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Abstract

Die Voruntersuchung zur Novellierung des Ausbildungsberufes , Luftverkehrskaufmann/-frau” hat die
Tatigkeitsbereiche, Arbeitsablaufe und Arbeitsprozesse, Aufgabeninhalte und Einsatzfelder des Beru-
fes als Untersuchungsgegenstand. Zu untersuchen war der Novellierungsbedarf im Sinne der veran-
derten Aufgabeninhalte, aber auch Gemeinsamkeiten und Unterschiede zum benachbarten Beruf
»Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr”. Zu diesem Zweck wurden Sekundirdaten ausgewertet,
Fallstudien in ausgewahlten Ausbildungsbetrieben durchgefiihrt und leitfadengestiitzte Interviews
mit Vertreterinnen und Vertretern von Kammern, Schulen und Prifungsausschiissen gefiihrt. Die
Primardatenerhebung erfolgte dabei unter Einsatz qualitativer Methoden.

Die Untersuchung zeigt im Ergebnis, dass die Ausbildung der Luftverkehrskaufleute trotz veralteter
Gesetzesgrundlage nach wie vor als qualitativ hochwertig zu betrachten ist. Dennoch ist eine Novel-
lierung zur Anpassung der Ausbildungsstruktur angezeigt. Die Aktualisierung der Ausbildung sollte
den Beruf der Servicekaufleute mit einbeziehen. Denkbar ist es, weiterhin getrennte Berufe aufrecht-
zuerhalten ebenso wie eine Zusammenlegung der Berufe bspw. mit einem Fachrichtungsmodell.

1 Ausgangslage/ Problemdarstellung

Der Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau (LVK) ist ein dualer Ausbildungsberuf, der durch den Erlass
des Bundesministers fiir Wirtschaft (BMW:i) vom 02.12.1960 in Deutschland staatlich anerkannt wur-
de.’ Der Erlass beinhaltet die Dauer der Ausbildung, die verbindlichen Inhalte der betrieblichen Aus-
bildung und die Prifungsanforderungen. 1961 wurde zudem ein Berufsbildungsplan fir den Beruf
Luftverkehrskaufmann/-frau erlassen, der , Erlduterungen zum Berufsbild und Richtlinien fiir die sys-
tematische Durchfiihrungen der betrieblichen Berufsausbildung” enthlt.? Eine Ausbildungsordnung
nach dem Berufsbildungsgesetz (BBiG) sowie ein Rahmenlehrplan der Kultusministerkonferenz (KMK)
fir den Berufsschulunterricht wurden fiir diesen Beruf bisher nicht entwickelt, was zum Ergebnis
flihrte, dass die im Erlass von 1960 beschriebenen verbindlich zu vermittelnden Inhalte unvollstandig
und sehr veraltet sind und damit nicht mehr den Anforderungen an heutige Fachkrafte entsprechen.

Vor diesem Hintergrund hat das Kuratorium der Deutschen Wirtschaft Mitte 2010 die Novellierung
des Ausbildungsberufs beantragt und ein Eckwertepapier zum Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau
vorgelegt.

Die nun vorliegenden Eckwerte des neuen Berufsbildes zeigen jedoch deutliche inhaltliche Uber-
schneidungen zu dem Berufsbild ,Servicekaufmann/Servicekauffrau im Luftverkehr”. Mit Schreiben
des Bundesministeriums flir Wirtschaft und Technologie vom 14. Dezember 2012 hat das BIBB daher
eine Weisung zur ,Durchfiihrung einer Voruntersuchung” erhalten. Gemals dieser Weisung sollen
folgende Aspekte tiberprift werden:

e Umfang entsprechender oder deckungsgleicher Inhalte bei der Ausbildung der Luftverkehrs-
kaufleute nach o. g. BMWi-Erlass sowie nach dem Eckwerte-Vorschlag vom 10.06.2010 und
der Ausbildung der Servicekaufleute flr Luftverkehr

! Vgl. Bundesminister fur Wirtschaft (1960): Berufsbild Luftverkehrsmann.
2 Vgl. Bundesminister fir Wirtschaft (1961): Berufsbildungsplan Luftverkehrskaufmann, S. 1.
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e Anrechnungsmoglichkeiten der bestehenden Regelungen untereinander sowie bereits er-
folgte Anrechnungen von Ausbildungszeiten

e Umfang der sich abgrenzenden Ausbildungsinhalte beider Berufe

e Schnittmengen der Einsatzbereiche der beiden Berufe in der Praxis

e Griinde fir eine gerechtfertigte Beibehaltung beider Ausbildungsregelungen — insbesondere
im Hinblick auf die geringen Ausbildungszahlen in beiden Berufen und auch im Hinblick auf
Abgrenzungen zu Qualifikationsinhalten von Fort- und Weiterbildungen

e Moglichkeit einer Berufsgruppenbildung

e Gemeinsame Beschulung

e Novellierungsbedarf der Luftverkehrskaufleute und der Servicekaufleute im Luftverkehr

Das BIBB hat daraufhin die InterVal GmbH im Juni 2013 mit dem primar-empirischen Teil der Vorun-
tersuchung beauftragt.

Nach diesem kurzen Uberblick iber Ausgangslage und Problemstellung gliedert sich der vorliegende
Bericht in folgende Kapitel: In Kapitel 2 werden die beiden Luftverkehrsberufe vorgestellt und die
Entwicklung der Ausbildungs- und Prifungszahlen der letzten Jahre sowie die regionale Verteilung
der Ausbildungsunternehmen skizziert. In Kapitel 3 werden noch einmal die Projektziele skizziert. In
Kapitel 4 werden dann das methodische Vorgehen und die Datenbasen der Untersuchung beschrie-
ben. Kapitel 5 umfasst die Ergebnisse der Fallstudien und Experteninterviews. Hierbei wird u. a. auf-
gezeigt, wie die Ausbildung in den beiden untersuchten Ausbildungsberufen organisiert ist und in
welchen Bereichen und Tatigkeitsfeldern Fachkrafte aktuell beschaftigt sind. Weiterhin wird be-
schrieben, welche beruflichen Perspektiven bei Absolventen beider Berufe bestehen und welche
Karrierewege wahrgenommen werden. Auch die Ergebnisse zur Bewertung des vorliegenden Vor-
schlags zur Neuordnung des Berufs Luftverkehrskaufmann/-frau durch die befragten Akteure (insb.
aus ausbildenden Betrieben) werden in diesem Kapitel dargestellt. Abschliefend erfolgt in Kapitel 6
eine Zusammenfassung der generierten Ergebnisse und deren Interpretation in Hinblick auf mogliche
Varianten zur Neuordnung des Berufs Luftverkehrskaufmann/-frau.



2 Die Berufe Luftverkehrskaufmann/-frau und Servicekaufmann/-frau im
Luftverkehr im Uberblick

2.1 Berufs- und Prifungsstruktur
2.1.1 Ausbildung Luftverkehrskaufmann/-frau

Der Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau (LVK) ist ein traditioneller dualer Ausbildungsberuf, der im
Zustandigkeitsbereich Industrie und Handel ausgebildet wird. Seit (iber 50 Jahren kénnen Auszubil-
dende in diesem Beruf eine Ausbildung absolvieren. Die Regelausbildungsdauer betragt drei Jahre.
Besonders ist, dass bis zum heutigen Zeitpunkt keine Ausbildungsordnung erlassen und kein verbind-
licher Rahmenlehrplan erstellt wurde. Die Ausbildung wird allein durch den Erlass des Bundesminis-
ters fur Wirtschaft von 1960 geregelt, der das Berufsbild und die Priifungsanforderungen beinhaltet.

Der Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau ist ein Monoberuf ohne Spezialisierungsmoglichkeiten in
Form von Fachrichtungen oder Schwerpunkten. Er weist eine traditionelle Priifungsstruktur auf, die
eine Zwischenprifung zur Mitte der Ausbildungszeit und eine Abschlusspriifung am Ende der Ausbil-
dung beinhaltet. Die Abschlussprifung besteht aus einem schriftlichen und einem miindlich-
praktischen Prifungsteil. Die schriftliche Prifung wird den Prifungsanforderungen nach in vier Be-
reichen abgelegt:

e Aufsatz (bis zu 2 Stunden),

e Betriebswirtschaft und Schriftverkehr (bis zu 1 % Stunden),
e Berufsbezogenes Rechnen (bis zu 2 Stunden) und

e Buchfiihrung (bis zu 2 Stunden).?

Die miindlich-praktische Prifung ist eine einmalige Priifung und erfolgt nicht in verschiedenen Berei-
chen. Bestandteile der Priifung sind , Vorgdnge und Tatbestéinde aus der Praxis, aber auch Aufgaben
aus der schriftlichen Priifung oder Eintragungen im Berichtsheft“.* Zeitliche Vorgaben zur miindlich-

praktischen Priifung sind in den Prifungsanforderungen nicht enthalten.

2.1.2 Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr

Der Ausbildungsberuf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr (SKiL) ist im Vergleich zum Luftverkehrs-
kaufmann/-frau ein relativ junger Beruf — die entsprechende Ausbildungsordnung und der Rahmen-
lehrplan der Berufsschule wurden 1998 erstmalig erlassen.

Wie fur die Ausbildung im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau ist auch fur die Ausbildung im Beruf
Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr eine Regelausbildungsdauer von drei Jahren festgelegt wor-
den. Gemeinsamkeiten bestehen u.a. beziglich der Berufsstruktur und der Prifungsstruktur. So sieht
auch die Ausbildung zum/zur SKiL keine Differenzierungsmaoglichkeiten fur Auszubildende vor (Mo-
noberuf). Die Prifung besteht ebenfalls aus einer klassischen Zwischenprifung und einer Abschluss-
prafung am Ende der Ausbildung.

Die Abschlusspriifung enthalt schriftliche und miindliche Priifungselemente. In den folgenden Berei-
chen sollen praxisbezogene Aufgaben oder Fille schriftlich bearbeitet werden:

3 Vgl. Bundesminister fir Wirtschaft (1960). Prifungsanforderungen Luftverkehrskaufmann.
4 Vgl. Bundesminister fir Wirtschaft (1960). Prifungsanforderungen Luftverkehrskaufmann.
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e Prifungsbereich Serviceleistungen,
e Prifungsbereich Luftverkehrswirtschaft und
e Prifungsbereich Wirtschaft- und Sozialkunde.

Die miindliche Priifung erfolgt im Priifungsbereich Praktische Ubungen. Im Rahmen dessen soll der
Priifling in maximal 15 Minuten eine praxisbezogene Aufgabe bearbeiten und anschliefend in einem
20-minutigen Priifungsgesprach dazu Auskunft geben.”

2.2 Entwicklung der Ausbildungsverhiltnisse
2.2.1 Ausbildung Luftverkehrskaufmann/-frau

Mit 33 neu abgeschlossenen Ausbildungsvertragen im Jahr 2012 ist der Beruf Luftverkehrskauf-
mann/-frau ein sehr kleiner dualer Ausbildungsberuf. Wie in der nachfolgenden Tabelle zu erkennen
ist, hat sich die Zahl der Neuabschliisse in den letzten fiinf Jahren etwas verringert. Uber einen linge-
ren Zeitraum von 20 Jahren betrachtet, zeigen sich jedoch keine relevanten Entwicklungen der Neu-
abschlusszahlen — sie schwanken auf einem geringen Niveau und liegen bis auf wenige Ausnahmen
meist zwischen 30 und 40.

Wie in Tabelle 1 zu erkennen, entscheiden sich vor allem Frauen fiir eine Ausbildung in diesem Beruf
— knapp drei Viertel der neuen Ausbildungsvertrage werden von Frauen abgeschlossen. Der Frauen-
anteil hat sich dabei tiber die Jahre etwas erhoht.

Tabelle 1: Luftverkehrskaufmann/-frau (Angaben in Prozent mit Ausnahme der Neuabschliisse)

2008 2009 2010 2011 2012°

Neuabschliisse 48 39 36 30 33
Anteil Frauen 68,8 61,5 58,3 70,0 72,7
Anteil Auszubildende mit

. 75,0 92,3 91,7 100 100
(Fach)Hochschulreife
Losungsquote - 7,0 0,0 0,0 -
Erfolgsquote 100 100 100 100 -
Quellen: BIBB (2012): Datenblatt Luftverkehrskaufmann/-kauffrau (IH). / Statistisches Bundesamt
(2013): Fachserie 11, Reihe 3.

Veranderungen im Zeitablauf zeigen sich vor allem beziiglich der schulischen Vorbildung der Auszu-
bildenden. So ist der Anteil der Auszubildenden mit (Fach-)Hochschulreife von 2008 bis 2012 deutlich
gestiegen. In den letzten beiden Ausbildungsjahren waren unter den neuen Auszubildenden sogar
ausschlieBlich solche mit (Fach-)Hochschulreife. Lésungen von Ausbildungsvertragen erfolgen, wie in

> Vgl. Verordnung tiber die Berufsausbildung zum/zur Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr vom Marz 1998.
® Die Daten fiir das Jahr 2012 beruhen auf den Angaben des Statistischen Bundeamtes. Angaben zur Loésungs-
quote und zur Erfolgsquote werden jedoch nur vom BIBB herausgegeben. Zum Zeitpunkt der Berichtsabgaben
waren die Daten fiir 2012 noch nicht veréffentlicht.
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Tabelle 1 dargestellt, selten. In den Jahren 2010 und 2011 wurde keine einzige erfasst. Erwdhnens-
wert sind zudem die hohen Erfolgsquoten in dem Beruf. Sie liegen im untersuchten Zeitraum immer
bei 100 %.

2.2.2 Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr

Der Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr ist ebenfalls ein kleiner Ausbildungsberuf. Mit 105
Neuabschliissen 2012 ist er jedoch erheblich gréBer als der ,,verwandte Beruf” Luftverkehrskauf-
mann/-frau. Im Zeitraum von 2008 bis 2012 kann kein eindeutiger Trend bei den Neuabschliissen
festgestellt werden. Einen Uberblick iiber die Entwicklungen im Ausbildungsberuf Servicekaufmann/-
frau im Luftverkehr gibt die nachfolgende Tabelle 2.

Die SKiL-Ausbildung wird ebenfalls mehrheitlich von Frauen und von Auszubildenden mit (Fach-)
Hochschulreife absolviert. Im Vergleich zum Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau ist der Anteil der
Frauen jedoch etwas héher und der Anteil an hochschulzugangsberechtigten Auszubildenden deut-
lich niedriger. Beziiglich beider Merkmale zeigen sich keine bedeutenden Verdanderungen im unter-
suchten Zeitraum.

Tabelle 2: Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr (Angaben in Prozent mit Ausnahme der Neuab-
schliisse)

2008 2009 2010 2011 2012’

Neuabschlisse 117 105 87 111 105
Anteil Frauen 82,1 74,3 75,9 81,1 77,1
Anteil Auszubildende mit

. 76,9 82,9 69,0 75,7 77,1
Fachhochschulreife
Lésungsquote - 6,0 9,9 10,6 -
Erfolgsquote 100 100 97,4 100 -
Quellen: BIBB (2012): Datenblatt Servicekaufmann/-kaufmann im Luftverkehr (IH). / Statistisches
Bundesamt (2013): Fachserie 11, Reihe 3.

Deutliche Unterschiede zum Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau bestehen hinsichtlich der Héhe der
Losungsquote. In den Jahren 2010 und 2011 betrug die Lésungsquote im Beruf Servicekaufmann/-
frau im Luftverkehr jeweils um die 10 %. Sie hat sich zudem seit 2009 etwas erhdht.

Die Erfolgsquote der SKiL-Ausbildungsverhaltnisse liegt auf dem gleichen hohen Niveau wie im , ver-
wandten” Luftverkehrsberuf. 2008, 2009 und 2011 lag sie ebenfalls bei 100 %.

’ Die Daten fiir das Jahr 2012 beruhen auf den Angaben des Statistischen Bundeamtes. Angaben zur Loésungs-
quote und zur Erfolgsquote werden jedoch nur vom BIBB herausgegeben. Zum Zeitpunkt der Berichtsabgaben
waren die Daten fiir 2012 noch nicht veréffentlicht.
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2.3 Zugang zu den Berufen iiber die Teilnahme an Externen- und Umschulungspriifungen

Im Jahr 2011 wurden (ber alle dualen Ausbildungsberufe und alle Zustandigkeitsbereiche hinweg ca.
530 000 Abschlusspriifungen durchgefiihrt (davon allein 327 000 Priifungen im Bereich Industrie und
Handel). Zudem wurden insgesamt fast 35 000 Externenprifungen und rund 31 200 Umschulungs-
prifungen abgenommen.? Alle Prifungen zusammengenommen machen die Externen- bzw. Um-
schulungspriifungen einen Anteil von jeweils nur etwa 5 bis 6 % aus.

Diese Zahlen machen deutlich, dass Fachkrafte eines dualen Ausbildungsberufs i. d. R. ihren Berufs-
abschluss tber den Weg einer Erstausbildung erreichen. Nur ein kleiner Teil der Fachkrafte (ca. 11 %)
erreicht seinen Abschluss (iber die Teilnahme an einer UmschulungsmaRnahme oder durch die Teil-
nahme an einer externen Abschlussprifung.

