erhalten.

% In dieser und den folgenden Abbildungen sind die richtigen Antworten griin eingefarbt
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Abbildung 41  Wissen uber die Dauer der Weiterbildung fur LenkerInnen mit einem
Fuhrerschein (C oder D)
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4.6.4 Wissen Uber die Dauer der Weiterbildung bei beiden
Fuhrerscheinklassen

Bei Lenkerlnnen mit zwei Fuhrerscheinen (C+D) weil3 die Mehrheit nicht (rd 58Prozent),
wie viele Stunden an Weiterbildung sie absolvieren miissen, um ihre Tatigkeit als LenkerIn
im gewerbsmafigen Guter- und Personenverkehr weiterhin ausiiben zu kénnen.
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Abbildung 42 Wissen tber die Dauer der Weiterbildung fir Lenkerlnnen mit beiden
Fuhrerscheinen (C+D)
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4.6.5 Wissensstand in den einzelnen Transportgewerbearten, nach
Altersgruppen und nach Dauer der Unternehmenszugehorigkeit

Hinsichtlich der subjektiven Informiertheit Gber den Qualifizierungsnachweis wurde fir die
Transportarten (Guterbefoérderung, Werkverkehr, Gelegenheits- und Linienverkehr) kein
Unterschied gefunden. Dh etwas weniger als die Halfte fuhlt sich sehr gut bis gut informiert,
ein Drittel mittelm&Rig und etwa 15 Prozent kaum bis gar nicht.

Tabelle 34 subjektive Informiertheit in den vier Transportgewerbearten

keine sehr gut mittel-  kaum bis

. ) . Gesamt N

Angabe  bis gut maRig  gar nicht
Guterbeforderung 6,6%  42,3% 34,3% 16,8%  100,0% 411
Werkverkehr 34%  52,5% 30,5% 13,6%  100,0% 118
Gelegenheitsverkehr 6,8% 50,8% 35,6% 6,8% 100,0% 59
Linienverkehr 56%  47,2% 36,0% 11,2%  100,0% 89
Gesamt 59%  455% 34,0% 14,6%  100,0% 677
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Auch die Giiltigkeitsdauer des Fahrerqualifizierungsnachweises ist in allen Transportarten
gleich gut/schlecht bekannt; Gleiches gilt auch fiir die Dauer der Weiterbildung.

Tabelle 35  subjektive Informiertheit in den einzelnen Altersgruppen

keine sehr gut mittel- kaum bis
) ) ) Gesamt N

Angabe bis gut manig gar nicht
20 bis 29 21,6% 37,3% 35,3% 5,9% 100,0% 51
30 bis 39 4,6% 44.,6% 36,6% 14,3% 100,0% 175
40 bis 49 5,3% 48,0% 32,1% 14,6% 100,0% 302
50 bis 59 5,7% 45,9% 33,0% 15,3% 100,0% 209
60 bis 65 5,9% 52,9% 35,3% 5,9% 100,0% 17

Jahre

Gesamt 6,4% 46,0% 33,7% 13,9% 100,0% 754

Bezuglich der subjektiven Informiertheit konnten keine systematischen Altersunterschiede
gefunden werden, dh junge Lenkerlnnen geben an, genauso gut/genauso wenig Bescheid
zu wissen wie altere. Die 20-29-jahrigen lassen die Frage einerseits auffallend haufig aus,
geben andererseits aber auch tendenziell selten an, kaum Bescheid zu wissen.
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Tabelle 36 Verteilung der richtigen Antworten zur Gultigkeitsdauer des Fahrer-
qualifizierungsnachweises in den einzelnen Altersgruppen

falsche und feh-

lende Antworten 5 Jahre Gesamt N
20 his 29 21,6% 78,4% 100,0% 51
30 bis 39 10,3% 89,7% 100,0% 175
40 bis 49 13,6% 86,4% 100,0% 302
50 bis 59 13,4% 86,6% 100,0% 209
60 bis 65 Jahre 29,4% 70,6% 100,0% 17
Gesamt 13,7% 86,3% 100,0% 754

Die Gliltigkeitsdauer des Fahrerqualifizierungsnachweises durfte flr Lenkerinnen tber 60
Jahre nicht mehr von Interesse sein, sie machen tendenziell haufiger falsche Angaben
(statistisch nicht signifikant). Ahnliche Ergebnisse zeigen sich bei der Frage nach der Dau-
er der Weiterbildung. Einschrankend muss hinzugefiigt werden, dass diese Gruppe nur
noch aus 17 Lenkerlnnen besteht.

In Bezug auf die eigene Einschatzung, wie gut die Lenkerlnnen Uber die neue Grundquali-
fikation und Weiterbildung Bescheid wissen, konnte kein Unterschied je nach Dauer der
Unternehmenszugehdrigkeit gefunden werden. Demnach decken sich die Angaben von
Personen, die erst kurz im Unternehmen sind, mit jenen, die schon mehrere Jahre oder
Jahrzehnte im selben Unternehmen tétig waren.
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Tabelle 37 Verteilung der richtigen Antworten zur Gultigkeitsdauer des Fahrer-
qualifizierungsnachweises je nach Dauer der Unternehmenszugehorig-

keit

falsche und feh-

lende Antworten 5 Jahre Gesamt N
unter 1 Jahr 16,0% 84,0% 100,0% 25
1 bis unter 5 Jahre 12,3% 87,7% 100,0% 227
5 bis unter 10 Jahre 10,6% 89,4% 100,0% 151
10 bis unter 15 Jahre 11,6% 88,4% 100,0% 95
15 bis unter 20 Jahre 15,2% 84,8% 100,0% 105
Uber 20 Jahre 15,7% 84,3% 100,0% 121
Gesamt 13,0% 87,0% 100,0% 724

Hinsichtlich des Wissens Uber die Gultigkeitsdauer des Fahrerqualifizierungsnachweises
zeigen sich keine Unterschiede in Abhangigkeit von der Dauer der Unternehmenszugeho-
rigkeit, gleiches gilt fur die Dauer der Weiterbildung.

Zusammenfassend ist also festzuhalten, dass weder in Bezug auf die subjektive Einschat-
zung zum Wissen Uber den Qualifizierungsnachweis noch hinsichtlich des tatsachlichen
Wissens uber die Giltigkeitsdauer und die Dauer der Weiterbildung nennenswerte Unter-
schiede fur die einzelnen Transportgewerbearten, Altersgruppen und Gruppen der Dauer
der Unternehmenszugehdorigkeit gefunden wurden. Demnach sind bessere Informationen
Uber die Notwendigkeit der Weiterbildung und Giltigkeit des Qualifizierungsnachweises fur
all diese untersuchten Gruppen gleichermal3en zu empfehlen, denn immerhin fuhlen sich
mehr als die Halfte der Lenkerlnnen mittelmé&Rig bis schlecht informiert.

4.7 Wissensstand Uber die neue Grundqualifikation und
Weiterbildung in Abhangigkeit von Zahl und Art der
Informationsquellen

Im Rahmen der Befragung wurden die Lenkerinnen nicht nur nach ihrer Selbsteinschét-
zung bzw. ihrem tatséchlichem Wissen zum Fahrerqualifizierungsnachweis befragt, es
wurde auch erhoben, welche und wie viele Informationsquellen die Befragten nutzten. Da-
mit kdnnen gezielt Méngel einzelner Informationsquellen aufgedeckt werden und in weite-
rer Folge Empfehlungen abgegeben werden, auf welche Art die Lenkerlnnen besser infor-
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miert werden kénnen. Zudem ist die Frage entscheidend, ob es notwendig ist, bei der In-
formation der Berufslenkerinnen moglichst viele unterschiedliche Info-Kanéle zu bedienen,
oder ob die verstarkte Aktivitat eines einzelnen (etwa Betriebsrate) genlgt.

In folgendem Abschnitt wird genauer untersucht, ob Art und Anzahl der genutzten Informa-
tionsquellen einen Einfluss darauf haben, wie gut die Lenkerinnen subjektiv und objektiv
Uber Lenk- und Ruhezeiten sowie Uber die Grundqualifikation und Weiterbildung fir Berufs-
lenkerinnen Bescheid wissen.

Bei der Antwort auf die Frage, woher die Lenkerinnen ihre Informationen zum Fahrerquali-
fizierungsnachweis bekommen, waren Mehrfachantworten méglich, auszuwahlen war zwi-
schen ,Arbeitgeber”, ,Arbeiterkammer”, ,Gewerkschaft* ,Betriebsrat* und ,anderen®. Somit
kann in weiterer Folge addiert werden, wie viele unterschiedliche Informationsquellen die
Lenkerinnen jeweils angegeben haben. Fir die weiteren Auswertungen wurden 3, 4 und 5
Nennungen zur Gruppe ,drei und mehr (N=69) zusammengefasst.

Tabelle 38 Anzahl unterschiedlicher Informationsquellen zu Grundqualifikation
und Weiterbildung

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
0 125 15,6 15,6 15,6
1 415 51,8 51,8 67,4
2 192 24,0 24,0 91,4
3 59 7,4 7,4 98,8
4 8 1,0 1,0 99,8
5 2 2 2 100,0
Gesamt 801 100,0 100,0
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4.7.1 Anzahl der Informationsquellen und subjektiver Wissensstand

Abbildung 43  Selbsteinschatzung zum Wissensstand tber Grundqualifikation und
Weiterbildung und Anzahl an Informationsquellen

0,
100% 9a%

90% -

80% -

70% -

62% 63%
60% -
53% mo
50% - m1
20% | 2
21% M 3 und mehr Info-Quellen
30% - %
22%

0, -

20% 2% 4%

10% -

0% -
keine Angabe - kaum bis gar nicht  mittelmaRig sehr gut bis gut
fehlend

Im Fragebogen waren die Lenkerlnnen zuerst danach gefragt worden, wie gut sie ihrer
Meinung nach Uber die neue Grundqualifikation und Weiterbildung Bescheid wissen und
erst danach, von wem sie ihre Informationen beziehen. Daraus ergibt sich folgende Inter-
pretation der Ergebnisse:

Zusammengefasst zeigt sich, dass mit der Anzahl an unterschiedlichen Informationsquel-
len der objektive und subjektiv wahrgenommene Wissensstand steigt. Je mehr Informati-
onsquellen von den Lenkerlnnen genannt werden, umso besser wissen sie Uber den
Fahrerqualifizierungsnachweis — dessen Gultigkeitsdauer und die Dauer der Weiterbildung
— Bescheid.