Wie die statistische Datenanalyse zeigt, ist dieses Verhaltnis in den beiden untersuchten Luftver-
kehrsberufen jedoch ein vollig anderes. Insbesondere im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau ist der
Weg Uber eine Erstausbildung zum Berufsabschluss eher die Ausnahme als die Regel. Einen Uberblick
Uber die Priifungszahlen in beiden Berufen gibt Tabelle 3.

Im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau liegen die Priifungszahlen sowohl bei den Externenprifungen
als auch bei den Umschulungsprifungen weit Gber dem Niveau der Abschlussprifungen der Erstaus-
bildung. 2012 haben mehr als dreimal so viele Personen an einer Externenpriifung teilgenommen
und mebhr als doppelt so viele Personen an einer Umschulungspriifung als an reguldren Abschlusspri-
fungen.® Bezlglich der Teilnahme an einer externen Abschlusspriifung kann fiir den Zeitraum von
2009 bis 2012 zudem ein merklicher Anstieg festgestellt werden.

Tabelle 3: Anzahl der Abschluss-, Externen- und Umschulungspriifungen von 2009 bis 2012 in den
beiden Luftverkehrsberufen

2009 2010 2011 2012
Luftverkehrskaufmann/-frau
Teilnahme an Abschlusspriifungen 42 30 36 33
Teilnahme an Externenprifung 53 90 102 102
Teilnahme an Umschulungspriifung 86 84 90 69
Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr
Teilnahme an Abschlusspriifungen 108 114 111 99
Teilnahme an Externenprifung 72 57 57 78
Teilnahme an Umschulungspriifung 60 51 66 63
Quelle: Statistisches Bundesamt (2010-2013): Fachserie 11, Reihe 3./ BIBB Zeitreihen

® Vgl. BIBB (2013). Datenreport zum Berufsbildungsbericht 2013.
° Esist bekannt, dass ein Teil der Externenprifungen im Rahmen des dualen Studiums Aviation Management
einer Fluggesellschaft absolviert werden kann. Studierende dieses Studiengangs besuchen zwar nicht die Be-
rufsschule, kénnen aber dennoch am Ende ihres Studiums einen IHK Abschluss im LVK-Beruf erreichen. Dies
erklart die hohen Externenprifungen aber nur zum Teil. Nicht bekannt ist, ob noch weitere duale Studienange-
bote existieren, im Rahmen derer Studierende zuséatzlich einen IHK Abschluss erwerben kénnen.
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Auch im Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr werden verhéltnismaRig viele Externen- und
Umschulungsprifungen durchgefiihrt — jedoch etwas weniger als Priifungen zur LVK-Erstausbildung.
Der Zugang zum Beruf findet hier haufiger, aber auch nicht Gberwiegend, tber die klassische Ausbil-
dung statt.™

2.4 Regionale Verteilung: Ausbildung und Beschulung
2.4.1 Registrierte Ausbildungsverhdiltnisse

Die Ausbildung in den Luftverkehrsberufen liegt im Zustandigkeitsbereich von Industrie und Handel —
Ausbildungsvertrage werden daher von den Industrie- und Handelskammern erfasst. Welcher Kam-
merbezirk fiir die Verzeichnung der Ausbildungsvertrdge und auch fir die Durchfiihrung der Ab-
schlussprifungen zustdndig ist, ist i. d. R. vom Hauptsitz des ausbildenden Unternehmens abhangig.
Bei groRen Unternehmen, die an mehreren Standorten téatig sind und ausbilden, zeigen sich jedoch
gewisse Unschérfen. Sie kdnnen Ausbildungsverhaltnisse auch am Sitz von Betriebsstatten registrie-
ren lassen. So ist es moglich, dass Auszubildende an verschiedenen Unternehmensstandorten lernen,
ihre Ausbildungsverhaltnisse jedoch nur in einem Kammerbezirk registriert sind. Im Rahmen der Vor-
untersuchung wurde die Verteilung der gemeldeten Ausbildungsverhaltnisse nach Bundeslandern
und Kammerbezirken untersucht, ob die Ausbildung auch faktisch dort vollzogen wird, kann nicht mit
Sicherheit gesagt werden.

Bezlglich der regionalen Verteilung der bestehenden Ausbildungsvertrdge in den beiden Luftver-
kehrsberufen zeigt sich, dass in insgesamt 12 Bundeslandern zumindest einer der beiden Berufe aus-
gebildet wird.

Die bestehenden Ausbildungsvertrage im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau verteilten sich 2011 auf
flinf Bundeslander. Die Giberwiegende Mehrheit der Auszubildenden lernte dabei in Hessen und in
der Region Berlin/Brandenburg. Der Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr wird in neun Bun-
deslandern ausgebildet, wobei sich der Grof3teil der Ausbhildungsvertrage auf die vier Bundeslander
Bayern, Hessen, Nordrhein-Westfalen und Hamburg konzentriert.

Vergleicht man die regionale Verteilung der Auszubildenden der beiden Luftverkehrsberufe mitei-
nander, so fallt auf, dass in nahezu jedem Bundesland nur einer der beiden Luftverkehrsberufe aus-
gebildet wird. Ausnahmen davon sind Hessen und Nordrhein-Westfalen, in denen sowohl im Beruf
LVK als auch im Beruf SKiL Ausbildungsvertrage registriert sind. Wahrend das Verhaltnis zwischen
den beiden Berufen in Hessen annahernd gleich ist, werden in Nordrhein-Westfalen vor allem Ser-
vicekaufleute im Luftverkehr ausgebildet (siehe Tabelle 4).

10 Beriicksichtigt ist in dieser Aussage, dass nicht jede Priifungsteilnahme erfolgreich ist, sprich zum Berufsab-
schluss flhrt.
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Tabelle 4: Regionale Verteilung der Auszubildenden der beiden Luftverkehrsberufe

absolut (2011)"

Bundesland

Luftverkehrskaufmann/-frau

Servicekaufmann/-frau
im Luftverkehr

Baden-Wirttemberg 0 9
Bayern 0 114
Berlin 12 0
Brandenburg 33 0
Hamburg 0 36
Hessen 51 54
Mecklenburg-Vorpommern 0 3
Niedersachsen 0 6
Nordrhein-Westfalen 3 51
Saarland 0 3
Sachsen 6 0
Schleswig-Holstein 0 3

Um in Erfahrung zu bringen, in welchen IHK Bezirken die Auszubildenden ausgebildet und gepriift
werden, wurde in Ergdnzung zur Analyse der publizierten Daten der Berufsbildungsstatistik eine Son-
derauswertung beim Statistischen Bundesamt in Auftrag gegeben. Einen Uberblick {iber die Vertei-
lung der Neuabschliisse und Bestandszahlen auf die verschiedenen Kammerbezirke gibt die nachfol-

gende Tabelle.

! Bundeslinder in denen keine der beiden Berufe ausgebildet werden, sind nicht aufgelistet.
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Tabelle 5: Bestandszahlen und Neuabschliisse in den Ausbildungsberufen Luftverkehrskaufmann/-
frau und Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr im Jahr 2011

Luftverkehrskaufmann/-

Servicekaufmann/-frau

frau im Luftverkehr
Bundesland IHK Bezirk
Auszu- Neu- Auszu- Neu-
bildende abschliisse | bildende abschlisse
Baden- Karlsruhe = = 3 =
Wirttemberg Region Stuttgart - - 6 3
Miinchen und
- - 102 39
Oberbayern
Bayern Mittelfranken (Nirn- g 3
berg)
Schwaben (Augsburg) - - 3 -
Berlin Berlin 12 3 - -
Brandenburg Cottbus 33 12 - -
Hamburg Hamburg - - 36 18
Hessen Frankfurt am Main 51 15 54 21
Mecklenburg-
Rostock - - 3 3
Vorpommern
Niedersachsen Hannover - - 6 3
Dortmund - - 15 6
Dusseldorf - - 6 -
Nordrhein- Koln - - 12 6
iesiilz Nord Westfalen . :
(Minster)
Ostwestfalen (Bielefeld) | 3 - 9 3
Saarland Saarland - - 3 -
Sachsen Leipzig 6 3 - -
Schleswig-
. & Flensburg - - 3 -
Holstein

Quelle: Sonderauswertung des Statistischen Bundesamts aus der Berufsbildungsstatistik (2013)

2 Aus Datenschutzgriinden sind alle Daten (Absolutwerte) jeweils auf ein Vielfaches von 3 gerundet. IHK-

Bezirke mit weniger als zwei Auszubildenden sind mit einem Spiegelstrich (-) gekennzeichnet.
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Die Ergebnisse der regionalen Verteilung der Ausbildungszahlen wurden fiir die Organisation der
Fallstudien und Experteninterviews herangezogen.

2.4.2 Beschulung von Auszubildenden in den beiden Berufen

Wie Tabelle 5 zu entnehmen ist, sind in den einzelnen Kammerbezirken teilweise nur sehr wenige
Ausbildungsverhéltnisse registriert — in Mecklenburg-Vorpommern/IHK Rostock sind beispielsweise
nur drei Auszubildende im Beruf Servicekaufmann/-frau erfasst bzw. ausgewiesen. Bei den insgesamt
sehr kleinen Ausbildungszahlen in beiden Berufen liegt es daher nahe, dass nicht in jedem Kammer-
bezirk und jedem Bundesland Ausbildungsklassen an Berufsschulen eingerichtet werden kénnen.

Recherchen und Interviews mit Lehrkraften und weiteren Akteuren ergaben, dass Luftverkehrskauf-
manner- und -frauen bundesweit nur an zwei Berufsschulen unterrichtet werden. Auszubildende im
Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr werden dagegen an vier Standorten bzw. Berufsschulen
beschult. Eine der Berufsschulen unterrichtet Auszubildende beider Berufe(vgl. Tabelle 6).

Tabelle 6: Zustindige Berufsschulen der Luftverkehrsberufe nach Bundeslindern®®

Servicekaufmann/-frau

Bundesland Luftverkehrskaufmann/-frau )
im Luftverkehr
Baden-Wirttemberg | - werden in Hessen beschult*
- Staatliche Berufsschule
Bayern . -
in Freising
Berlin werden in Brandenburg beschult* -
Oberstufenzentrum -
Brandenburg Dahme-Spreewald
in Konigs Wusterhausen
Bremen - werden in Hamburg beschult*
Berufsschule Holstenwall
Hamburg - .
in Hamburg
Julius-Leber-Schule Julius-Leber-Schule
Hessen . i
in Frankfurt am Main in Erankfurt am Main
Mecklenburg-
- werden in Hamburg beschult*
Vorpommern
werden in Hessen und in
Niedersachsen -
in Hamburg beschult*
Max-Weber-Berufskolleg
Nordrhein-Westfalen | werden in Hessen beschult*
in Diisseldorf
Rheinland-Pfalz - werden in Hessen beschult*

B Bundeslidnder mit weniger als zwei Auszubildenden sind mit einem Spiegelstrich (-) gekennzeichnet.
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Bundesland

Luftverkehrskaufmann/-frau

Servicekaufmann/-frau
im Luftverkehr

Saarland

werden in Hessen beschult*

Sachsen

werden in Brandenburg beschult*

Sachsen-Anhalt

Schleswig-Holstein

werden in Hamburg beschult*

Thiringen

* nach Auskunft der Interviewpartner
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3 Projektziele

Im Fokus der Voruntersuchung stand der Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau. Aufgrund der inhaltli-
chen Uberscheidungen des vorgelegten LVK-Eckwertevorschlags zum SKiL-Beruf sollte jedoch auch
der ,verwandte Beruf” Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr in die Untersuchung mit einbezogen
werden.

Ziel der Voruntersuchung war es, aktuelle und zukiinftige Einsatzbereiche und Tatigkeitsfelder sowie
Handlungs- und Kompetenzbereiche von Absolventen beider Luftverkehrsberufe herauszuarbeiten,
damit daraus Qualifikationsanforderungen abgeleitet werden kénnen.

Folgende Forschungsfragen wurden verfolgt:

e Welche Einsatzfelder, Tatigkeitsgebiete und Ausbildungsinhalte kénnen in den Berufen ,Luft-
verkehrskaufmann/Luftverkehrsfrau’ und ,Servicekaufmann im Luftverkehr/Servicekauffrau
im Luftverkehr’ beschrieben werden?

e Worin bestehen die Gemeinsamkeiten und Unterschiede?

e In welchen Bereichen und in welchem Umfang grenzen sich die Ausbildungsberufe vonei-
nander ab?

e Konnen und werden Ausbildungszeiten zwischen den beiden Berufen angerechnet?

e Welche Fort- und Weiterbildungsmoglichkeiten werden angeboten — und wie werden diese
genutzt?

e Gibt es Uberschneidungen von Fort- und Weiterbildungsinhalten mit den hier untersuchten
Ausbildungsberufen?

Flr die Beantwortung der Forschungsfragen wurden in ausgewdhlten Ausbildungsbetrieben Fallstu-
dien durchgefiihrt, die Interviews mit Ausbildungsverantwortlichen und Absolventen der Berufe so-
wie Beobachtungen von Fachkraften wahrend der Auslibung beruflicher Tatigkeiten umfassten. Dar-
Uber hinaus wurden weitere Unternehmen telefonisch befragt und Experten unterschiedlicher Orga-
nisationen (z. B. Berufsschulen und Bildungstrédger), die mit einem der beiden Berufe betraut sind,
interviewt. Eine ausfiihrliche Darstellung des methodischen Designs erfolgt im nachsten Kapitel.
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4 Methodische Vorgehensweise: Untersuchungsablauf, methodisches Vorge-
hen und empirische Datenbasis

Die Voruntersuchung zur Neuordnung des Berufs Luftverkehrskaufmann/-frau wurde vom BIBB im
Mai 2013 offentlich ausgeschrieben und mit Datum vom 3. Juni 2013 die InterVal GmbH mit der
Durchflihrung beauftragt. In einem Auftakttreffen zwischen BIBB und InterVal wurden Untersu-
chungsschwerpunkte und die Ablaufplanung festgelegt sowie untersuchungsrelevante Dokumente
und Informationen ausgetauscht.

Unmittelbar nach dem Kick-off-Meeting wurden seitens InterVal alle vorbereitenden Arbeiten zur
Durchfiihrung der primar-empirischen Untersuchungen aufgenommen, da der fiir die Untersuchung
zur Verfligung stehende Zeitraum von knapp 3 % Monaten recht kurz war und durch die in allen Bun-
deslandern noch anstehenden Sommerferien unterbrochen wurde.

Das Erhebungsdesign sah ein durchweg qualitatives Forschungsdesign bei der Durchfiihrung von
Fallstudien und telefonischen Experteninterviews vor. Die rein qualitative Durchfiihrung der Untersu-
chung war moglich, weil die Anzahl der zu befragenden Akteure und einzubindenden Unternehmen
in den beiden Berufen Uiberschaubar ist. Auf Basis der bereits vorliegenden Erkenntnisse aus vorheri-
gen Untersuchungen und Riickmeldungen aus der Branche wurden fiir die Durchfiihrung der Inter-
views Leitfaden fur betriebliche Ausbilder zum Beruf LVK und/oder SKilL, ausgebildete Fachkrafte der
beiden Berufe, Lehrkrafte aus Berufsschulen, die Auszubildende einer der beiden Berufe beschulen,
Mitarbeiter von Bildungsdienstleistern, die zum Beruf LVK oder zum Beruf SKiL Angebote in der Um-
schulung, Nachqualifizierung oder auch Vorbereitung zur Externenprifung bereithalten sowie Leitfa-
den flr Mitarbeiter der zustandigen Stellen entwickelt. Zudem wurden Beobachtungsraster entwor-
fen, um die Tatigkeiten der Fachkrafte systematisch wahrend der geplanten Beobachtungen erfassen
zu kénnen.

Parallel zur Entwicklung der Erhebungsinstrumente wurde eine Sonderauswertung der Berufsbil-
dungsstatistik beim Statistischen Bundesamt in Auftrag gegeben, um die Verteilung bestehender
Ausbildungsverhaltnisse beider Berufe auf einzelne Kammerbezirke zu ermitteln. Die Ergebnisse wa-
ren die Grundlage fiur die Bildung eines ,Ziel-Samplings” der Unternehmensfallstudien, in der die
Verteilung nach Berufen und Standort festgelegt wurde.

In einem nachsten Schritt wurde Kontakt zum DIHK aufgenommen und dieser um Unterstiitzung der
Untersuchung in Form der Zugangshilfe zu einzelnen IHKs gebeten. Der DIHK schrieb daraufhin jene
IHKs an, in deren Zustdndigkeitsgebiet Unternehmen ansdssig sind, bei denen Fallstudien durchge-
fihrt oder die ,nur” interviewt werden sollten. Die insgesamt acht Kammern wurden vom DIHK mit
einem mit InterVal abgestimmten Text tber Hintergrund und Ziele der Untersuchung informiert und
gebeten, eine vorab definierte Anzahl von Unternehmen mit Kontaktdaten zu benennen, damit In-
terVal mit diesen in Kontakt treten kann. Zudem sollten die Kammern den fiir den jeweiligen Beruf
(LVK oder SKiL, je nachdem welcher in dem Bezirk ausgebildet wird) zustandigen Mitarbeiter bei sich
selbst benennen.