Geben beispielsweise in der Gruppe der Personen, die meinen, kaum bis gar nicht Be-
scheid zu wissen, 22 Prozent keine einzige und nur 13 Prozent die Antwort, sich auf zwei
unterschiedliche Informationsquellen zu stutzen, so sind es in der Gruppe der Befragten,
die angeben sehr gut bis gut informiert zu sein, rund 31 Prozent, die sich auf zwei Quellen
stiitzen und nur funf Prozent die keine einzige Informationsquelle nennen. Damit nennen in
der informierten Gruppe mehr als doppelt so viele zwei sowie drei und mehr Informations-
guellen als in der schlecht informierten Gruppe (siehe Abbildung 43). Die Ergebnisse bele-
gen, dass jene die sich sehr gut informiert fihlen, auffallend haufig 2, 3 und mehr Quellen
nennen, von denen sie ihre Informationen beziehen (45 Prozent). Jene die mittelmafig
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Bescheid wissen, konzentrieren sich sehr haufig auf nur eine Informationsquelle (rund 63
Prozent). Lenkerinnen, die sich kaum bis gar nicht informiert fihlen, kbénnen auffallend sel-
ten auf 2, 3 oder mehr Informationskandle verweisen (rund 16 Prozent). Anders ausge-
drtickt, fuhlen sich Lenkerinnen, die 3 und mehr Informationsquellen nennen, zu 73 Pro-
zent sehr gut bis gut informiert, nur 4 Prozent kaum bis gar nicht.

Auffallend ist auch, dass jene Personen, die keine Angaben gemacht haben, wie gut sie
sich informiert fihlen, auch keine Angaben gemacht haben, woher sie ihre Information be-
ziehen. Mdoglicherweise gibt es eine Gruppe von etwa 15 bis 30 Prozent, die mit diesem
Thema Uberhaupt nichts anfangen kann — immerhin wurden Fragen, die zum Ende des
Fragebogens gestellt wurden, beantwortet. Es ist also nicht der Fall, dass von dieser Grup-
pe der zweite Teil des Fragebogens einfach ausgelassen wurde.

4.7.2 Anzahl der Informationsquellen und objektiver Wissensstand
Mit der Anzahl der Infokanale steigt der Anteil jener, die die Frage richtig beantworten, zT

sind die Unterschiede auch statistisch signifikant. Detaillierte Datentabellen finden sich im
Anhang (Kapitel 4).

Abbildung 44 richtige Antworten zur Gultigkeitsdauer des Fahrerqualifizierungs-
nachweises und Zahl der Informationsquellen®’
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# richtige Antworten sind in dieser und den folgenden beiden Grafiken griin eingefarbt
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In Kapitel 4.6.2 hat sich gezeigt, dass 18 Prozent keine oder falsche Angaben zur Gel-
tungsdauer des Qualifizierungsnachweises machen, Abbildungen 44 und 45 verdeutlichen,
dass falsche Angaben Uberwiegend von jenen gemacht werden, die keine Informations-
guellen nennen (kdnnen).

Abbildung 45 richtige Antworten zur Dauer der Weiterbildung bei einer Fuhrer-
scheinklasse und Zahl der Informationsquellen
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Hinsichtlich des Wissens Uber die Dauer der Weiterbildung zeigt sich bei Lenkerlnnen mit
einem Fihrerschein (C oder D), dass der Anteil jener, die die richtige Antwort wissen, mit
der Zahl der Infokanéle steigt.

Bei Lenkerlnnen, die beide Fihrerscheine besitzen (C+D) zeigt sich, dass jene, die sich
nur auf einen Infokanal stlitzen, im Schnitt zu 60 Prozent falsch liegen, Befragte die zumin-
dest zwei Info-Quellen nennen, geben zwar 6fter die richtige Antwort, liegen aber immer
noch zu 45 Prozent falsch. Dies kann ihre Ursache generell in der zu geringen Info fir die-
se Gruppe liegen oder auch in widerspriichlichen Aussagen der fir die Interpretation der
Gesetze zustandigen Akteurlnnen.
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Abbildung 46 richtige Antworten zur Dauer der Weiterbildung bei zwei Fihrer-
scheinklassen und Zahl der Informationsquellen
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4.7.3 Art der Informationsquelle und subjektiver Wissensstand

Wie Tabelle 38 verdeutlicht, hat rund die Halfte der Befragten lediglich eine einzige Infor-
mationsquelle genannt. Wie oben gezeigt spielt die Anzahl der informierenden Quellen
eine bedeutsame Rolle; in diesem Abschnitt wird der Frage nachgegangen, inwiefern die
Informationsquelle selbst eine Rolle spielt, wie gut sich die Lenkerlnnen informiert fuhlen
(im darauffolgenden Abschnitt wird auch untersucht, ob es Zusammenhénge zum tatséch-
lichen Informationsstand gibt).