Die auf diese Weise gewonnenen Informationen Ulber ausbildende Betriebe und dortige Ansprech-
partner wurden genutzt, um Fallstudienbetriebe zu akquirieren. Die genannten Unternehmen wur-
den jeweils individuell per E-Mail und Telefon kontaktiert, Gber die Untersuchung und deren Ziel, das
Untersuchungsteam und das Anliegen, vor Ort in ihrem Unternehmen eine ganztagige Fallstudie
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durchfiihren zu wollen, informiert. In mehreren Schleifen und durch wiederholtes Werben konnten
Widerstande bei nahezu allen angefragten Interviewpartnern ausgeraumt und diese zur Mitwirkung
an der Untersuchung gewonnen werden. In der vorliegenden Untersuchung war der Organisations-
aufwand fir die Fallstudienbetriebe besonders hoch, weil an Flughafen besondere Sicherheitsbe-
stimmungen gelten und Externe viele Bereiche nur dann betreten kdnnen, wenn dies vorab mit den
zustandigen Diensten geklart wurde. Hinzu kommt, dass Fachkrafte beider Berufe i. d. R. im Schicht-
dienst arbeiten, was es aufwendiger macht, interviewbereite Fachkrafte flr einen bestimmten Tag
zugewinnen.

Nachdem die Akquise von Unternehmen fiir die Fallstudien angelaufen war, wurde mit der Kontakt-
aufnahme zu Akteuren begonnen, die telefonisch interviewt werden sollten (ausbildende Betriebe,
Kammern, Berufsschulen und Bildungsdienstleister). Auch diese Akteure wurden per E-Mail und Tele-
fon kontaktiert und tber das Forschungsvorhaben, dessen Auftraggeber und Ziele informiert. Ihnen
wurde ein Begleitschreiben des BIBB und eine Themenliste ibersendet, um ihnen einen Vorstellung
zum Inhalt des geplanten Interviews zu geben. Mit jenen, die sich zu einem Telefoninterview bereit
erklarten, wurden anschlieRend Termine vereinbart. Daraufhin wurde ihnen auch der Eckwertevor-
schlag zur Neuordnung des Berufs Luftverkehrskaufmann/-frau des Kuratoriums der Deutschen Wirt-
schaft (ibersendet, um im Interview darauf Bezug nehmen zu kénnen.

Insgesamt war bei allen Befragungsgruppen eine grofRe Bereitschaft vorhanden, sich interviewen zu
lassen. Auch die Bereitschaft, an einer Fallstudie teilzunehmen, war insgesamt hoch. Tendenziell
niedriger war sie bei sehr kleinen Ausbildungsbetrieben, die nur einen Auszubildenden haben, Kam-
mern, in deren Bezirk nur sehr wenige Auszubildende registriert sind und bei einigen Lehrkraften aus
Berufsschulen. Insgesamt konnte im Rahmen dieser Untersuchung jedoch eine ausgesprochen breite
Datenbasis erarbeitet werden, die eine sehr gute Grundlage fiir die nun anstehende Neuordnung
liefert.

Zwischen Anfang August und Mitte September 2013 wurden bei allen Ausbildungsbetrieben Fallstu-
dien durchgefiihrt oder Vertreter dieser Betriebe interviewt, sofern sie eine relevante Anzahl an Aus-
zubildenden in einem der beiden Berufe haben. Ebenso wurden Interviews mit Lehrkraften und/oder
Leitungen aller Berufsschulen gefiihrt, an denen Ausbildende der Berufe LVK und/oder SKiL beschult
werden. Auch die Interviews mit den Kammern, in deren Kammerbezirk mindestens drei Ausbil-
dungsverhiltnisse registriert sind, fanden in diesem Zeitraum statt. Schlielich wurden Mitarbeiten-
de von vier groRen Bildungsdienstleistern befragt, die Angebote zu einem der beiden Berufe offerie-
ren. Die Unternehmensfallstudien bestanden aus Interviews (mind. vier) mit der jeweiligen Leitung
des Ausbildungsbereichs, Ausbildungsbeauftragten, Fachkraften und zum Teil auch Auszubildenden.
In einem Unternehmen wurde angeboten, die Interviewleitfaden an eine gréRBere Zahl von ausgebil-
deten Fachkraften per E-Mail weiterzuleiten. In diesem Unternehmen konnten somit Einschatzungen
von zusatzlich sieben weiteren Befragten gewonnen werden.

In Erganzung zu den Interviews wurden im Rahmen der Fallstudien Fachkrafte in ihren Tatigkeiten
beobachtet. Beobachtungen waren jedoch nicht in jedem Unternehmen moglich, entweder weil die
vorherrschenden Sicherheitsbestimmungen am Flughafen dies nicht erlaubten oder aber weil sich —
insbesondere bei administrativen Tatigkeiten am PC — Beobachtungen als nicht sinnvoll und als prak-
tisch unmoglich erwiesen. Die Durchfiihrung der Fallstudien machte deshalb eine individuelle Umset-
zung notwendig, was bedeutet, dass die Realisierung im Einzelfall an die Gegebenheiten vor Ort an-
gepasst wurde. In einem Fall wurde die Fallstudie deshalb auch telefonisch durchfiihrt.
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Die Fallstudien wurden bundesweit an mehreren Standorten durchgefihrt. Die folgende Tabelle zeigt
welcher Beruf in welchem Unternehmen per Fallstudie untersucht wurde.

Tabelle 7: Ubersicht der durchgefiihrten Fallstudien

Fallstudien in Unternehmen, die in den beiden Luftverkehrsberufen

ausbilden
IHK Bezirk LVK SKiL
Fraport AG Lufthansa AG
Frankfurt am Main Securitas Flugverkehr Services

South African Airways (Pty) Ltd.
GmbH

Flughafengesellschaft
Berlin Brandenburg

Berlin

Air Berlin PLC & Co.

Luftverkehrs KG

GlobeGround Berlin GmbH &
Cottbus -

Co. KG

- Flughafen AG Miinchen
Minchen

- aerogate Miinchen GmbH

- Flughafen Hamburg GmbH
Hamburg - Aviation Handling Services

GmbH

Wie aus der Tabelle zu entnehmen ist, wurden Fallstudien bei Unternehmen mit unterschiedlichen
Einsatzbereichen und Aufgabenfeldern durchgefiihrt. So wurden Flughafenbetreiber, Fluggesellschaf-
ten und Anbieter von Bodenverkehrsdienstleistungen und Abfertigungsgesellschaften'® in die Unter-
suchung eingebunden. Die Unternehmen unterscheiden sich zudem auch in ihrer GréRe (gemessen
an der Zahl der Mitarbeitenden). Die Fallstudien wurden gezielt auf Flughdfen unterschiedlicher Gro-
Be und auf unterschiedliche Standorte verteilt.

Wie erwdhnt wurden dariber hinaus auch telefonische Interviews mit Experten verschiedener Insti-
tutionen gefiihrt. Insgesamt konnten Interviews mit 33 Experten realisiert werden. Das Befragungs-
sample setzt sich wie folgt zusammen.

" Unter den Dienstleistungen von Anbietern von Bodenverkehrsdienstleistungen und Abfertigungsgesellschaf-

ten sollen im Folgenden sowohl die Abfertigung von Flugzeugen (z. B. Gepackverladung und Reinigung von

Flugzeugen) als auch die Abfertigung von Passagieren (z. B. Check-in, Umbuchungen etc.) verstanden werden.
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Tabelle 8: Verteilung der Interviews auf die verschiedenen Akteursgruppen

Interviewpartner

Erhebungen Uberwie- ML befragt zu befragt zu befragt zu bei-
gend telefonisch befragt LVK SKiL den Berufen

Lehrkrafte
Berufsschulen

Bildungstrager 5 - 2 3
Betriebe 4 2 2 -
Vertreter IHKs 12 2 8 2

Die telefonischen Interviews wurden, sofern die Interviewpartner dem zustimmten, akustisch aufge-
zeichnet und anschlieBend transkribiert. Wurde die Zustimmung nicht gegeben, wurden Inhaltspro-
tokolle erstellt. Sowohl die Transkripte als auch die Inhaltsprotokolle wurden anschlieend anonymi-
siert und inhaltsanalytisch ausgewertet. Die Analyseergebnisse werden zusammen mit den Ergebnis-
sen, die aus den Fallstudien gewonnen wurden, in diesem Bericht wiedergegeben.
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5 Ergebnisse aus den Fallstudien und Interviews

5.1 Trends der Luftverkehrsbranche

In diesem Abschnitt werden Entwicklungen in der Branche Luftverkehr beschrieben, soweit sie Ein-
fluss auf die Aus- und Weiterbildung in den Unternehmen der Branche sowie die allgemeine Entwick-
lung der Personalpolitik haben. Insofern leistet der Abschnitt keine vollstédndige Beschreibung der
Branchentrends, sondern listet lediglich einige der relevantesten Trends auf, die im Rahmen der Stu-
die und dem anstehenden Neuordnungsverfahren von Bedeutung sind.

Um die Verdanderungen im Luftverkehr zu verstehen, muss kurz auf die teilweise drastische Verande-
rung der rechtlichen Rahmenbedingungen in den vergangenen 30 Jahren eingegangen werden, die zu
einer Belebung des Wettbewerbs, aber auch zu einer massiven Erhéhung des Kostendrucks auf Flug-
hafen und Fluggesellschaften gefiihrt haben.™ Gleichzeitig haben diese Veranderungen die Komplexi-
tat des Luftverkehrs, gerade im Hinblick auf Sicherheitserfordernisse, deutlich erh6ht.

Vor der Liberalisierung des Europdischen Luftverkehrs, die in den 80er-Jahren begann, gab es in der
Regel nationale Fluggesellschaften, die Giber Monopole auf ihrem jeweiligen Heimatmarkt verfigten.
Mehrere EU-Richtlinien regelten in der Zeit zwischen 1988 und 1997 die Liberalisierung des Luft-
verkehrs. Unter anderem wurde es Fluggesellschaften erlaubt, ihre Tarife freier zu bestimmen bzw.
sie der Nachfrage flexibel anzupassen und Verkehrsdienste zwischen Flughafen auBerhalb des Hei-
matlandes anzubieten. Das Verfahren zur Erlangung einer Lizenz zum Linienverkehr wurde erleich-
tert.

Nach Einschatzung von Branchenexperten haben nicht zuletzt diese Verdanderungen, gemeinsam mit
den Moglichkeiten neuer Technologien zum Abwickeln von Buchungen (z. B. Online-Buchung) zur
Entstehung von pan-europaischen Billigfluggesellschaften gefiihrt, die Linienverkehre nicht nur von
einer , Heimatbasis” aus betreiben, sondern Niederlassung in verschiedenen europdischen Landern
unterhalten und Kostenvorteile, die sie liber Einsparung oder Auslagerung von Services erlangten, an
die Kunden weitergeben. Es kam in zunehmendem MaRe zu einer Differenzierung von Serviceniveaus
und, so nehmen es zumindest einige befragte Branchenvertreter wahr, zu einer generellen Absen-
kung der Servicequalitat (und ganz sicher der Serviceintensitat) im Luftverkehr.

Gleichzeitig wurde beginnend mit einer EU-Verordnung aus dem Jahr 1996 die Liberalisierung der
Bodenverkehrsdienste eingeleitet.’” Diese Entwicklung ist fir die Aus- und Weiterbildung in der
Branche moglicherweise noch bedeutender, da sie einen enormen Kostendruck auf die Anbieter von
Bodenverkehrsdiensten, insbesondere Gepackhandling und Passagier- und Flugabfertigung, ausgelibt
hat. Mit dieser Verordnung wurden die zuvor bestehenden Monopole an vielen Flughafen (nur die
jeweiligen Flughafenbetreiber oder ihre Tochtergesellschaften boten in der Regel Bodenverkehrs-
dienste an) aufgebrochen — den Fluggesellschaften sollten in der Regel mehrere Anbieter zur Verfi-

" Einen guten Uberblick Uiber diese Effekte und die resultierenden Verdnderungen der Arbeitsbedingungen gibt
die Ecorys-Studie ,,Social developments in the EU air transport sector”, verfligbar unter
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/studies/doc/internal_market/2008 01_social_study_final_report.pd
f.
'® Insbesondere die EU-Richtlinien 2407/92, 2408/92 und 2409/92 waren fiir die Entwicklung des Luftver-
kehrsmarktes in Europa von entscheidender Bedeutung.
" Richtlinie 96/67/EG vom 15.10.1996
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gung stehen. Uber einen weiteren Deregulierungsschritt wurde im vergangenen Jahr intensiv disku-
tiert.

Nicht zuletzt aufgrund der Terrorangriffe des 11. September 2001 wurden viele Sicherheitsvorschrif-
ten deutlich verscharft. Dies fiihrt zu gestiegenen Anforderungen an Sicherheitsdienstleistungen und
hat die Komplexitat der operativen Abfertigungsprozesse erhoht.

SchlieBlich muss auf die Passagierrechte eingegangen werden. Als Reaktion auf Servicemodelle der
sogenannten Billigfluggesellschaften wurden diese durch den Gesetzgeber gestarkt. Einen wichtigen
Einfluss auf die Branche hatte z. B. die 2005 in Kraft getretene EU-Verordnung 261/2004 (so genann-
te ,,Denied-Boarding-Verordnung®). Mit ihr wurden die Anspriiche der Fluggaste auf Ausgleichs- und
Unterstiitzungsleistungen im Fall der Nichtbeférderung und bei Annullierung oder groBer Verspatung
festgeschrieben. Verschiedene Gerichtsurteile haben seitdem die Regelungen konkretisiert.

Die beschriebenen Entwicklungen haben nach Einschatzung verschiedener fiir diese Studie befragten
Personen Veranderungen in Gang gesetzt, die noch heute die Aus- und Weiterbildung sowie die Be-
schaftigungs- und Aufstiegsmoglichkeiten in der Branche beeinflussen. Die Folgenden wurden als
besonders wichtig hervorgehoben:

Outsourcing bei Airlines: Aufgrund der gestiegenen Wettbewerbsintensitdt unter den Anbietern von
Bodenverkehrs- und Abfertigungsdiensten ist es flr Fluggesellschaften deutlich attraktiver gewor-
den, Teile der Prozesskette bei der Betreuung von Passagieren sowie der Abfertigung auszulagern.
Dazu gehoren Funktionen wie der Check-in, das Gepack- und teilweise Frachthandling sowie die
Flugvorbereitung durch Ramp Agents. Dies hat dazu gefiihrt, dass einzelne Unternehmen in geringe-
rem Male als friiher in der Lage sind, komplette Prozessketten abzudecken und diese Auszubilden-
den zu vermitteln. Dies hat (siehe weiter unten) teilweise zu der Notwendigkeit gefiihrt, Ausbildung
im Verbund oder auf sonstige Art und Weise gemeinsam mit anderen Unternehmen anzubieten.

Die Liberalisierung des Luftverkehrs hat zunachst eine groRRere Zahl von neuen Fluggesellschaften
hervorgebracht; in den letzten Jahren gab es jedoch eine Marktkonsolidierung. Gehalten haben sich
vor allem die Billigfluggesellschaften. Kleinere Airlines, die vor allem regionale Strecken angeboten
haben, fielen hingegen vielfach der Marktkonsolidierung zum Opfer (Augsburg Airways stellt den
Flugbetrieb zum Oktober 2013 ein; Cirrus Airlines und viele andere gingen in den vergangenen Jahren
in die Insolvenz) oder wurden in groRere Verblinde eingegliedert (Eurowings betreibt heute Kurzstre-
ckendienste fur die Lufthansa unter deren Marke; die Deutsche BA wurde von Air Berlin ibernom-
men). Dies hat die Zahl der moglichen Arbeitgeber fiir Fachkrafte der Branche reduziert.

Funktionstrennung am Boden: Die Deregulierung der Bodenverkehrsdienste hat auch bei den Flug-
hafen dazu gefiihrt, dass sie in der Regel solche Bodenverkehrsdienste nicht mehr selbst anbieten
(konnen), sondern Tochtergesellschaften gegriindet haben, in die sie diese Funktionen ausgelagert
haben. Das fiihrt einerseits dazu, dass die Flughdfen ebenfalls weniger Funktionen selbst anbieten,
andererseits dazu, dass die (ausgegrindeten) Abwicklungs- und Abfertigungsgesellschaften mit ande-
ren (neu angesiedelten) Unternehmen in einem starkeren Wettbewerb stehen und ein starkerer
Druck auf die Lohnkosten besteht. Die Funktionstrennung hat fir Fachkrafte auch dazu gefiihrt, dass
es weniger als friiher moglich ist, ohne Wechsel des Unternehmens das Aufgabengebiet im Laufe der
Karriere zu verandern.
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Die Automatisierung von Servicefunktionen wie Buchung und Check-in hat dazu gefiihrt, dass in be-
stimmten Bereichen ein verminderter Bedarf an (ausgebildetem) Personal besteht. Ferner verandern
sich Funktionen. Nach Aussagen einiger Ausbildungsverantwortlicher wurde Beschaftigung in Call-
Centern und bei IT-Service-Providern sowie in kaufmannischen Bereichen von Fluggesellschaften und
Flughadfen aufgebaut, in den operativen Bereichen am Flughafen jedoch reduziert.

Vereinheitlichung der IT-Infrastruktur: Mehrere Branchenvertreter beschrieben, dass Computersys-
teme zur Buchung, zum Check-in sowie zur Frachtabfertigung deutlich einfacher zu handhaben seien
als friiher. AuRerdem gebe es einen Trend zur Vereinheitlichung der Systeme. Wahrend friiher noch
fast jede Fluggesellschaft ihr eigenes System zur Abwicklung des Check-in gehabt habe, gebe es mitt-
lerweile nur noch zwei oder drei dominante IT-Systeme. Diese seien dariiber hinaus benutzerfreund-
licher geworden und leichter auch fiir An- und Ungelernte zu bedienen.