Untersucht man die drei Gruppen (,sehr gut bis gut informiert®, ,mittelmafig informiert* und
.kaum bis gar nicht informiert*) so zeigt sich, dass in allen drei Gruppen Arbeitgeber und
Betriebsrat als haufigste Informationsquellen genannt werden, danach kommen Gewerk-
schaft und Arbeiterkammer und zT auch noch andere Informationsquellen (genannt werden
Freunde, Zeitschriften). Der Chi-Quadrat Test ergibt keine Unterschiede der subjektiven
Informiertheit in Abh&ngigkeit zur genannten Informationsquelle. Insgesamt zeigen sich
alle, die zumindest eine Informationsquelle nennen, zu 49 Prozent als sehr gut bis gut in-
formiert (erwahnt sei nochmals, dass das Niveau bei 2 sowie bei 3 und mehr Infoquellen
mit 57 bzw 73 Prozent wesentlich hoher lag).
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Tabelle 39  Gruppen der subjektiven Informiertheit und Art der Informationsquelle

Sehr gut bis gut Mittelm&Rig Kaum bis gar nicht

informiert informiert informiert

Haufigkeit Prozent Haufigkeit Prozent Haufigkeit Prozent

Arbeitgeber 64 34,4 47 29,4 21 32,3
Arbeiterkammer 18 9,7 20 12,5 7 10,8
Gewerkschaft 22 11,8 18 11,3 3 4.6
Betriebsrat 37 19,9 47 29,4 13 20,0
andere 45 24,2 28 17,5 21 32,3
N = 186 100,0 160  100,0 65 100,0

4.7.4 Art der Informationsquelle und objektiver Wissensstand

Die Vorgehensweise der Auswertungen erfolgte analog zum obigen Kapitel zum subjekti-
ven Wissensstand. Insgesamt zeigten sich in den Antworten zu den Fragen zum Giiltig-
keitszeitraum des Fahrerqualifizierungsnachweises und der Dauer Weiterbildung keine
signifikanten Unterschiede in Bezug auf die einzelnen Informationsquellen. Das bedeutet,
die Art der Informationsquelle hatte keinen systematischen Einfluss darauf, wie richtig oder
falsch jemand antwortete.

4.7.5 Fazit - Empfehlungen

In den Auswertungen zur Zahl der Informationsquellen zeigte sich, je mehr unterschiedli-
che Informationsquellen, umso besser fiihlten sich die Lenkerlnnen informiert und umso
besser wussten sie auch tatséchlich Bescheid. Hinsichtlich der Art der Informationsquelle,
also ob die Lenkerlnnen durch Arbeitgeberinnen, Interessensvertretungen oder Betriebsra-
tinnen vor Ort informiert worden waren, konnten keine Unterschiede gefunden werden.

Die Schlussfolgerung daraus ist, dass es nicht ausreicht, wenn ein einzelner Infokanal (zB
die Gewerkschaft oder der Betriebsratinnen im Unternehmen) seine Infotatigkeit erhoht.
Notwendig ist, dass alle beteiligten Akteurlnnen — auch die Arbeitgeberin — einerseits ihr
Infoangebot verbessern und andererseits insofern aufeinander abstimmen, als es Wider-
spriche zu vermeiden gilt, um Unsicherheiten — etwa Uber Ausbildungsdauer — aus dem
Weg zu raumen. Das bedeutet, dass die Informationen konsistent sein missen, denn wi-
derspriichliche Aussagen fuhren zu noch mehr Unsicherheit, welche Regelungen nun tat-
sachlich gelten.

Arbeiterkammer Wien 95



BERUFSLENKERINNEN AM WORT

Vor dem Hintergrund der sich teilweise zuwiderlaufenden Interessenslagen ist auch ver-
standlich, dass eine Information aus einer einzigen Quelle nicht so glaubwirdig ist, wie
wenn sie von mehreren Seiten an die Lenkerinnen herangetragen wird. Wirde beispiels-
weise die Information, dass die Lenkzeit unter bestimmten Voraussetzungen tberschritten
werden darf (eine Regelung, die den Arbeitgeberinnen entgegen kommt) ausschlieZlich
von Arbeitgeberinnenseite kommuniziert, wirde die Skepsis daruber sicher nicht zu einem
besseren Wissensstand der Lenkerinnen fuhren. Erst wenn mehrere beteiligte Akteurlnnen
diese Information liefern, ist sie glaubwirdig.
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5. Rahmenbedingungen — Verbesserung
der Situation von Berufslenkerlinnen

Kurzuberblick:

In diesem Abschnitt werden sieben interessenpolitische Forderungen zur Verbesserung
der Situation und deren Bedeutsamkeit aus Sicht der Arbeithehmerinnen vorgestellt. Die-
se sind:

mehr Stellplatze auf Autobahnen,

bessere Sicherheitsvorkehrungen auf Autobahnrastanlagen,

® Dbessere Vorinformationen uber die Auslastung von Rastanlagen

® Dbessere Information tber die neue vorgeschriebene Fahrerweiterbildung
® bessere Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten

e Ubernahme der Weiterbildungskosten durch den Arbeitgeber

® strengere Strafen fur Unternehmen bei ,Sozialbetrug” (zB Nichtanmeldung bei der
Sozialversicherung)

Zudem konnten die Befragten in freier und unstrukturierter Form Kommentare zur Verbes-
serung ihrer allgemeinen Situation auf3ern.

5.1 Malinahmen zur Verbesserung der Situation

Am Ende des Fragebogens wurden den Lenkerlnnen sieben unterschiedliche Ma3hahmen
zur Verbesserung ihrer Situation vorgelegt und sie gebeten, diese nach wichtig bzw un-
wichtig einzustufen.

Zur Verbesserung ihrer Situation halten es rund 80 Prozent der Lenkerlnnen fliir sehr wich-
tig bis wichtig, dass der Arbeitgeber die Kosten fir die verpflichtende Weiterbildung tber-
nimmt.

Rund 79 Prozent der Berufslenkerinnen sind der Meinung, dass strengere Strafen bei So-
zialbetrug (zB Nicht-Anmeldung bei der Sozialversicherung, Verstdl3e gegen Lenk- und
Ruhezeiten) sehr wichtig bzw wichtig sind, um ihre Situation kiinftig zu verbessern. Strenge
Strafen sind speziell fur altere Lenkerinnen besonders wichtig — insbesondere die 50-59-
jahrigen winschen sich eine hartere Bestrafung, fur die jingeren sind sie nicht so wichtig.
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Abbildung 47 die wichtigsten Malinahmen zur Verbesserung der Situation flr
Lenkerlnnen
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An dritter Stelle der Verbesserungsmalinahmen steht die bessere Information Uber die
neue vorgeschriebene Fahrerweiterbildung, tUber 74 Prozent halten diese fur sehr wichtig
bis wichtig. Dabei ist bessere Information tber die Weiterbildung fir die Gruppe mit hohem
Einkommen nicht so wichtig, wie fiir jene mit geringem Verdienst. Wie die Analysen in Ka-
pitel 4.6 gezeigt haben, wissen 20 Prozent nicht wie lange ihr Qualifizierungsnachweis gilt
und rund 30 Prozent kdnnen keine Angaben machen, wie lange ihre Weiterbildung dauert.
Zudem wurde in genanntem Abschnitt festgestellt, dass es nicht so wichtig ist, wer infor-
miert (Arbeitgeber, Gewerkschaft, Arbeiterkammer, Betriebsréte oder Zeitschriften und In-
ternet), sondern dass es darauf ankommt, dass die Lenkerlnnen Uber mdglichst viele ver-
schiedene Quellen mit Information versorgt werden.

Mit letzterem Verbesserungsvorschlag ziemlich gleichauf steht eine Infrastrukturmaf3nah-
me, namlich das Angebot von mehr Stellplatzen, um die Situation fir die Lenkerlnnen zu
verbessern. Nur 2,5 Prozent halten diese Ma3nahme fur unwichtig bis vollig unwichtig. Be-
sonders vehement beflirwortet wird diese Forderung mit Gber 82 Prozent von Lenkerlnnen
in der Guterbeférderung, aber auch im Gelegenheitsverkehr meinen mehr als drei Viertel,
dass hier Verbesserungen sehr wichtig bis wichtig sind. Die Verbesserung der Stellplatzsi-
tuation ist fUr Lenkerlnnen in Kleinunternehmen wichtiger als von gré3eren Betrieben. Der
Prozentsatz nimmt mit zunehmender GroRRe des Unternehmens ab, liegt aber in Grofl3un-
ternehmen noch tber 74 Prozent der Beurteilungen als sehr wichtig und wichtig. Aufgrund
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der Fahrtrouten befiirworten Lenkerinnen bei grenziiberschreitenden Fahrten mit Nachti-
gung aulRer Haus am starksten (90 Prozent) diese Forderung. Sie wird aber auch von Fah-
rern mit Fahrtrouten in Osterreich und N&chtigung zu Hause — die dies vermutlich nicht so
stark betrifft — mit Gber 70 Prozent beflrwortet. Fur die Gruppe ,grenziberschreitende
Fahrten und Nachtigung aufRer Haus" sind darlber hinaus Verbesserungen der Sicher-
heitsvorkehrungen besonders wichtig. Ebenso interessant: Fiur die Besserverdienenden
sind mehr Stellplatze wichtiger, als fur jene mit geringem Einkommen.

Uber 72 Prozent halten es fiir sehr wichtig bis wichtig, dass sie kinftig eine bessere Vorin-
formation Uber die Auslastung von Autobahnrastanlagen bekommen. Bessere Sicherheits-
vorkehrungen auf Rastanlagen werden von fast 70 Prozent der Befragten fir sehr wichtig
bis wichtig eingeschéatzt. Hinter diesem Ergebnis steht sicher die Angst vor kriminellen
Ubergriffen wie sie in Kapitel 3.6 naher beschrieben wurde (vgl insbesondere Abbildung 34
und Abbildung 35).