Die bereits zuvor beschriebene zunehmende Regelungsdichte hat dazu gefiihrt, dass Funktionen in
den kaufmannischen Bereichen, aber auch in der Steuerung operativer Prozesse, komplexer gewor-
den sind. Dies erhdht vor allem die Anforderungen an dort tatige Fachkrafte.

Von einigen Befragten wird zudem ein allgemeiner Trend der Akademisierung der Berufswelt be-
schrieben, der sich im Luftverkehr besonders auf der unteren und mittleren Managementebene
auswirke. Dort wirden, im Gegensatz zur Situation vor 20 Jahren, deutlich hdufiger Personen mit
einem Hochschulabschluss beschéftigt; die Aufstiegsmoglichkeiten flir Personen, die hingegen eine
duale Ausbildung abgeschlossen haben, wiirden demgegeniiber tendenziell sinken. Dieser Trend
duBere sich nicht zuletzt in der Bedeutungssteigerung von dualen und berufsbegleitenden Studien-
gangen. Es muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass dieser Trend nicht iberall zu beobachten
war — teilweise wird nach wie vor (oder auch wieder verstarkt) auf dual ausgebildete Personen ge-
setzt.”®

Insgesamt wirken sich diese Verdanderungen deutlich auf die Ausbildung in den beiden betrachteten
Berufen aus. Auch die Beschaftigungsmoglichkeiten im Anschluss an die Ausbildung sind zwar vielfal-
tiger, aber nicht durchweg attraktiver geworden. Wege der weiteren beruflichen Entwicklung inner-
halb und aulRerhalb der Unternehmen sind nach wie vor zahlreich, allerdings ist es zumindest in eini-
gen Bereichen der Branche offenbar weniger einfach als friiher, auch ein gutes Einkommen zu erzie-
len.

5.2 Ausbildung in den untersuchten Luftverkehrsberufen

Im folgenden Abschnitt werden zuerst die Ausbildungsunternehmen und die Auszubildenden der
beiden Luftverkehrsberufe anhand von Eckdaten beschrieben. AnschlieRend wird dargestellt, wie die
Ausbildung in den beiden untersuchten Luftverkehrsberufen durchgefiihrt wird, die Abschlusspri-
fungen organisiert sind und die Ausbildung retrospektiv von heutigen Fachkraften bewertet wird.

5.2.1 Ausbildungsunternehmen und Auszubildende

Ausbildungsunternehmen

' Die Begriindungen dafiir sind sehr unterschiedlich und konnten im Rahmen der Studie nicht vollstandig er-
fasst werden. Es entsteht der Eindruck, dass in Abgrenzung zu Akademikern auch die geringeren Lohnkosten
eine wichtige Rolle spielen, gerade wenn es um Funktionen im operativen und kaufmannischen Management
auf der unteren und mittleren Ebene geht.
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Im Rahmen der Untersuchung wurden Interviews mit sieben im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau
ausbildenden Unternehmen durchgefiihrt, womit nahezu alle Unternehmen in die Studie eingezogen
waren, in denen Auszubildende dieses Berufs lernen. Unter den interviewten ausbildenden Unter-
nehmen sind Fluggesellschaften (sowohl deutsche als auch eine auslandische), Flughafenbetreiber
sowie Bodenverkehrsdienstleister und Abfertigungsgesellschaften.” Beziiglich der Standorte der
interviewten Ausbildungsunternehmen im Beruf LVK zeigt sich ein regionales Muster. Die Unterneh-
mensstandorte sind Gberwiegend in den Regionen Frankfurt und Berlin/Brandenburg gelegen. Nur
zwei Unternehmen bilden aulRerhalb der beiden genannten Ausbildungsregionen aus.

Ahnlich der Ausbildungssituation im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau wird auch der Servicekauf-
mann/-frau im Luftverkehr von Unternehmen ausgebildet, die sich in ihren Tatigkeitsfeldern und
Strukturen voneinander unterscheiden. Interviews zum Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr
wurden bei Flughafenbetreibern und Fluggesellschaften, Bodenverkehrsdienstleistern und Abferti-
gungsgesellschaften sowie bei Bildungstrdagern gefiihrt. Im Vergleich zum Beruf Luftverkehrskauf-
mann/-frau ist nicht nur die Zahl an bestehenden Ausbildungsvertragen hoher (siehe Kapitel 2), son-
dern auch die Anzahl der ausbildenden Unternehmen. Hinsichtlich der Verteilung der interviewten
Ausbildungsunternehmen lasst sich auch hier ein gewisses regionales Muster erkennen. Der Ausbil-
dungsberuf wird vor allem in den Regionen Frankfurt, Minchen, Hamburg und Nordrhein-Westfalen
ausgebildet. Aus dem Bundesland Nordrhein-Westfalen wurden jedoch keine Unternehmen inter-
viewt. Da der Beruf auch von kleinen Flughafenbetreibern ausgebildet wird, sind die Ausbildungsun-
ternehmen dieses Berufs weniger konzentriert als die Ausbildungsunternehmen des Berufs LVK.

Den Erfahrungen der Interviewten nach ist die Zahl der Ausbildungsbetriebe wie auch die Zahl der
Auszubildenden (siehe Kapitel 2) in den letzten Jahren in etwa gleich geblieben. lhnen sind nur sehr
wenige Betriebe bekannt, die in dem einen oder dem anderen Beruf nicht mehr ausbilden wollten
bzw. die in den letzten Jahren als Ausbildungsbetriebe hinzukamen.

Charakterisierung der Auszubildenden

Aus den qualitativen Interviews geht hervor, dass die beiden untersuchten Luftverkehrsberufe bei
jungen Menschen sehr beliebt sind und die Unternehmen bei der Besetzung ihrer freien Ausbil-
dungsplatze auf eine groRe Zahl an Bewerbern zugriickgreifen konnen.? Dies fiihren die Inter-
viewpartner insb. auf das positive ,Image” der Luftfahrt zurlick. Vor dem Hintergrund der grofRen
Bewerberzahlen fihren die Unternehmen oftmals mehrstufige Einstellungstests durch, die aus Wis-
senstests, Gruppeniibungen und Einzelinterviews bestehen kénnen.

Den Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau erlernen i. d. R. nur Personen mit Abitur und Fachhochschul-
reife (siehe auch Kapitel 2). In Ausnahmefallen werden auch Realschulabsolventen als Auszubildende
eingestellt, auch diese sind zum Ausbildungsbeginn meist volljahrig bzw. stehen kurz vor ihrem 18.
Geburtstag. Dies ist flr die ausbildenden Unternehmen wichtig, da die Auszubildenden wie spéatere
Fachkréafte auch im Schichtbetrieb eingesetzt (bzw. ausgebildet) werden. Aus Sicht der Betriebe sind
neben einem hohen Schulabschluss und guten Zensuren zudem auch personale und soziale Kompe-

' Bei einer Fluggesellschaft wird der Abschluss zum/zur Luftverkehrskaufmann/-frau integriert in einem dualen
Studium angeboten. Eine Beschulung in der Berufsschule erfolgt hier nicht.
2% Es wird vermutet, dass viele Bewerber sich nicht nur bei einem Unternehmen bewerben, sondern —aufgrund
der kleinen Anzahl an Ausbildungsunternehmen — dies deutschlandweit tun. So ist der jahrliche Bewerber-
stamm der Ausbildungsunternehmen wahrscheinlich zu einem relevanten Anteil gleich besetzt.
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tenzen, wie Belastbarkeit und Teamfahigkeit, relevant. Auch Auslandserfahrungen und Fremdspra-
chenkenntnisse werden bei der Auswahl der Auszubildenden oftmals als wichtig erachtet.

Die Gruppe der Auszubildenden im Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr kann gegenliber den
LVK-Auszubildenden bezliglich des Schulabschlusses und des Alters als heterogener bewertet wer-
den. Auch in diesem Beruf lernen lberwiegend Personen mit Abitur oder Fachhochschulreife, es
fanden sich unter den interviewten (ehemaligen) Auszubildenden aber auch solche mit mittlerem
Schulabschluss. Anders als beim LVK variiert der ,, Anspruch an Bewerber” starker zwischen den ver-
schiedenen Ausbildungsunternehmen. So sind unter den interviewten Unternehmen auch solche
vertreten, die in jedem Ausbildungsjahr explizit auch Schulabgangern ohne Abitur eine Ausbildung in
diesem Beruf ermoglichen. Wie bei den Auszubildenden im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau spie-
len auch bei den SKiL-Auszubildenden Soft Skills eine wichtige Rolle. Neben Fremdsprachenkenntnis-
sen (vorzugsweise Englisch), sind hier insbesondere Kommunikationsfahigkeit, Aufgeschlossenheit
und Freundlichkeit zentrale Kompetenzen.

Auszubildende beider Luftverkehrsberufe sind den Ergebnissen der Fallstudien nach mehrheitlich
Schulabgdnger, die unmittelbar im Anschluss an die Schule, ggf. im Anschluss an einen Auslandsauf-
enthalt, die Ausbildung aufnehmen. In einigen Fallen werden auch Studienabbrecher eingestellt. Eine
vorher abgeschlossene Ausbildung weisen Auszubildende aber nur in Ausnahmefallen auf. Allen Aus-
zubildenden gemeinsam ist zudem ihre hohe Mobilitat. Aufgrund der oben beschriebenen Konzent-
ration von Ausbildungsbetrieben an wenigen Standorten (Flughafen) in Deutschland und der groRen
HAttraktivitat der Luftfahrt“ werden Auszubildende teils weit entfernt von ihrem (vorherigen) Woh-
nort ausgebildet.

5.2.2 Organisation der Ausbildung

Die Ausbildung im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau und Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr
erfolgt dual an den beiden Lernorten Betrieb und Berufsschule. Die Regelausbildungsdauer beider
Berufe betragt drei Jahre. Wie die Interviews mit verschiedenen Akteuren zeigen, findet in der Praxis
sehr haufig eine Verkiirzung der Ausbildung statt, worauf sich die Berufsschulen mit ihrer Unter-
richtsgestaltung und die Kammern mit ihrem Angebot an Prifungsterminen den Erkenntnissen nach
eingestellt haben. Die von den interviewten Unternehmen angegebene Dauer der Ausbildung scheint
sowohl| fur den Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr als auch fur den Beruf Luftverkehrs-
kaufmann/-frau zu variieren. So wird sowohl von einer 2 %-jahrigen als auch eine 3-jahrigen Ausbil-
dungsdauer in beiden Berufen berichtet.

Ausbildung am Lernort Berufsschule

Der Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau wird bundesweit nur an zwei Berufsschulen unterrichtet, der
Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr an insgesamt vier Berufsschulen. Eine der Berufsschulen
bietet Berufsschulunterricht fir beide Berufsausbildungen im Luftverkehr an, so dass es insgesamt
funf Berufsschulen sind, die fiir die beiden Berufe Berufsschulunterricht anbieten. Alle fiinf Berufs-
schulen wurden in die Untersuchung einbezogen.

Der Berufsschulunterricht erfolgt in jeder der fiinf Berufsschulen in Form von Blockunterricht. Auszu-
bildende insbesondere kleinerer Ausbildungsunternehmen, die an kleineren Flughafen auRRerhalb der
zentralen Ausbildungsregionen tatig sind, haben weite Wege zu den Berufsschulen zuriickzulegen.
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Sie missen fir die Zeit des Berufsschulunterrichts mitunter vor Ort untergebracht werden, was — wie
die Interviews zeigen — die Unternehmen i. d. R. selbst organisieren und finanzieren.

Die Auszubildenden beider Berufe werden in der Berufsschule ausnahmslos im eigenen Klassenver-
band unterrichtet. Eine gemeinsame Beschulung mit Auszubildenden anderer kaufmannischer Aus-
bildungen findet nicht statt. Auch in der Berufsschule, in der beide Luftverkehrsberufe unterrichtet
werden, erfolgt der Unterricht getrennt nach Ausbildungsberuf. Grund fiir die getrennte Beschulung
seien nicht nur die Inhalte, die in beiden Berufen unterschiedlich sind, sondern auch die zu Grunde
liegenden didaktischen Berufsschulkonzepte. So erfolgt der Berufsschulunterricht im Beruf Luftver-
kehrskaufmann/-frau noch in Form von Lehrgingen. Der erst 1998 erlassene Beruf Servicekauf-
mann/-frau im Luftverkehr wird dagegen bereits in Lernfeldern unterrichtet.

Bezliglich der Bewertung des Berufsschulunterrichts durch Fachkrafte und Ausbilder zeigt sich, dass
der Berufsschulunterricht von SKiL-Fachkraften riickblickend tendenziell positiver beurteilt wird, wo-
hingegen LVK-Fachkrafte oftmals angeben, in der Berufsschule unterfordert gewesen zu sein.

Fremdsprachenkenntnisse werden in beiden Berufen als unbedingt notwendig eingeschatzt. Jedoch
wird der Englischunterricht in der Berufsschule teilweise als zu einfach und als nicht genligend pra-
xisorientiert bewertet. Verbesserung- bzw. Aktualisierungsbedarf wird zudem in den rechtlichen und
sicherheitsspezifischen Bereichen wie bspw. Zoll, Gefahrengut oder Passagierrechte sowie im Bereich
EDV (Umgang mit Office und Buchhaltungssystemen) gesehen. Die Relevanz des kaufméannischen
Teils der Ausbildung wird von den Interviewten unterschiedlich bewertet. Die riickblickenden Ein-
schatzungen der Fachkrafte hdngen zum einen von ihrem schulischen Hintergrund ab (teils mit Fach-
abitur im Bereich Wirtschaft), zum anderen aber auch von ihren spateren Einsatzbereichen und Auf-
gabenfeldern. Dies gilt fiir beide Berufe.

Ausbildung am Lernort Betrieb

Der betriebliche Ausbildungsteil erfolgt in den befragten Unternehmen beider Berufe in vielen ver-
schiedenen Unternehmensbereichen bzw. Abteilungen, wobei die Dauer des Einsatzes und die An-
zahl der zu absolvierenden Ausbildungsbereiche variiert und auch von der GroRRe des Ausbildungsun-
ternehmens und der selbst abgedeckten Geschaftsprozesse abhangig ist.

Die Ausbildung erfolgt sowohl im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau als auch im Beruf Servicekauf-
mann/-frau im Luftverkehr i. d. R nicht nur im Ausbildungsunternehmen selbst, sondern auch bei
,Partnern”, Tochter- bzw. Mutterunternehmen und ,befreundeten“ Unternehmen. Dies ist immer
dort notwendig, wo relevante Ausbildungsteile nicht vom Ausbildungsunternehmen selbst abgedeckt
werden kdnnen, weil die entsprechenden Geschéftsprozesse ,fehlen” bzw. nicht (mehr) vorhanden
sind. So werden Auszubildende im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau beispielsweise haufig zu Part-
nerunternehmen entsendet, um dort Kenntnisse im Bereich Luftfracht zu erwerben. Aufgrund der
zunehmenden Auslagerung von operativen Tatigkeiten und Servicedienstleistungen von Fluggesell-
schaften oder Flughafengesellschaften (z. B. an Tochterfirmen oder Handlingagenturen) werden Aus-
zubildende auch in operativen Bereichen (z. B. Check-in Service oder Flugzeugabfertigung) bei (Ver-
bund-)Partnern eingesetzt.

Wie sich zeigt, Ubernehmen Auszubildende beider Berufe bei Anbietern von Bodenverkehrs- und
Abfertigungsdienstleistungen oftmals schon nach einer kurzen Einarbeitungszeit Tatigkeiten — insbe-
sondere im operativen Bereich — fiir die auch Fachkrafte eingesetzt werden. In den kaufmannischen
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Bereichen entspricht der Einsatz der Auszubildenden eher einem ,Reinschnuppern” und Kennenler-
nen — vor allem in groBen Ausbildungsunternehmen mit einer Vielzahl von Ausbildungsbereichen ist
dies der Fall.

Den Auszubildenden werden im Rahmen ihrer Ausbildung eine Vielzahl von Schulungen und Lehr-
gangen angeboten, dazu gehoéren u. a. Gefahrgutschulungen, der Vorfeldfiihrerschein oder Kommu-
nikationstrainings. Im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau werden in Ergdnzung zum Berufsschulunter-
richt ebenfalls theoretische Schulungen angeboten — insbesondere vor Praxiseinsatzen bzw. dem
Wechsel der Auszubildenden in neue Abteilungen.

Basis fir die Ausbildung im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau ist — zwangslaufig — noch immer das
Berufsbild und der Berufsbildungsplan von 1960 bzw. 1961. Dennoch zeigte sich in den Interviews
mit den Unternehmen, dass diese sich vielfach nicht mehr eng an diesen Vorgaben orientieren. Sie
haben erwartungsgemafR im Laufe der Jahre betriebsindividuelle (oder fir den Ausbildungsverbund
glltige) Ablaufpldne erstellt, die detailliert die zu absolvierenden Stationen samt jeweiliger Verweil-
dauer umfassen und haben diese Ablaufpldane kontinuierlich aktualisiert und angepasst. Haufig wird
dabei bereits jetzt den Auszubildenden ermdglicht, zum Ende der Ausbildung hin einen Schwerpunkt
zu setzen und zum Beispiel an einer Wahlstation mehrere Wochen intensiv mitzuarbeiten. Der in
Zusammenarbeit mehrerer Kammern erarbeitete Prifungsstoffkatalog hat rechtlich gesehen keine
verbindliche Wirkung, gibt den Unternehmen jedoch insbesondere in der Endphase der Ausbildung
Anhaltspunkte dafiir, welche Inhalte unbedingt vermittelt bzw. noch einmal aufgefrischt werden
mussen.