An letzter Stelle steht die bessere Kontrolle von Lenk- und Ruhezeiten. Obwohl in der Pra-
xis bisweilen die Meinung vertreten wird, dass Fahrerinnen die Kontrollen zu Lenk- und
Ruhezeiten als Schikane empfinden, halten immerhin 56 Prozent der Befragten mehr Kon-
trollen fir sehr wichtig bis wichtig, um ihre Situation zu verbessern, nur 10 Prozent halten
diese Mal3nahme fir unwichtig bzw vollig unwichtig. Auffallend ist, dass sich hierzu 20 Pro-
zent der Lenkerinnen der kleinsten Unternehmen nicht au3ern, bei grof3en Betrieben sind
es nur maximal 10 Prozent der Befragten, die diese Frage auslassen.

Abbildung 48 weitere MalBnahmen zur Verbesserung der Situation flr Lenkerlnnen
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Zusétzlich zu den vorgegeben VerbesserungsmalRnahmen hatten die Lenkerinnen auch
die Mdglichkeit, eigene Verbesserungsvorschlage zu nennen. Bei diesen offenen Antwor-
ten dominieren ganz klar die Forderung nach besserer Bezahlung (KV*-Erhéhung, hhe-
res Grundgehalt, bessere Diaten, eigener KV fur Tankwagen), mit Abstand folgten Kontrol-
len durch Behoérden (Kfz, Lohnschema, Kabotage, Ost-Lkw), qualitativ bessere Arbeitsbe-
dingungen (weniger Zeitdruck, weniger Ladetétigkeit, mehr Weiterbildung) und Sonstiges
(besseres Sozialprestige fur Beruf ,Fahrerinnen®, besserer Austausch unter Kollegen tber
Alltag oder bessere Sanitdranlagen).

Insgesamt zeigen diese Ergebnisse, dass die Aktivitaiten und Forderungen der AK, den
Verbesserungswiinschen der Lenkerlnnen entsprechen und dass die AK auch Rickhalt bei
schwer durchsetzbaren Anliegen, wie der Forderung nach strengeren Strafen fur Unter-
nehmen bei Sozialbetrug, hat.

5.2 Offene Antworten

Aus den offenen Antwortmdglichkeiten dariber, wo Berufsfahrerinnen der Schuh driickt,
lassen sich viele interessante Anregungen herausfiltern:

Im Bereich der Grundqualifikation und Weiterbildung &ufRern einige Zweifel an der Sinnhaf-
tigkeit der Ausbildung. Dieses Problem lasst sich auch unmittelbar in den Weiterbildungs-
kursen feststellen: Weil die Weiterbildung durch reines ,Absitzen” der vorgeschriebene Zeit
absolviert werden kann, geht einem Grof3teil der Lenkerinnen die Motivation fur diese Wei-
terbildung verloren. Die Lenkerlnnen nehmen auch wahr, dass sie trotz Absolvierens des
Fahrerqualifizierungsnachweises weiterhin nicht als Facharbeiterlnnen, sondern als Hilfs-
arbeiterlnnen eingestuft sind. Als interessanter Hinweis auf eine Verbesserungsmaglichkeit
der Weiterbildung kann die Feststellung gewertet werden, dass ,Erste-Hilfe* derzeit nur
ungenugend behandelt wird.

Zum Thema Bezahlung wird eine ,ordentliche Entlohnung” gefordert; dh mehr Geld fir we-
niger Arbeitsstunden. Dies steht auch in engem Zusammenhang mit der sozialen Anerken-
nung: Es wird die Meinung gedul3ert, dass die Verantwortung des Fahrers nicht im Gleich-
klang mit der Bezahlung steht.

Zur Frage der Kontrollen auf der StraRe fihlen sich einige Fahrerlnnen unfair gegeniber
Ost-Lkw in Osterreich behandelt; es wird angegeben, dass Ost-Lkw zB bei Uberholverbo-
ten und Geschwindigkeitsiiberschreitungen nicht belangt werden.

Beim Thema Rastanlagen auf Autobahnen kommen viele auf knappe und mangelhafte
Parkplatze sowie Uberhdhte Preise fir Speisen und Getrénke zurtick.

#  Kollektivvertrag
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Zum Thema Verkehrssicherheit finden sich Probleme fur Berufslenkerlnnen, die sehr plau-
sibel klingen, aber offensichtlich in der Verkehrssicherheitsarbeit zu wenig Bertlicksichti-
gung finden. Als Sicherheitsliicken werden genannt: mangelhafte Schneeraumung, nicht
ausreichender Blendschutz gegen Pkw-Fernlicht auf Autobahnen oder fehlende Uberpri-
fungen von Wechselaufbauten.

Unter Sonstiges sind Wiinsche nach verbesserten Informationen bei Krankheitsfall im Aus-
land und bei Lkw-Diebstahl aufgefallen.
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Tabellenanhang

Kapitel 3

Zufriedenheit mit einzelnen Qualitatsaspekten

Zufriedenheit mit Rastanlagen insgesamt

Glltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Glltig sehr zufrieden 27 4,6 5,0 5,0
zufrieden 309 52,6 57,8 62,8
weder noch 105 17,9 19,6 82,4
unzufrieden 75 12,8 14,0 96,4
sehr unzufrieden 19 3,2 3,6 100,0
Gesamt 535 91,0 100,0
Keine Angaben 53 9,0
Gesamt 588 100,0
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Zufriedenheit - Beleuchtung

Gultige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Gultig sehr zufrieden 54 9,2 10,1 10,1
zufrieden 373 63,4 70,0 80,1
weder noch 65 11,1 12,2 92,3
unzufrieden 35 6,0 6,6 98,9
sehr unzufrieden 6 1,0 11 100,0
Gesamt 533 90,6 100,0
Keine Angaben 55 9,4
Gesamt 588 100,0
Zufriedenheit - Bequemes Ein- und Ausparken
Gultige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Gultig sehr zufrieden 35 6,0 6,5 6,5
zufrieden 275 46,8 51,2 57,7
weder noch 118 20,1 22,0 79,7
unzufrieden 91 15,5 16,9 96,6
sehr unzufrieden 18 31 34 100,0
Gesamt 537 91,3 100,0
Keine Angaben 51 8,7
Gesamt 588 100,0
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Zufriedenheit - Méglichkeiten zur Verpflegung

TABELLENANHANG

Glltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Glltig sehr zufrieden 49 8,3 9,5 9,5
zufrieden 253 43,0 48,9 58,4
weder noch 112 19,0 21,7 80,1
unzufrieden 80 13,6 15,5 95,6
sehr unzufrieden 23 3,9 4.4 100,0
Gesamt 517 87,9 100,0
Keine Angaben 71 12,1
Gesamt 588 100,0
Zufriedenheit - Preisniveau von Speisen und Getranken
Glltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Gultig sehr zufrieden 15 2,6 2,8 2,8
zufrieden 73 12,4 13,8 16,6
weder noch 84 14,3 15,8 32,5
unzufrieden 218 37,1 41,1 73,6
sehr unzufrieden 140 23,8 26,4 100,0
Gesamt 530 90,1 100,0
Keine Angaben 58 9,9
Gesamt 588 100,0
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Zufriedenheit - Schutz vor Larm und Blendung

Gultige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Gultig sehr zufrieden 22 3,7 4,2 4,2
zufrieden 183 31,1 34,7 38,8
weder noch 138 23,5 26,1 65,0
unzufrieden 134 22,8 25,4 90,3
sehr unzufrieden 51 8,7 9,7 100,0
Gesamt 528 89,8 100,0
Keine Angaben 60 10,2
Gesamt 588 100,0
Zufriedenheit - Zustand der sanitdaren Anlagen
Gultige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Gultig sehr zufrieden 36 6,1 6,7 6,7
zufrieden 226 38,4 42,2 49,0
weder noch 105 17,9 19,6 68,6
unzufrieden 114 19,4 21,3 89,9
sehr unzufrieden 54 9,2 10,1 100,0
Gesamt 535 91,0 100,0
Keine Angaben 53 9,0
Gesamt 588 100,0
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Zufriedenheit - Beschilderung

TABELLENANHANG

Glltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Glltig sehr zufrieden 55 9,4 10,5 10,5
zufrieden 343 58,3 65,2 75,7
weder noch 100 17,0 19,0 94,7
unzufrieden 23 3,9 4,4 99,0
sehr unzufrieden 5 9 1,0 100,0
Gesamt 526 89,5 100,0
Keine Angaben 62 10,5
Gesamt 588 100,0
Zufriedenheit - generelle Anordnung der Rastanlage (Zu- Abfahrt)
Glltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent Prozente Prozente
Gultig sehr zufrieden 38 6,5 7,2 7,2
zufrieden 338 57,5 63,8 70,9
weder noch 92 15,6 17,4 88,3
unzufrieden 50 8,5 9,4 97,7
sehr unzufrieden 12 2,0 2,3 100,0
Gesamt 530 90,1 100,0
Keine Angaben 58 9,9
Gesamt 588 100,0
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Bewertung von Informationsangeboten und Hilfen ftir die Parkplatzsuche

N- N- Standard-

gultig  fehlend Mittelwert” Median®®  abweichung

Bewertung von Vorinfo Uber Auslastung von 551 46 1,99 2 ,865

Rastanlagen

Bewertung von Reservationssystemen, die gegen 543 45 3,06 3 1,061

Bezahlung einen Parkplatz garantieren

Bewertung von MalRnahmen, die den Zugang 540 48 2,6 3 ,993

anderer Kfz kontrollieren (zB Schranken)

Kapitel 4

Anzahl der Informationsquellen und objektiver Wissensstand

Anzahl der Informationsquellen

Gultigkeit des

Fahrerqualifizierungsnachweises 0 1 2 3 und mehr Gesamt
keine Angabe - fehlend 68,8% 7,0% 6,3% ,0% N=127
15,9%
4 Jahre ,0% 1,0% 1,6% ,0% N=7
0,9%
5 Jahre 31,2% 90,4% 91,7% 100,0% N=659
82,3%
6 Jahre ,0% 1,7% ,5% ,0% N=8
1,0%
Gesamt N=125 N=415 N=192 N=69 N=801
100% 100% 100% 100% 100%