Die Ausbildungsordnung fiir den Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr ist starker handlungs-
leitend, da sie aktueller ist. Mehrere befragte Akteure gaben auch an, dass sie selbst bereits in den
90er-Jahren in der Ausbildung im Luftverkehr aktiv gewesen seien und sich an die erstmalige Umset-
zung der Vorgaben noch gut erinnern kdnnten. Dies fiihrt dazu, dass die Ausbildungsordnung fiir den
SKiL den Ausbildungsverantwortlichen wesentlich prasenter zu sein scheint, als das beim LVK der Fall
ist.

Viele ausbildende Unternehmen (beider Berufe) bieten am Ende der Ausbildung Prifungsvorberei-
tungskurse an, die oftmals in Zusammenarbeit mit den Kooperationspartnern oder anderen am je-
weiligen Standort ausbildenden Unternehmen organisiert und durchgefiihrt werden.

Uberbetriebliche Bildungstréger

Die beiden untersuchten Luftverkehrsberufe werden nicht nur als duale Erstausbildung von Ausbil-
dungsunternehmen angeboten, sondern auch in Form von Umschulungen oder Weiterbildungen bei
Uberbetrieblichen Bildungstragern. Der Abschluss im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau oder im Be-
ruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr erfolgt anschlieRend bei der IHK.

Die Umschulung in den beiden Berufen dauert den Interviewten zufolge ca. 22 Monate und erfolgt in
Vollzeit. Den theoretischen Unterricht des Bildungstrdgers ergdanzen Praktika, die Teilnehmende bei
kooperierenden Fluggesellschaften, Abfertigungsgesellschaften oder anderen Unternehmen absol-
vieren kdnnen.

Weiterbildungen bzw. Vorbereitungskurse auf Externenprifungen werden im Vergleich zu den oben
genannten Umschulungen i. d. R. berufsbegleitend — in ca. 1 % Jahren — angeboten und beinhalten
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monatliche Prasenzphasen von 2-3 Tagen. Im Gegensatz zur Umschulung richtet sich die Weiterbil-
dung explizit an Mitarbeiter der Luftverkehrsbranche, die bereits einige Jahre Berufserfahrung in
dem Bereich gesammelt haben und Uber diesen Weg einen anerkannten Berufsabschluss nachholen
wollen. Ob die Teilnehmenden zur Externenpriifung zugelassen werden, entscheidet die zustdndige
IHK, i. d. R. noch vor Beginn der Weiterbildung. Die Kammer ist es auch, die dariiber bestimmt, ob
und in welchem Umfang den Teilnehmenden Praktika ,,auferlegt” werden. Personen, die eine Wei-
terbildung zum Luftverkehrskaufmann/zur Luftverkehrskauffrau absolvieren wollen — so die Erfah-
rung der Interviewten —miissen umfangreichere Praxisphasen absolvieren, weil die Ausbildung mehr
Bereiche umfasst als die der Servicekaufleute im Luftverkehr. Die Praxisphasen dauern zum Teil meh-
rere Wochen am Stiick und werden auch in anderen Betrieben als dem eigenen Arbeitgeber durchge-
fihrt, so dass sich die Weiterbildungsteilnehmer und -teilnehmerinnen freistellen lassen oder Urlaub
verwenden muissen. Dies flihre u. a. dazu, dass tendenziell mehr Weiterbildungen im Beruf Service-
kaufmann/-frau im Luftverkehr durchgefiihrt werden als im Beruf LVK.

Wie berichtet wurde, sind die Teilnehmerzahlen an Umschulungen und Weiterbildungen riicklaufig,
was u. a. auf die ungesicherte Finanzierung der Lehrgédnge (es werden weniger Umschulungen ge-
nehmigt, Unternehmen beteiligen sich nicht an den Kosten fiir die Weiterbildung) zuriickgefiihrt
wird.

5.2.3 Priifungen

Beide Luftverkehrsberufe weisen die traditionelle Prifungsstruktur auf, die aus einer Zwischenpri-
fung (ca. zur Halfte der Ausbildungszeit) und einer Abschlussprifung am Ende der Ausbildung beste-
hen.

Die Prufungsanforderungen fir die Ausbildung Luftverkehrskaufmann/-frau ist durch den Erlass des
Bundeswirtschaftsministers von 1960 festgelegt und gliedert sich in einen schriftlichen und in einen
miindlich-praktischen Prifungsteil. Schriftlich werden die Bereiche Aufsatz, Betriebswirtschaft und
Schriftverkehr, Berufsbezogenes Rechnen und Buchfiihrung gepriift. Insbesondere der Aufsatz, in
dem ein Thema vom Auszubildenden schriftlich bearbeitet werden soll, wird von den Fachkraften als
ein veraltetes Priifungsinstrument beschrieben. Es wird flir den Beruf als unpassend und vom Anfor-
derungsniveau her als nicht sehr anspruchsvoll bewertet. Von Seiten ausbildender Akteure wurde
jedoch bemerkt, dass bezliglich der Aufgabenstellung des Aufsatzes aktuell bereits Verdnderungen
vorgenommen wurden und flir den Aufsatz handlungsorientierte Prifungsfragen formuliert worden
sind. Im Zusammenhang mit der Abschlussprifung wurde weiterhin darauf hingewiesen, dass es
zwischen den Priifungsbereichen Berufsbezogenes Rechnen und Buchfiihrung inhaltliche Uber-
schneidung gibt. Von Seiten der Fachkrafte wird das Anforderungsniveau und der Umfang der Pri-
fung als fir den Beruf angemessen bewertet. Jedoch bemangeln einige Fachkrafte die mangelnde
Aktualitat der Prifungsfragen. Ihrer Einschatzung nach werden Aspekte abgefragt (z. B. zu den ver-
schiedenen Farben des FIM — Flight Interruption Manifest), die in der Praxis heute nicht mehr rele-
vant sind und auch in der Ausbildung keinen groRen Stellenwert mehr haben.

Die schriftliche Prifung im Beruf LVK findet bundeseinheitlich statt. Die Prifungsaufgaben werden
jedoch nicht — wie es fir bundeseinheitliche Prifungen im kaufmannischen Bereich blich ist — von
der zentralen Aufgabenstelle fiir kaufmannische Abschluss- und Zwischenprifungen (AkA) oder der
Zentralstelle fur Prifungsaufgaben (ZPA) erstellt, sondern von der IHK Frankfurt erarbeitet. Die ande-
ren IHKs, in deren Kammerbezirk ebenfalls Abschlusspriifungen im Beruf LVK durchgefiihrt werden,
verwenden i. d. R. diese Aufgaben bei der Durchfiihrung ihrer Prifungen.
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Die mindlich-praktische Priifung wird dezentral vom jeweiligen Prifungsausschuss erstellt. Die
Durchfiihrung dieser Priifung wird von den Interviewten unterschiedlich dargestellt. So wird hinsicht-
lich der mindlich-praktischen Prifung sowohl von der Bearbeitung bzw. Losung einer praktischen
Aufgabe berichtet als auch von einem reinen Wissenstest auf Basis eines Fragenkatalogs (,Frage-
Antwort-Spiel“). Moglich ist, dass die Durchfiihrung dieser Prifung zwischen den verschiedenen Pri-
fungsausschiissen variiert.

Die Abschlusspriifung im Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr umfasst vier Priifungsbereiche.
Sie ist damit etwas weniger umfangreich als die LVK-Abschlusspriifung. Die Priifungsbereiche Service-
leistungen, Luftverkehrswirtschaft und Wirtschafts- und Sozialkunde werden schriftlich, (iberwiegend
in Form von Multiple-Choice-Aufgaben, die computergestitzt zu bearbeiten sind, geprift. Die schrift-
lichen Priifungen werden auch hier bundeseinheitlich erstellt. Der vierte Priifungsbereich , Praktische
Ubungen” erfolgt miindlich und wird dezentral erarbeitet. Der Priifling hat in dieser Priifung z. B.
einen problemorientierten Fall zu 16sen. Dabei kann die Prifung in Form eines Rollenspiels durchge-
flhrt werden. Beziiglich des Anforderungsniveaus, des Umfangs und der Aktualitat der Priifungsfra-
gen konnte bei den SKilL-Fachkraften und bei den Ausbildungsverantwortlichen eine tendenziell ho-
here Zufriedenheit festgestellt werden. Es wurden hier keine Anderungs- und Verbesserungsvor-
schlage benannt.

5.2.4 Zufriedenheit mit der Ausbildung

Wie aus den Interviews insgesamt deutlich hervorgeht, liegt die Zufriedenheit der Fachkrafte mit
ihrer jeweiligen Ausbildung auf einem sehr hohen Niveau. Alle Interviewten wiirden sich auch nach
Jahren der Berufstatigkeit noch einmal flr die Ausbildung entscheiden. Der umfassende Einblick in
den Luftverkehr und das Kennenlernen und Verstehen der verschiedenen Prozesse am Flughafen
sehen sie als Gewinn ihrer Ausbildung. Fachkréften beider Berufe ist die hohe Affinitat zum Luftver-
kehr gemein.

Besonders positiv werden riickblickend die vielen verschiedenen Ausbildungsphasen im Betrieb be-
wertet, in denen die Auszubildenden die Moglichkeit hatten, viele Bereiche am Flughafen zu durch-
laufen und kennenzulernen. Die Mitarbeit der Auszubildenden als , Quasi-Fachkraft” in operativen
Bereichen und der Einsatz im Schichtdienst stellt fir die meisten Interviewten keinen relevanten
Nachteil der Ausbildung dar.

Die Zufriedenheit mit dem Lernort Berufsschule ist der Zufriedenheit mit dem Lernort Betrieb deut-
lich nachgelagert, wobei sich hierbei Unterschiede (siehe dazu Abschnitt 5.2.2) zwischen den beiden
Luftverkehrsberufen zeigen. So sind Auszubildende im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau mit dem
Berufsschulunterricht tendenziell etwas unterfordert.

Die hohe Zufriedenheit der Fachkrafte mit ihrer Ausbildung wird auch von Seiten der Ausbildungs-
verantwortlichen und der Mitarbeiter in Industrie- und Handelskammern bestétigt. In beiden Luft-
verkehrsberufen gibt es annahernd keine Ausbildungsabbriiche und Ausbildungswechsel. Die Perso-
nen, die einen Ausbildungsplatz in einem der beiden Berufe ,ergattern”, fiihren ihre Ausbildung i. d.
R. auch zu Ende und absolvieren diese auch in der verkiirzten Ausbildungszeit von 2 % Jahren erfolg-
reich.
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5.3 Einsatzfelder und Tatigkeiten der Fachkrafte

In diesem Abschnitt werden zunachst die Einsatzfelder der ausgebildeten Luftverkehrskaufleute (Ab-
schnitt 5.3.1) sowie der Servicekaufleute im Luftverkehr (Abschnitt 5.3.2)aufgezeigt, wie sie entwe-
der von den Fachkraften selbst oder von den beschéftigenden Unternehmen beschrieben worden
sind.

Daran anschlieRend werden Gemeinsamkeiten und Unterschiede herausgearbeitet (Abschnitt 5.3.3),
bevor abschlieBend auf die Konkurrenzsituation zu anders qualifizierten Beschéaftigtengruppen ein-
gegangen wird (Abschnitt 5.3.4).

Ubergreifend lasst sich fiir beide Berufe voranstellen, dass die Einsatzfelder jeweils sehr breit sind
und den Fachkraften beider Berufe ihr umfassendes Generalistenwissen zugutekommt, was in den
Fallstudien und Interviews auch immer wieder betont wurde.

5.3.1 Luftverkehrskaufmann/-frau

Die ausgebildeten Luftverkehrskaufleute werden in sehr verschiedenen Tatigkeitsgebieten, sowohl
im operativen Bereich wie auch im kaufmannischen Backoffice eingesetzt. Charakteristisch sind Ein-
satzfelder, bei denen die Fachkrafte zwar ,nur” in einem Bereich arbeiten, aber Kenntnisse tber die
gesamten Prozessketten im Luftverkehr bendtigen. Dies zeigt sich teilweise auch in Bereichen, die in
der Ausbildung gar nicht behandelt werden. So ist ein ausgebildeter Luftverkehrskaufmann, der im
Rahmen der Fallstudien befragt wurde, z. B. in der Abteilung Offentlichkeitsarbeit beschéaftigt. Dort
benotigt er komplexes Wissen zu den Prozessen an Flughiafen und bei den Fluggesellschaften (um
Anfragen qualifiziert beantworten bzw. Texte fachlich korrekt verfassen zu kénnen), ohne diese Pro-
zesse jedoch selbst zu steuern.

Im Folgenden werden die Einsatzfelder und Tatigkeiten beschrieben, die in einem oder mehreren
Fallen wichtige Bestandteile der Aufgabengebiete einzelner interviewter Fachkrdfte waren. Damit ist
noch keine Aussage Uber die Haufigkeit der verschiedenen Einsatzfelder getroffen — eine diesbeziigli-
che Einschatzung wird am Ende dieses Abschnittes gegeben.

Kaufmdnnische Einsatzfelder

Sehr haufig (insbesondere bei Flughdfen und bei Fluggesellschaften) waren ausgelernte Luftverkehrs-
kaufleute in kaufmannischen Bereichen ihrer jeweiligen Unternehmen eingesetzt. Dies umfasste bei
Fluggesellschaften und Flughdfen insbesondere Felder wie Rechnungswesen, Controlling, Personal-
management, Einkauf und Offentlichkeitsarbeit/Marketing (sowohl im Bereich Presse wie auch in der
Planung von Werbekampagnen mit teils hohen Budgets). Bei Fluggesellschaften kamen haufig Berei-
che wie Revenue Management und Vertrieb (z. B. an Firmenkunden, Reisebiiros oder Gruppenreise-
veranstalter) hinzu. In einigen Fallen waren Luftverkehrskaufleute auch im Qualitditsmanagementta-
tig, das bereits eine Schnittstelle zum operativen Bereich darstellt. Hier werden Beschwerden von
Passagieren oder Fluggesellschaften (bei Flughafenbetreibern oder Abfertigungsgesellschaften) aus-
gewertet und MalRnahmen zur Verbesserung erarbeitet.

Je nach Zugehorigkeit zum Betrieb Ubten die Luftverkehrskaufleute in diesen Bereichen verantwortli-
che Funktionen aus, die sich dadurch auszeichneten, dass haufig singuldre Projekte bearbeitet wur-
den und nur wenige Routineaufgaben anfielen. Es handelte sich auch relativ hdaufig um verantwor-
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tungsvolle Positionen im unteren bis mittleren Management, wo den Luftverkehrskaufleuten Allein-
verantwortung fiir bestimmte Geschaftsprozesse oblag.

Operative Einsatzfelder

Ebenso haufig (jedoch in starkerem Male bei Anbietern von Bodenverkehrs- und Abfertigungsdiens-
ten sowie bei Flughafen, teilweise aber auch bei Fluggesellschaften) waren ausgelernte Luftverkehrs-
kaufleute in operativen Bereichen beschaftigt. Dabei handelt es sich oft um Tatigkeiten

e auf dem Vorfeld (Vorfeldaufsicht inkl. Uberwachen der Be- und Entladung von Gepack und
Fracht, Kontrolle der Regeleinhaltung bei Betankung, Boarding und Reinigung, ,Follow-Me“-
Lotsendienste, Aufnahme von Schidden nach Unfillen, Uberwachung des Zustandes der Pis-
ten und Rollwege),

e im Bereich der Passage (Check-in, Kontrolle von Passen, Visa etc., Gepdackannahme, Beratung
und Betreuung von Passagieren mit besonderem Unterstiitzungsbedarf, Ticketausstellung
und Umbuchung bei Verspatungen, Ramp Agenting etc.),

e im Bereich Fracht, insbesondere bei Fluggesellschaften (Disposition, Betreuung von Fracht-
kunden, Koordination mit Behérden — insb. Zoll — und anderen Stellen, Steuerung der Bela-
dung von Flugzeugen durch Unterauftragnehmer, Erstellung und Erfassung der Frachtbriefe,
Zolldokumente etc. sowie statistische Dokumentation der Frachtbewegungen),

e in Steuerungs- und Uberwachungsfunktionen (z. B. Verkehrsplanung und Verkehrsprogno-
sen, Personaleinsatzplanungen, Uberwachung von Fliigen bei Fluggesellschaften oder an
Flughdfen oder die Kontrolle und statistische Erfassung von Passagierstromen, z. B. um
rechtzeitig Anderungen im Ablaufplan umzusetzen, wenn Fliige verspéatet sind oder ausfal-
len).

Weitere Einsatzbereiche liegen zwischen dem operativen und dem kaufmannischen Bereich. Als Bei-
spiel sei das Safety Management genannt (insb. an Flughafen wichtig), bei dem ausgebildete Luftver-
kehrskaufleute sicherheitsrelevante Vorfalle aufnehmen, dariiber Bericht erstatten und MaBnahmen
zur Verbesserung der Sicherheitsinfrastruktur am Flughafen planen.

Andere Fachkrafte sind im Bereich der operativen Steuerung bei Fluggesellschaften zwar primar fir
die Abwicklung des Verkehrs zustandig, organisieren bzw. beschaffen jedoch auch Hotels, Mietwagen
oder Umbuchungen, wenn es zu Flugverspatungen kommt und betreuen im Ausnahmefall Passagiere
personlich. Auch diese Tatigkeit hat sowohl operativen als auch kaufmannischen Charakter, z. B. weil
Folgekosten von Flugverspatungen gegeniiber Kundenbediirfnissen abgewogen werden missen.

In den beschriebenen operativen Einsatzfeldern ist der Teil der sich wiederholenden Arbeitsschritte
groRer als in den kaufmannischen (Planungs-)Abteilungen. Dennoch sind die Arbeitstage auch im
operativen Bereich haufig stark von unvorhergesehenen Ereignissen gepragt, so dass eine hohe Fle-
xibilitdt und Reaktionsbereitschaft der Fachkrdfte vorausgesetzt wird. Fremdsprachenkenntnisse
sowie Kommunikationskompetenz haben einen sehr hohen Stellenwert.

Auch in den operativen Bereichen ist mit den ausgelbten Tatigkeiten meist eine hohe Verantwor-
tung verbunden, denn Fehler kdnnen sicherheitsrelevant sein (insb. auf dem Vorfeld) oder kosten-
trachtige Verspatungen verursachen (bei der passagierseitigen Abfertigung). Haufig steigen die aus-
gebildeten Luftverkehrskaufleute auch hier schnell in Funktionen auf, in denen sie an- und ungelern-
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te Krafte anleiten oder Teams bzw. Schichten leiten und Verantwortung fiir komplexe Prozessketten
Ubernehmen.

Sonstige Bereiche

Im Rahmen der Fallstudien und der Interviews mit Unternehmen wurde deutlich, dass es eine Viel-
zahl weiterer Einsatzfelder fiir ausgelernte Luftverkehrskaufleute gibt. Gemeinsam ist ihnen, dass sie
— fir sich gesehen — nicht typisch oder sogar ,,ungewdhnlich” sind und die jeweiligen Inhalte in der
Ausbildung nicht oder nur am Rande vermittelt werden. In der Gesamtschau ergibt sich jedoch auch
hier das Bild, dass das haufige Auftreten solcher ,Sonderaufgaben” wiederum typisch fir das Berufs-
bild ist. Auch aus diesem Grund werden an dieser Stelle nur zwei ausgewahlte Beispiele prasentiert.

Als erstes Beispiel sei die Verantwortung einer Fachkraft fiir die Ausstellung von Flughafenausweisen
sowie flr die Pflege der dafir notwendigen Datenbank unter Benutzung einer speziellen Software
genannt. Mit in den Zustandigkeitsbereich dieser Fachkraft fallt auch die Kontrolle der Einhaltung der
Luftsicherheits-Schulungsverordnung, was wiederum in den Bereich Aus- und Weiterbildung hinein-
geht.

Als Einsatzbeispiel flir eine technische Funktion soll die Verantwortlichkeit einer Fachkraft fir die
technische Gepackabwicklung benannt werden, wo sie z. B. fiir die Gepackbeférderungsanlage zu-
standig ist, Reparaturen und Checks veranlasst und Einkaufsprozesse betreut, wenn Anlagen be-
schafft bzw. modernisiert werden sollen. Auch diese Funktion hat zwar einen primar technischen
Charakter, sie ist jedoch auch durch wichtige Schnittstellen zu operativen und kaufmannischen Pro-
zessen gekennzeichnet.

In Bezug auf die Verantwortlichkeiten sowie die ndtigen Fremdsprachenkenntnisse sind die Anforde-
rungen dhnlich hoch wie in den anderen beschriebenen Feldern.

5.3.2 Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr

Auch ausgebildete Servicekaufleute im Luftverkehr sind in ganz verschiedenen Einsatzfeldern tatig.
Bei ihnen liegt, wie nicht anders zu erwarten, ein Schwerpunkt auf operativen Tatigkeiten mit Kun-
denkontakt. Kaufmannische Tatigkeiten haben einen im Vergleich zu den Luftverkehrskaufleuten
etwas geringeren Stellenwert.

Tatigkeitsfelder sind insbesondere:

e Vorfeldaufsicht und Vorfeldservice: Durchfiihrung oder Uberwachung der Be- und Entladung
von Flugzeugen, Betankung, Reinigung etc.

e Servicefunktionen in der Passage: Check-in, Lost-and-found, Ticketausstellung, Flughafen-
Informationsstand bzw. Telefonhotline des Flughafens, Betreuung von besonderen Passa-
giergruppen (von VIPs liber Menschen mit Behinderung bis hin zu allein reisenden Kindern)
inklusive des Empfangs von besonders wichtigen Fluggdsten, Betreuung in VIP-Bereichen,
Unterstlitzung von Passagieren bei der Nutzung von Check-in-Automaten etc.

e Sicherheitsdienstleistungen, z. B. Pass- oder Dokumentenkontrollen (Visa) oder die Koordina-
tion und Uberwachung dieser Dienstleistungen

e Uberwachungs- und Steuerungsfunktionen im operativen Bereich, z. B. Terminalkontrolle in-
klusive der Steuerung und Uberwachung von Passagierstrémen im Terminal sowie Sicher-
heitsfunktionen, Steuerung der Terminalansagen, operative Steuerung in der Verkehrsleit-
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zentrale, Verkehrsprognosen oder Einsatzplanung fir operatives Personal, Disposition von
Check-in-Schaltern oder Abflug-Gates.

In den jeweiligen Tatigkeiten ist festzustellen, dass die Servicekaufleute haufig relativ schnell Fiih-
rungsverantwortung im operativen Bereich (Team- oder Schichtleitung) ibernehmen und somit auch
fir die Servicequalitat in bestimmten Bereichen verantwortlich sind. Fremdsprachenkenntnisse sind
dabei aufgrund des haufigen Kontaktes zu Passagieren, aber auch zu Vertretern der Fluggesellschaf-
ten ebenso wichtig wie kommunikative Kompetenzen, Reaktionsfahigkeit und Flexibilitat. Ahnlich wie
bei den Luftverkehrskaufleuten obliegt den Servicekaufleuten haufig Allein- bzw. Letztverantwortung
fir bestimmte Prozesse.

Vereinzelt waren auch kaufméannische Einsatzfelder zu identifizieren, allerdings meist im spateren
Verlauf der Karriere. Anders als bei den Luftverkehrskaufleuten waren Einsatzfelder im Marketing, im
Personalwesen oder im Einkauf unmittelbar im Anschluss an die Ausbildung eher selten.

5.3.3 Gemeinsamkeiten und Unterschiede

Bereits in den beiden vorhergehenden Abschnitten ist deutlich geworden, dass Luftverkehrskaufleute
offenbar wesentlich haufiger in kaufmannischen Funktionen eingesetzt werden, die fir Servicekauf-
leute meist eine geringere Rolle spielen oder erst spater in der Karriere erreicht werden kénnen (so-
fern dies Giberhaupt gewlinscht ist).

Aufgrund der unterschiedlichen Ausbildungsbetriebe (Servicekaufleute wurden vergleichsweise hau-
figer auch bei kleineren Flughafen und Anbietern von Bodenverkehrsdiensten eingesetzt, wahrend
viele LVK in der Regel bei groRen Airlines oder an gréRBeren Flughadfen tatig waren) ergeben sich eini-
ge Unterschiede jedoch bereits aus den Charakteristika der ausbildenden (und spater beschaftigen-
den) Unternehmen.

In der Praxis war — mit dem letzten Punkt zusammenhangend — festzustellen, dass die Servicekauf-
leute deutlich haufiger nur in einem klar abgegrenzten Bereich (z. B. Check-in) tatig waren und weni-
ger als Luftverkehrskaufleute die Moglichkeit zum unmittelbaren Aufstieg oder zur Weiterentwick-
lung in anderen Bereichen ihrer Beschaftigungsbetriebe hatten. Auch entstand der Eindruck, dass
Luftverkehrskaufleute in ihren (hdufig groBen) Unternehmen in etwas groRBerem Male einen Einfluss
darauf hatten, wo sie im Anschluss an die Ausbildung eingesetzt werden — z. B. durch die Wahl be-
stimmter Vertiefungs-Stationen bereits wahrend der Ausbildung oder durch direkt im Anschluss ab-
solvierte Zusatzqualifikationen.

Fir beide Berufe gilt, dass sie sehr hohe Anforderung an kommunikative Kompetenzen, Zuverlassig-
keit und Stressresistenz stellen. Kaufmannische Tatigkeiten der Luftverkehrskaufleute scheinen da-
bei i. d. R. weniger Stresspotential zu beinhalten, stellen dafiir aber hohere konzeptionelle Anforde-
rungen an die Fachkrafte.

5.3.4 Konkurrenz zu anderen Beschdiftigtengruppen

Nach libereinstimmender Aussage der in den Fallstudien befragten Personen zeichnen sich die bei-
den untersuchten Berufsbilder LVK und SKilL u. a. durch ihr ,,Generalistenwissen in Bezug auf Luftver-
kehrsprozesse” aus. Auch wenn ihr beruflicher (Erst-)Einsatz an nur einer ,Station” innerhalb einer
Prozesskette erfolgt, ist ihre vielféltige Einsetzbarkeit sowie ihr Wissen Uber die verschiedenen Pro-
zesse im Luftverkehr und deren Ineinandergreifen fiir die Arbeitgeber sehr wichtig. Vielfach wurde
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gerade diese Kenntnis der Prozesszusammenhange als Alleinstellungsmerkmal der ausgebildeten
Fachkrafte gesehen.

Dennoch gibt es verschiedene Personengruppen, die mit den LVK oder den SKiL um Beschaftigungs-
moglichkeiten konkurrieren. Teilweise gibt es auch deutliche Unterschiede in den Entwicklungsmog-
lichkeiten der verschiedenen Beschaftigtengruppen. Die folgenden Gruppen sind nach Auswertung
der Fallstudien als die wichtigsten anzusehen:

Quereinsteiger aus anderen Bereichen, worunter auch An- und Ungelernte, Studenten im Nebenjob,
Absolventen kurzer Qualifizierungslehrgange oder Ausgebildete anderer Berufe insb. aus den Berei-
chen Hotellerie, Gastronomie, Service oder Fremdsprachen zdhlen. Diese Personen bringen haufig
keine luftverkehrsspezifischen Kenntnisse mit, wenn sie bei Anbietern von Bodenverkehrsdiensten,
Fluggesellschaften oder Flughafen einsteigen. Haufig findet bei ihnen der Einstieg Gber Servicefunkti-
onen (z. B. Check-in) statt, die bereits nach einer kurzen Einarbeitung oder einem kurzen Lehrgang
ausgelibt werden kénnen. Je nach persénlichen Fahigkeiten und Kompetenzen kann aus diesen Funk-
tionen ein Aufstieg in operative Flihrungsfunktionen (Team- und Schichtleitung) gelingen, insbeson-
dere deshalb, weil viele Unternehmen im Luftverkehr selbst die fir solche Funktionen erforderlichen
Lehrgénge (z. B. Buchungssysteme, Teamflihrung, Sicherheitsdienstleistungen) anbieten. Diese Grup-
pen konkurrieren mit Absolventen beider Berufe, besonders betroffen sind jedoch die SKilL, da sie
haufiger in diesen Bereichen eingesetzt werden. Mehrere Befragte sehen eine zunehmende Verdran-
gung von SKiL durch solche Quereinsteiger, insbesondere in den einfachen Servicefunktionen mit
Kundenkontakt.

Absolventen kaufmannischer Berufe, insbesondere aus den Bereichen Tourismus und Spediti-
on/Logistik, aber auch durch Biirokaufleute. Vornehmlich wenn es um einen Einsatz in kaufmanni-
schen Bereichen von Fluggesellschaften oder Flughdfen geht, im Frachtbereich jedoch teilweise auch
in operativen Bereichen, besteht haufig eine Konkurrenz von LVK (und teilweise auch SKiL) und den
Absolventen der genannten kaufmannischen Berufe. Im Frachtbereich wird teilweise die Ausbildung
zum/zur Kaufmann/-frau fir Spedition und Logistikdienstleistung als besonders geeignet gesehen, in
Funktionen wie Controlling, Rechnungswesen oder Personalmanagement kdnnen auch Biirokaufleu-
te punkten. In Vertriebsfunktionen der Flughdfen und der Fluggesellschaften sind Tourismuskaufleu-
te aus Sicht der Arbeitgeber gut einsetzbar. Eine Verdrdangung von LVK durch Absolventen solcher
Berufe oder eine umgekehrte Tendenz ist jedoch nicht zu erkennen. Die Konkurrenz besteht ganz
offensichtlich bereits seit langerer Zeit; Absolventen jedes Berufs haben spezifische Kernkompeten-
zen, so dass alle Berufe fiir die Arbeitgeber gleichermalien attraktiv bleiben.

Gerade in hoheren kaufmannischen Funktionen besteht aus Sicht der Unternehmen und Fachkrafte
teilweise eine Konkurrenz zwischen Luftverkehrskaufleuten (teilweise auch SKiL) und Absolventen
akademischer Studien- und Ausbildungsgénge. Insbesondere Bachelor-Abschliisse der Fachrichtun-
gen Betriebswirtschaft (speziell auf Bereiche wie Marketing, Tourismus oder Luftverkehr ausgerichte-
te Angebote) sind fur die Unternehmen in mittleren Management-Funktionen attraktiv. Nicht immer
kann hier jedoch von einer klaren Konkurrenzsituation gesprochen werden: Wie weiter unten noch
ausgefiihrt wird, handelt es sich bei den Absolventen entsprechender Studiengdnge teilweise auch
um ausgebildete Luftverkehrskaufleute oder SKiL, die ein duales Studium absolviert oder im An-
schluss an die Ausbildung ein berufsbegleitendes Studium angeschlossen haben (die Mdglichkeit
besteht bei zahlreichen Unternehmen der Fallstudien). Teilweise ist auch fir ausgebildete LVK das
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Absolvieren eines entsprechenden Studiums Voraussetzung, um in bestimmte Managementfunktio-
nen aufzusteigen (beobachtet an Flughafen).

Es wurde wiederholt durch die Unternehmen darauf hingewiesen, dass bestimmte Entwicklungen
auch auf die veranderten Rahmenbedingungen im Luftverkehr zuriickzufiihren seien. Gerade die
Beschaftigung von Quereinsteigern und An- und Ungelernten in den Servicefunktionen ist auf den
enormen Kostendruck in diesen Bereichen zurlickzufiihren. Generell wird auch die ,,Akademisierung”
des Managements im Luftverkehr beschrieben und teilweise auf die immer komplexer werdenden
(insb. betriebswirtschaftlichen) Steuerungsaufgaben zuriickgefihrt.

5.4 Berufliche Perspektiven

In den Unternehmen, in denen Fallstudien durchgefiihrt wurden, konnten sowohl Personen befragt
werden, die ihre Ausbildung erst vor Kurzem beendet hatten, als auch solche, die bereits seit mehre-
ren Jahren (teilweise sogar seit Gber 20 Jahren) im Luftverkehr tatig sind. Es fallt dabei auf, dass die
Bindung an die Betriebe sehr stark zu sein scheint. Viele LVK und SKiL-Fachkrafte waren auch mehre-
re Jahre nach ihrem Ausbildungsabschluss noch in ihrem Ausbildungsbetrieb tatig.

5.4.1 Luftverkehrskaufmann/-frau

Nach Ubereinstimmender Aussage der ausbildenden Unternehmen sind ausgelernte Luftverkehrs-
kaufleute in der Regel sofort nach Ende der Ausbildung in vollem MaRe produktiv einsetzbar, haufig
auf verantwortungsvollen Positionen. Dazu tragt bei, dass die Auszubildenden bereits wahrend der
Ausbildung alle relevanten Stationen kennengelernt haben und haufig auch zum Ende der Ausbildung
hin bereits in den spateren Einsatzabteilungen vertieft ausgebildet worden sind. Nur in wenigen Fal-
len wurde angefiihrt, dass spezielle Lehrgdnge (z. B. der Vorfeldfiihrerschein) noch nach Abschluss
der Ausbildung absolviert werden mussten, bevor ein Einsatz moglich gewesen sei. In letzteren Fallen
handelt es sich auch nur um relativ kurze Zusatzqualifikationen, so dass ein praktischer Einsatz zeit-
nah nach Ende der Ausbildung moglich war.

Die weitere berufliche Entwicklung der Fachkrafte ist vielfaltig. Einige Unternehmen bieten den jun-
gen Fachkraften die Moglichkeit eines berufsbegleitenden Studiums an, welches teilweise finanziert
oder zeitlich und organisatorisch unterstitzt wird (z. B. durch Freistellung fir Prasenzphasen oder
Berucksichtigung der Prasenzphasen in der Planung des Schichtdienstes). Die Modelle der Umsetzung
solcher akademischen Weiterqualifizierungen sind unterschiedlich. Einige Arbeitgeber haben Koope-
rationsmodelle mit Hochschulen entwickelt, andere lassen ihren Fachkraften freie Hand bei der Aus-
wahl eines Studienganges, unterstitzen sie aber bei der Verfolgung ihrer Ziele.