% Interpretation: 1=sehr sinnvoll, 2=sinnvoll, 3=weder noch, 4=nutzlos, 5=véllig nutzlos;

% Interpretation der Medianwerte erfolgt analog;
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TABELLENANHANG

Anzahl der Informationsquellen

C/D Lenkerlnnen (ein FS) -

Dauer der Weiterbildung 0 1 2 3 und mehr Gesamt
keine Angabe - fehlend 67,2% 19,9% 21,3% 10,6% N=137
25,0%
35 Stunden in 5 Jahren 32,8% 74,4% 76,5% 87,2% N=390
71,2%
35 Stunden in 3 Jahren ,0% 2,0% ,0% ,0% N=6
1,1%
30 Stunden in 5 Jahren ,0% 3,7% 2.2% 2,1% N=15
2,7%
Gesamt N=64 N=301 N=136 N=47 N=548
100% 100% 100% 100% 100%

Anzahl der Informationsquellen
C+D Lenkerlnnen (beide FS) -

Dauer der Weiterbildung 0 1 2 3 und mehr Gesamt
keine Angabe - fehlend 80,0% 28,8% 25,5% 36,4% N=74
34,7%
38 Stunden in 3 Jahren 12,0% 1,8% 5,5% 4,5% N=9
4,2%
38 Stunden in 5 Jahren ,0% 28,8% 14,5% 4,5% N=41
19,2%
42 Stunden in 5 Jahren 8,0% 40,5% 54,5% 54,5% N=89
41,8%
Gesamt N=25 N=111 N=55 N=22 N=213
100% 100% 100% 100% 100%
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Kapitel 5
MalRnahmen zur Verbesserung der Situation

Verbesserung der Situation: mehr Stellplatze

Haufigkeit Prozent  Giltige Prozente Kumulierte Prozente
Gultig sehr wichtig 325 40,6 48,5 48,5
wichtig 264 33,0 39,4 87,9
weder noch 61 7,6 9,1 97,0
eher unwichtig 12 15 1,8 98,8
vollig unwichtig 8 1,0 1,2 100,0
Gesamt 670 83,6 100,0
Keine Angabe 131 16,4
Gesamt 801 100,0

Verbesserung der Situation: bessere Sicherheitsvorkehrungen

Haufigkeit Prozent  Giltige Prozente Kumulierte Prozente
Gultig sehr wichtig 214 26,7 32,4 32,4
wichtig 343 42,8 52,0 84,4
weder noch 81 10,1 12,3 96,7
eher unwichtig 17 2,1 2,6 99,2
vollig unwichtig 5 ,6 8 100,0
Gesamt 660 82,4 100,0
Keine Angabe 141 17,6
Gesamt 801 100,0
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TABELLENANHANG

Verbesserung der Situation: bessere Vorinformation iiber Auslastung

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Gultig sehr wichtig 239 29,8 36,4 36,4
wichtig 341 42,6 51,9 88,3
weder noch 57 7,1 8,7 97,0
eher unwichtig 15 1,9 2,3 99,2
véllig unwichtig 5 ,6 8 100,0
Gesamt 657 82,0 100,0
Keine Angabe 144 18,0
Gesamt 801 100,0

Verbesserung der Situation: bessere Info iiber die neue vorgeschriebene Fahrerweiterbildung

Haufigkeit Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
Gultig sehr wichtig 271 33,8 40,1 40,1
wichtig 324 40,4 47,9 88,0
weder noch 57 7,1 8,4 96,4
eher unwichtig 16 2,0 2,4 98,8
véllig unwichtig 8 1,0 1,2 100,0
Gesamt 676 84,4 100,0

Keine Angabe 125 15,6

Gesamt 801 100,0
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Verbesserung der Situation: bessere Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Gultig sehr wichtig 195 24,3 28,8 28,8
wichtig 257 32,1 38,0 66,9
weder noch 139 17,4 20,6 87,4
eher unwichtig 62 7,7 9,2 96,6
vollig unwichtig 23 2.9 3,4 100,0
Gesamt 676 84,4 100,0
Keine Angabe 125 15,6
Gesamt 801 100,0

Verbesserung der Situation: Ubernahme der Weiterbildungskosten durch den Arbeitgeber

Haufigkeit Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
Gultig sehr wichtig 483 60,3 70,9 70,9
wichtig 157 19,6 23,1 94,0
weder noch 29 3,6 4,3 98,2
eher unwichtig 8 1,0 1,2 99,4
vollig unwichtig 4 ,5 ,6 100,0
Gesamt 681 85,0 100,0
Keine Angabe 120 15,0
Gesamt 801 100,0
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TABELLENANHANG

Verbesserung der Situation: strengere Strafen fiir Unternehmen bei Sozialbetrug

Haufigkeit Prozent  Giiltige Prozente Kumulierte Prozente
Gultig sehr wichtig 491 61,3 71,2 71,2
wichtig 139 17,4 20,1 91,3
weder noch 50 6,2 7,2 98,6
eher unwichtig 7 9 1,0 99,6
véllig unwichtig 3 4 4 100,0
Gesamt 690 86,1 100,0

Keine Angabe 111 13,9

Gesamt 801 100,0
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