Wenn sich Fachkrafte fiir ein Studium entscheiden, dann geschieht das i. d. R. mit Bezug zur Ausbil-
dung. Oftmals wird ein Betriebswirtschaftsstudium angestrebt, haufig hat dieses dariiber hinaus ei-
nen Bezug zum Einsatzfeld (z. B. Luftverkehrsmanagement, Tourismusmanagement). Zugangsbe-
schrankungen stehen dem in der Regel nicht im Wege, da nahezu alle Luftverkehrskaufleute ohnehin
Uber Abitur verfliigen. Auch aus diesem Grund haben viele ausgelernte LVK eine Affinitdt zu akademi-
schen Ausbildungen — die meisten haben sich im Zuge ihrer Berufswahlentscheidung bereits friiher
einmal mit Studienmdglichkeiten auseinandergesetzt, sich aber zunachst bewusst dagegen und fir
eine praktische Ausbildung entschieden.

Nicht immer jedoch entscheiden sich Fachkréafte fir ein Studium im Anschluss. Berufliche Perspekti-
ven werden in den meisten Unternehmen auch ohne formale Weiterbildung geboten; andere for-
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dern eine Weiterqualifizierung im Fachwirt-Bereich, z. B. zum Tourismusfachwirt. Die Interviews zei-
gen auch, dass es eine Reihe von ausgelernten LVK gibt, die keine Aufstiegsfortbildungen oder ein
Studium absolviert haben und dennoch in sehr verantwortungsvolle Leitungspositionen gekommen
sind. In anderen Betrieben wiederum gibt es explizite oder implizite ,Grenzen”, wie weit jemand
ohne Studium aufsteigen kann. Sie verlangen auch von leistungsfahigen LVK vor der Beférderung in
bestimmte Positionen ein berufsbegleitendes Studium oder einen bestimmten Fortbildungsab-
schluss.

5.4.2 Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr

Auch Fachkréafte im Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr berichten davon, dass sie unmittel-
bar im Anschluss an ihre Ausbildung in ihrem zukiinftigen Einsatzbereich tatig werden kénnen, ohne
weitere Schulungen zu absolvieren oder umfangreich eingearbeitet werden zu missen. Im Vergleich
zu den Fachkraften im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau fillt auf, dass die Einarbeitungszeiten je-
doch hier kiirzer waren und nur selten Bereiche im Anschluss an die Ausbildung besetzt wurden, die
nicht schon Bestandteil der Ausbildung waren.

Auch bei den SKilL-Fachkraften sind die benannten beruflichen Perspektiven vielfiltig und dhneln
denen der LVK-Fachkrafte. So streben einige Fachkrafte nach der Ausbhildung ein Vollzeit- oder be-
rufsbegleitendes Studium, insbesondere im Bereich Betriebswirtschaft an. Auch hier wird der
Wunsch gedullert, mit dem Studium einen Bezug zum Luftverkehr herzustellen.

Einige Fachkrafte entscheiden sich bewusst gegen die Aufnahme eines Studiums nach der Ausbil-
dung, weil sie im Beruf und im Unternehmen selbst durch zunehmende Berufs- und Praxiserfahrung
in Fihrungspositionen aufsteigen und z. B. in der Funktion einer operativen Schichtleitung tatig wer-
den mochten. Einige Fachkrafte versuchen nach der Ausbildung auch als Flugbegleitung zu arbeiten
oder wechseln sogar den Beruf und schlieRen eine Ausbildung bei der Polizei oder beim Zoll an.

Wie die Interviews erkennen lassen, hiangen die beruflichen Perspektiven der Fachkrafte teilweise
auch von den angebotenen Moglichkeiten des Ausbildungsunternehmens ab. So streben SKil-
Fachkrafte von Bodenverkehrsdienstleistern und Abfertigungsgesellschaften nach der Ausbildung
tendenziell eher an, das Ausbildungsunternehmen zu verlassen, in dem sie ein Studium aufnehmen
oder sich bei Fluggesellschaften und Flughafenbetreibern bewerben, um ein besseres Gehalt zu er-
halten.

5.5 Neuordnung des Berufs Luftverkehrskaufmann/-frau und Zusammenlegung der Berufe
aus Sicht der Akteure

Bestandteil der Voruntersuchung war u. a. auch der Eckwertevorschlag zur Neuordnung des Berufs
Luftverkehrskaufmann/-frau, der im Juni 2010 vom Kuratorium der Deutschen Wirtschaft fur Berufs-
bildung vorgelegt wurde. Der Eckwertevorschlag beinhaltet

e die Berufsbeschreibung,

e Eckdaten fur den Beruf wie z. B. Ausbildungsdauer (vorgesehen sind weiterhin 3 Jahre) und
Ausbildungsstruktur (Differenzierungen in Form von Wahlqualifikationen),

e Anmerkungen zur Priifung (angestrebt wird eine gestreckte Prifung) und

e einen Katalog der Fertigkeiten, Kenntnisse und Fahigkeiten (Qualifikationskatalog).
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Der Neuordnungsvorschlag wurde den Experten vorgelegt. Diese wurden um eine Einschatzung, auch
vor dem Hintergrund einer moglichen Zusammenlegung der beiden Luftverkehrsberufe, gebeten.

Beziglich der Bewertung des Eckwertevorschlags und der moglichen Zusammenlegung der Berufe
zeigte sich, dass sich ein Teil der Interviewten nur wenig oder gar nicht dazu duBern konnte, was
unterschiedliche Griinde hatte:

e Experten bzw. Akteure beider Luftverkehrsberufe sahen sich teilweise nicht in der Lage, eine
Einschatzung zum Eckwertevorschlag abzugeben, da dieser zu wenig aussagekraftig sei und
Uberbegriffe zu wenig ausgefiihrt wiren. Es wurde mehrfach die Frage gestellt, warum einige
Uberschriften wie ,Marketing und Qualititsmanagement” nicht weiter untergliedert worden
sind. Es bestand Unsicherheit dariiber, ob der Grad der Untergliederung der verschiedenen
Uberschriften damit zusammenhangt, wie umfangreich dieser Aspekt in der Ausbildung ver-
mittelt werden soll.

e Unklarheiten bestanden auch hinsichtlich der Berufsdifferenzierung in Wahlqualifikationen.
So wurde mehrfach darauf hingewiesen, dass nicht klar sei, wie viele Wahlqualifikationen im
Rahmen der Ausbildung gewahlt werden, in welchem Umfang sie jeweils vermittelt werden
und ab welchem Ausbildungsjahr sie belegt werden sollen. In diesem Zusammenhang zeigte
sich zudem, dass einige Interviewte mit dem Strukturprinzip der Wahlqualifikationen noch
nicht vertraut sind.

e Unternehmen bilden in der Regel nur in einem der beiden Luftverkehrsberufe aus. Der nicht
ausgebildete Beruf (LVK oder SKilL) ist meist nur partiell bekannt, was zur Folge hatte, dass
die Interviewten keine Aussagen zur Zusammenlegung der Berufe treffen konnten und woll-
ten.

e Lehrkrafte merkten an, dass sich der Eckwertevorschlag insbesondere auf den betrieblichen
Ausbildungsteil konzentriere.

Ein anderer Teil der Interviewten hat sich zu dem Vorschlag und zur Zusammenfassung der Berufe
gedulert, sie werden im Folgenden getrennt nach dem jeweiligen Wirkungsbereich zusammenge-
fasst.

5.5.1 Aus Sicht der im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau eingebundenen Akteure

Aussagen zum Inhalt und zur Berufsstruktur

Bezliglich der Inhalte des im Eckwertevorschlag enthaltenen Qualifikationskatalogs (Bestandteile der
Ausbildung, die unabhangig von den zu wahlenden Wahlqualifikationen jedem Auszubildenden ver-
mittelt werden missen) wurden einige Themen benannt, die aus Sicht der Interviewten bisher nicht
oder zu wenig abgebildet werden. Folgende Themenbereiche sollten Eingang in die Ausbildungsord-
nung finden oder ausgebaut werden:

e Fremdsprachenkenntnisse: Englisch und eine weitere Fremdsprache

e Rechtliche Aspekte z. B. zum Luftverkehrsrecht, Zollvorschriften, Passagierrechte, Ein- und
Ausfuhr- sowie Visa-Bestimmungen

e Der Bereich Business Aviation (von einigen wurde jedoch auch die Ansicht vertreten, dass
dies eine Wahlqualifikation sein konnte)

e Der Bereich Kosten- und Leistungsrechnung sowie Personalmanagement

33



e Operative Steuerung des Flugverkehrs, z. B. Vorfeldservices, Lotsendienste, etc. und die da-
zugehorigen Regelungen

e |T-Systeme, Reservierungssysteme, Abfertigungssysteme (einige Befragte waren sich nicht si-
cher, ob auch diese spezifischen Systeme Bestandteil des Punktes ,Informations- und Kom-
munikationssysteme” im Bereich der integrativ zu vermittelnden Qualifikationen seien)

Es wurde zudem angemerkt, dass der kaufmannische Teil der Ausbildung zu kurz kommen kénnte. So
sei lediglich im Bereich ,Berufsprofilgebende Fertigkeiten, Kenntnisse und Fahigkeiten” der Teil
»Kaufmannische Steuerung und Kontrolle” ausdriicklich benannt worden. Die Wahlqualifikationen
wirden jedoch mit Ausnahme der auf Fluggesellschaften bezogenen Themen keine weiteren kauf-
mannischen Aspekte mehr behandeln.

Andere Befragte beflirchteten, dass sie die Inhalte des Qualifikationskatalogs nicht in weniger als drei
Jahren vermitteln kénnten, da diese bereits sehr umfangreich seien. Sie sprachen sich dagegen aus,
die Vermittlung dieser Kompetenzen zugunsten von Wahlqualifikationen zu verkiirzen.

Bezliglich der Differenzierung der Ausbildung nach Wahlqualifikationen und der inhaltlichen Gestal-
tung dieser wurden ebenfalls einige Aspekte benannt:

e Es wurde vorgeschlagen, den Berufsprofilgebenden Ausbildungsteil ,Fracht” als Wahlqualifi-
kation anzubieten, da sehr wenige Unternehmen diesen Bereich abdecken kdnnen. Eine sol-
che Wahlqualifikation solle dann auch Inhalte wie Zollvorschriften, Vorgaben zum Transport
von Gefahrgut, Tieren etc. umfassen.

e Angesprochen wurde, dass insbesondere die Wahlqualifikationen zu viele operative Tatigkei-
ten beinhalten wirden, die zumindest der LVK-Auszubildende nicht in aller Ausfihrlichkeit
lernen muss. Diese operativen Tatigkeiten sollte die spatere Fachkraft — im Sinne der Taxo-
nomiestufen — nur Gberblickshaft ,kennen” aber nicht , kennen und beherrschen”.

e Einige Sicherheitsthemen, die in der Wahlqualifikation Sicherheitsdienstleistungen im Luft-
verkehr enthalten sind, missen — so die Einschdtzungen einiger Befragter — nicht in der
Erstausbildung vermittelt werden, sondern kénnen im Nachgang der Ausbildung in Schulun-
gen vermittelt werden. Andere duRerten sich genau gegenteilig und hoben hervor, dass In-
halte der Wahlqualifikation ,Sicherheitsdienstleistungen im Luftverkehr” (insb. rechtliche
Grundlagen, operative Prozesse der Luftsicherheit, Notfallmanagement) so zentrale Aufga-
ben seien, dass es sich von vornherein verbiete, diese nicht allen Auszubildenden zu vermit-
teln.

e Einige Befragte stellten die gesamte Berufsstruktur mit Wahlqualifikationen in Frage. lhrer
Meinung nach fiihre die Differenzierung der Ausbildung dazu, dass im Beruf keine Generalis-
ten, sondern nur noch Spezialisten ausgebildet werden. Die Kernkompetenz — sich in allen re-
levanten Bereichen des Luftverkehrs auszukennen — wiirde der LVK-Fachkraft damit abhan-
denkommen.

Zusammenlegung der beiden Luftverkehrsberufe

Akteure aus dem Ausbildungsbereich Luftverkehrskaufmann/-frau sprechen sich tberwiegend fur
eine Zusammenlegung der Berufe bzw. der Ausbildungen aus, wobei die Ausbildung zum/zur Service-
kaufmann/-frau im Luftverkehr teilweise als weniger umfangreich bewertet wird. Ob und inwiefern
sich eine Zusammenlegung auf die inhaltliche Gestaltung einer neuen Ausbildungsordnung auswirken
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wird, d. h. ob und welche Inhalte der SKiL-Ausbildung in eine gemeinsame Ausbildungsordnung inte-
griert werden sollten, wurde und konnte von den Interviewten aus dem Ausbildungsbereich Luftver-
kehrskaufmann/-frau nicht eingeschatzt werden. Vielen ist die SKiL-Ausbildung im Detail nicht be-
kannt. Wichtig war vielen Befragten, dass die umfangreiche kaufmannische Komponente des LVK bei
einer Zusammenlegung nicht verlorengeht.

Einigkeit bestand darin, bei einer Zusammenfassung der Berufe den Namen des Berufs Luftverkehrs-
kaufmann/-frau zu verwenden, da dieser bei Schilern ein hoheres Ansehen genielRe. Beziglich der
Berufsstruktur wurde von einigen Personen vorgeschlagen, eine Stufenausbildung analog der bei den
Einzelhandelsberufen Verkdufer/-in und Einzelhandelskaufmann/-frau einzufiihren, so dass SKiL-
Auszubildende und LVK-Auszubildende die ersten beiden Jahre gemeinsam lernen, SKiL-
Auszubildende jedoch bereits nach zwei Jahren und LVK-Auszubildende erst nach drei Jahren ihren
Abschluss machen.

Bezliglich der Zusammenlegung der Berufe wurde aber auch diskutiert, die Trennung der beiden
Berufe beizubehalten und statt einer Zusammenlegung eine deutlichere Abgrenzung der Berufe vor-
zunehmen. In diesem Zusammenhang wird vorgeschlagen, die Berufsausbildung zum SKiL (noch)
starker auf den operativen Bereich auszurichten und die LVK-Ausbildung eher auf den strategischen,
administrativen Einsatz zu fokussieren. Bisher grenze sich die Ausbildung der beiden Berufe — bis auf
den Bereich Luftfracht — nur wenig voneinander ab. Die spateren Einsatzbereiche zeigen aber eine
deutliche Trennung der beiden Berufe.

5.5.2 Aus Sicht der im Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr eingebundenen Akteure

Aussagen zum Inhalt und zur Berufsstruktur

Wie die Interviews mit Akteuren aus dem Ausbildungsbereich Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr
zeigen, konnten die Experten Uberwiegend keine Einschatzung zum vorgelegten Eckwertevorschlag
abgeben, weil dieser, wie oben bereits erwahnt, als nicht detailliert genug bewertet wurde, aber
auch weil die interviewten Akteure sich mit dem Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau nicht gentigend
auskennen wirden.

Einige Befragte haben sich dennoch zum Neuordnungsvorschlag gedulSert. Angemerkt wurde u. a.,
dass der Vorschlag vor allem die Interessen von Fluggesellschaften widerspiegeln wiirde, was insbe-
sondere an den Wahlqualifikationen , Fluggesellschaften, ,zentrale Steuerungsfunktionen von Flug-
gesellschaften” oder ,Produktionsmittel Flugzeug — Charakteristika, Kosten und Finanzierung” zu
erkennen sei.

Einige Experten meinten aber auch, dass der Vorschlag schon vieles abdeckt, was in der heutigen
SKiL-Ausbildung bereits vermittelt wird.

Zusammenlegung der Luftverkehrsberufe

Die Frage der Zusammenlegung der beiden untersuchten Luftverkehrsberufe wurde von Akteuren
aus dem Ausbildungsbereich Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr unterschiedlich bewertet. Eine
klare Tendenz, wie sie aus den Interviews mit Experten des Berufs Luftverkehrskaufmann/-frau zu
erkennen war, zeigte sich hier nicht.
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Fiir die Zusammenlegung der Berufe spricht aus Sicht einiger Befragter die schon heute bestehenden
Gemeinsamkeiten in der Ausbildung beider Berufe und die geringen Ausbildungszahlen. Sollte es zu
einer Zusammenlegung kommen, wird u. a. vorgeschlagen, eine Berufsgruppe mit einem gemeinsa-
men ersten Ausbildungsjahr zu bilden. Es wird zudem darauf hingewiesen, dass die Interessen aller
Ausbildungsbetriebe bei einer Neuordnung der Berufe hinreichend beriicksichtigt werden sollten.”*

Akteure, die sich gegen eine Zusammenlegung der Berufe aussprechen, befiirchten oftmals, dass mit
einer Zusammenlegung der Berufe das Ende des Berufs Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr ver-
bunden ist. Es wird vermutet, dass die neue gemeinsame Ausbildungsordnung nur auf eine Ausbil-
dung von Fachkréften im Beruf LVK zielt und Spezifika der SKiL-Ausbildung keine Berlicksichtigung
finden werden.

Als Argument, die Trennung der beiden Berufe beizubehalten, wird insbesondere der in der LVK-
Ausbildung vermittelte Ausbildungsbereich , Fracht” genannt, der von den im Beruf SKiL ausbilden-
den Unternehmen i. d. R. nicht abgedeckt werden kann. Um dies zu leisten, missten Unternehmen —
so die Interviewten — weitere Kooperationspartner bzw. Verbundpartner gewinnen. Da viele ausbil-
dende Unternehmen schon heute gemeinsam mit Partnern ausbilden, um alle Bereiche abzudecken,
besteht die Sorge, dass die eigenen Auszubildenden mehr Zeit in anderen Unternehmen und in der
Berufsschule verbringen als im Ausbildungsbetrieb selbst. Sollte dies so sein, erfiille eine Ausbildung
in dem Beruf jedoch nicht mehr seinen Zweck, Fachkrafte fir das Unternehmen selbst zu qualifizie-
ren.

Bedenken gegeniiber einer Zusammenlegung der Berufe werden auch dahingehen gedulRert, dass fur
die spateren operativen Einsatzbereiche und den Kontakt mit (End-)Kunden Fachkrafte mit besonde-
ren personalen Kompetenzen benétigt werden. Auszubildende im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau
wirden nicht vorrangig fir den Kontakt mit dem Kunden ausgesucht und seien vor diesem Hinter-
grund andere Personlichkeiten. Bei einer Zusammenlegung der Berufe kénne man diese unterschied-
lichen Anforderungen an Bewerber — so die Einschatzungen — wahrscheinlich nicht mehr beriicksich-
tigen.

Nicht zuletzt wird angemerkt, dass es im Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr eine Reihe von
Personen gibt, die nicht (iber die Erstausbildung, sondern tber die Teilnahme an Umschulungen und
Weiterbildungen Zugang zum Beruf finden. Insbesondere fir Un- und Angelernte, die einige Zeit im
Bereich Luftverkehr tatig waren, stelle der Abschluss im Beruf SKiL eine gute Moglichkeit dar, berufs-
begleitend nachtraglich zu einem anerkannten Abschluss zu kommen und anschlieBend bessere Be-
schaftigungsverhaltnisse zu erreichen.

5.5.3 Auswirkungen der Neuordnung auf Ausbildungszahlen und Ausbildungsverhalten der
Unternehmen

Nach Einschatzung der Interviewten fihrt die Neuordnung bzw. ggf. die Zusammenlegung der Berufe
nicht dazu, dass Unternehmen mehr Auszubildende einstellen bzw. ausbilden. Aufgrund der seit Jah-
ren inaktuellen Ausbildungsordnung im Beruf LVK mussten die Unternehmen schon vor Jahrzehnten
die Ausbildung anpassen und die Ausbildungsordnung auf jeweils aktuelle Anforderungen ausrichten.

*'von einigen Ausbildungsbetrieben wurde der explizite Wunsch geduBert, bei einer eventuellen Neuordnung
bericksichtigt zu werden und die Gelegenheit zu bekommen, eigene Vorstellungen einzubringen. Einige zeigten
sich unzufrieden damit, dass sie bei der bisherigen Vorbereitung der Neuordnung nicht eingebunden worden
seien und wiinschten sich einen Prozess unter Einbezug aller ausbildenden Unternehmen.
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Ob mehr Unternehmen fir eine Ausbildung im LVK-Beruf oder in den Luftverkehrsberufen gewonnen
werden konnen, sei vor allem auch von den strukturellen Gegebenheiten in der Region abhangig,
also davon ob der Beruf im Kammerbezirk geprift wird und wo die Auszubildenden beschult werden.

Die Einflihrung einer flexiblen Ausbildungsstruktur mit Wahlqualifikationen kénne aber Unterneh-
men im Bereich Flugverkehr ansprechen, die — weil sie nicht alle Ausbildungsinhalte vermitteln konn-
ten — bisher nur Birokaufleute ausgebildet haben. Diese wiirden mit Erlass einer neuen flexiblen
Ausbildungsordnung vielleicht eher eine kaufmannische Ausbildung speziell fiir den Luftverkehrsbe-
reich in Betracht ziehen.

6 Ausblick

Angesichts der Tatsache, dass es fir den Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau keine Ausbildungsord-
nung nach BBiG gibt und die rechtliche Grundlage ein tber 50 Jahre alter Erlass des damaligen Bun-
desministers flir Wirtschaft ist, erscheint eine Neuordnung des Berufs mehr als naheliegend. Ob sie
zwingend erforderlich ist, kann nach den im Rahmen dieser Untersuchung gewonnenen Erkenntnis-
sen nicht eindeutig bejaht werden, denn die Ausbildung in diesem Beruf ,funktioniert” auch ohne
eine aktuelle Ausbildungsordnung reibungslos. Es werden aktuell notwendige Inhalte und Qualifika-
tionen vermittelt; die Ausbildungsqualitat ist als sehr hoch einzustufen und die Arbeitsmarktgangig-
keit des Berufsabschlusses scheint erstklassig zu sein. Zudem ist der Beruf bei ausbildungsinteressier-
ten Jugendlichen sehr beliebt, und zwar auch bei jenen mit sehr gutem Schulabschluss, die Ausbil-
dungsbetriebe als Auszubildende gewinnen wollen. Die hohe Qualitdt der Ausbildung, trotz nicht
mehr zeitgemaBer Ordnungsmittel, wird auf das stark ausgepragte Eigeninteresse der ausbildenden
Unternehmen und deren Ausbildung fiir den eigenen Fachkraftebedarf zurilickgefiihrt. Die Studie gibt
keinen Anlass zu der Vermutung, dass sich an diesen Bedingungen etwas dandern wird, d. h. aller Vo-
raussicht nach wirde die Ausbildung im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau weiterhin auf diesem
(quantitativen und qualitativen) Niveau erfolgen, auch wenn der Beruf nicht neu geordnet wiirde.

Wird der Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau neu — und damit erstmals nach BBiG geordnet, dann
sollte damit eine deutliche Verbesserung gegeniiber dem Status quo verbunden sein, andernfalls
erscheint eine Neuordnung als tiberfliissig bzw. sogar kontraproduktiv. Ob mit dem im Jahr 2010 vom
KWB eingereichten Eckwertevorschlag eine solche deutliche Verbesserung verbunden ist, kann nicht
mit Sicherheit beurteilt werden, weil der Eckwertevorschlag hierfiir nicht hinreichend konkretisiert
ist. Die Einschatzungen der Branchenvertreter und Branchenexperten zum Vorschlag basieren viel-
fach auf Annahmen, die so nicht zutreffen missen.

Teil des Untersuchungsauftrages der ,Voruntersuchung zur Novellierung des Ausbildungsberufs Luft-
verkehrskaufmann/-frau” war es, den Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr mit zu betrachten,
u. a. mit dem Ziel ihn auf Uberscheidungen mit dem Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau hin zu analy-
sieren. Den Ergebnissen der Fallstudien nach gibt es solche Uberscheidungen, die — auch in Anbe-
tracht der Tatsache, dass der Beruf SKiL inzwischen seit tiber 15 Jahren nicht mehr geordnet wurde —
ein gemeinsames bzw. zeitgleiches Neuordnungsverfahren sinnvoll erscheinen lassen. Damit ist je-
doch noch nichts darlber ausgesagt, ob beide Berufe zusammengelegt werden sollten oder nicht —
beide Varianten sind mit Vor- und Nachteilen verbunden. Fiir eine gemeinsame bzw. zeitgleiche
Neuordnung beider Berufe spricht, der Gefahr zu begegnen, dass die Neuordnung des einen Berufs
(primar) zu Lasten des anderen Berufs geht und damit der Branche insgesamt nicht gedient ist.
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Wenn es zu einer gemeinsamen bzw. zeitgleichen Neuordnung der beiden betrachteten Luftver-
kehrsberufe kommt, dann stehen zwei denkbare und sinnvolle Alternativen zur Disposition:

e Variante 1: Beibehaltung der Trennung beider Berufe
e Variante 2: Bildung einer Berufsgruppe bzw. Zusammenlegung der Berufe zu einem Beruf

Bei Variante 1 sollten nicht nur die Ausbildungsinhalte® (zu vermittelnde Qualifikationen bzw. beruf-
liche Handlungskompetenzen) und Prifungsstrukturen beider Berufe aktualisiert werden, sondern
auch die jeweiligen Profile gescharft und gegeneinander abgegrenzt werden — das LVK-Profil starker
in Richtung , betriebswirtschaftliche Steuerung insb. kaufmannischer Prozesse” und das SKiL-Profil in
Richtung ,Steuerung operativer Dienstleistungs- bzw. Luftverkehrsprozesse”. Der Beruf LVK kdnnte
dabei gezielt etwas ,hoéher” und als Alternative zu einem Bachelor-Studium positioniert werden.
Wenn beide Berufe eigenstandig bleiben, dann erscheint es zumindest fiir den (noch) kleineren Beruf
LVK sinnvoll, ihn weiter als Monoberuf ohne Differenzierungsméglichkeiten in Form von Wahlqualifi-
kationen anzubieten, zum einen weil das breite Wissen um alle Prozesse an Flughafen ein Qualitats-
merkmal der Ausbildung ist, das nicht aufgegeben werden sollte, zum anderen weil der damit ver-
bundene Organisationsaufwand fiir Beschulung und Priifung bei den wenigen Auszubildenden dieses
Berufs nicht gerechtfertigt erscheint.

Die Uberschneidungen zwischen den Berufen erscheinen ausreichend groR, um sie zu einer ,,Berufs-
gruppe” (mit identischen Ausbildungsinhalten der ersten ca. 1 % Jahre) oder zu einem Beruf mit Dif-
ferenzierungsmoglichkeiten zusammenzulegen. Auch in der Branche ist fiir diese Variante eine prin-
zipielle Offenheit vorhanden bzw. Akzeptanz erreichbar, wenn die Belange und Interessen der ver-
schiedenen Unternehmen und speziell der bislang den Beruf SKiL ausbildenden Unternehmen ada-
quat bericksichtigt werden. In jedem Fall sollten aber die Mdglichkeiten zur (Binnen-)Differenzierung
aus den gleichen zuvor bereits genannten Griinden nicht zu groR sein. Von daher ist das Strukturmo-
dell eines Berufs mit zwei Fachrichtungen vielleicht angebrachter als das eines Berufs mit (sehr vie-
len) Wahlqualifikationen.

Unabhdngig davon ob es zu einem gemeinsamen bzw. zeitgleichen Neuordnungsverfahren beider
Berufe kommt oder nicht, sollte die Branche insgesamt, die im konkreten Fall aus einer sehr Uber-
schaubaren Zahl von Ausbildungsbetrieben besteht, Moglichkeiten bekommen, am Neuordnungsver-
fahren mitzuwirken bzw. die eigenen Interessen einzubringen. Insbesondere bei den nicht in Frank-
furt/Main ansassigen Unternehmen besteht dahingehend Sorge, dass ihnen diese Moglichkeiten
nicht eingerdaumt werden.

%2 Siehe hierzu die Ausfiihrungen in Kapitel 5.
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7 Ergebnisse des Workshops

Die Ergebnisse der Vorstudie, wie sie hier vorliegen, wurden im Rahmen einer Sachverstandigensit-
zung prasentiert und diskutiert. Vertreten waren Arbeitgeber- und Arbeitnehmerseite ausbildender
Betriebe, Vertreter des BMWi und des BMBF, Ver.di und das KWB.

Im Zentrum stand die Frage zur Zukunft der beiden kaufmannischen Luftverkehrsberufe. Uberein-
stimmung wurde darin erzielt, dass die Luftverkehrsleute zwingend einer aktualisierten rechtlichen
Grundlage fur die Ausbildung bediirfen. Der Erlass des BMWi von 1960 bildet schon lange nicht mehr
die betriebliche Realitdt ab, da die Unternehmen ihre jeweiligen Ausbildungspldane den Erfordernis-
sen angepasst haben. Als sinnvoll wurde eine zeitgleiche Ordnung auch der Servicekaufleute erach-
tet, so wie es auch die Studie nahelegt. Ob die beiden Berufe zusammengefiihrt werden, konnte
nicht klar entschieden werden. Im Hinblick auf die geringen Auszubildendenzahlen in beiden Berufe
und vor dem Hintergrund des demografischen Wandels, der eine Fachklassenbeschulung zunehmend
erschwert, wurden jedoch die verschiedenen Maglichkeiten eruiert. Eine Stufenausbildung wurde
nicht in Betracht gezogen, zumal hiermit eine Abwertung der Servicekaufleute im Luftverkehr ein-
herginge. Beiden Parteien schien es wichtig, die Berufsbezeichnungen zu behalten, da diese auch mit
einer gewissen Tradition behaftet sind und auch den jeweiligen Schwerpunkt der Ausbildung hervor-
heben. So gehen die Servicekaufleute lGberwiegend operativen Tatigkeiten nach und sind dabei im
Hinblick auf die Kunden sehr auf Serviceorientierung aus. Die Luftverkehrskaufleute hingegen arbei-
ten Giberwiegend im , Backoffice” und legen einen Schwerpunkt auf kaufmannisch-strategische Inhal-
te. Diese unterschiedlichen Einsatzbereiche spiegeln sich auch in den divergierenden Bewerberprofi-
len wieder. Deutlich wurde in der Diskussion auch, dass die unterschiedliche Interpretation der bei-
den Berufsbilder Gemeinsamkeiten mal mehr, mal weniger grol8 erscheinen ldsst. Dies wird auch
durch die regionale Verteilung der beiden Berufsbilder ersichtlich. Die Unterschiede bestiinden dem-
nach neben den besagten Schwerpunktsetzungen auch in der ,Breite und Tiefe” der teils gemeinsa-
men Inhalte.

Problematisiert wurde in der Diskussion auch der vorliegende Eckwertevorschlag zur Neuordnung
der Luftverkehrskaufleute. Im Rahmen der Vorstudie wurde teilweise die Befilirchtung gedulRert, dass
durch die Einflihrung von Wahlqualifikationen (WQ) die Generalistenausbildung — die fiir beide Beru-
fe als tragendes Prinzip angesehen wird — gefdhrdet wiirde. Insofern ergibt sich, dass auch bei einer
Zusammenfihrung der Berufe eine zu starke Zergliederung der Struktur vermieden werden sollte. Im
Ergebnis wurde vorrangig die Moglichkeit der Bildung einer Berufsgruppe thematisiert. Bei dieser
wirden die beiden Berufe gemeinsam neu geordnet unter Festschreibung gemeinsamer Qualifikati-
onen Uber ein Ausbildungsjahr hinweg. In diesem Modell kénnten auch die Berufsbezeichnungen
beibehalten werden — anders als bei dem Modell Gber Fachrichtungen.

Im Nachgang zum Workshop erfolgte eine Vergleichsanalyse betrieblicher Ausbildungsplane, die
neben den inhaltlichen Uberschneidungen auch die zeitliche Komponente im Hinblick auf Umfang
und Abfolge der Inhalte beriicksichtigt. Den Uberschneidungen nachgehend wire ein gemeinsames
Lehrjahr mit den Inhalten des Vertriebs und des Verkaufs, des Passagierservice sowie mit ersten
kaufmannischen Qualifikationen denkbar. Hinzu kdmen integrativ zu vermittelnde Fertigkeiten,
Kenntnisse und Fahigkeiten wie bspw. Kernkompetenzen zur Arbeitsorganisation, Information und
Kommunikation sowie zum Datenschutz. Auch die Personalwirtschaft sowie das Gestalten von Kun-
denbeziehungen oder auch alternativ die Flugzeugabfertigung kénnten in ihren Basisqualifikationen
vermittelt werden. Diese Uberlegungen sollen nur erste Anreize zur Gestaltung einer méglichen Be-
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rufsgruppe, so wie sie im Rahmen der Sachverstdandigensitzung vorzugsweise in Betracht gezogen
wurde, darstellen. Erforderlich waren bei einigen Betrieben Umgestaltungen der bisherigen zeitli-
chen Abfolge der Ausbildungsinhalte, was aber von den Sachverstandigen als potentiell moéglich er-
achtet wurde.

Nach dieser Gegeniiberstellung der Gemeinsamkeiten wird seitens des BIBB in Ricksprache mit den
Sachverstandigen, die die betrieblichen Ausbildungsplane zur Verfligung gestellt haben, eine Zu-
sammenfihrung der Berufe im Rahmen einer Berufsgruppe befiirwortet. Im Vorfeld einer Neuord-
nung sollten dabei jedoch weitere Aspekte geklart werden: So zeigte sich sowohl im Rahmen der
Studie als auch im Gesprach mit Sachverstandigen, dass eine gestreckte Abschlusspriifung kritisch
gesehen wird, weil es z. B. insbesondere im kaufmannischen Bereich schwierig sei, bestimmte Lern-
inhalte allen Auszubildenden schon im ersten Lehrjahr zu vermitteln. Auch wird aus diesem Grunde
eine Trennung im Sinne der geteilten Vermittlung von Grundwissen und spaterer Vertiefung sehr
kritisch gesehen. Zudem missten Fragen zu inhaltlichen Schwerpunktsetzungen des LVK-Berufes
geklart werden. So wird eine zum Teil vorgeschlagene weitere Starkung des kaufmannischen Teils im
Gegensatz zum SKiL von anderer Seite kritisch gesehen, da das Operative nicht ganz auRer Acht ge-
lassen werden sollte (Bereich Fracht). Prozesswissen um und der Einsatz in operativen Tatigkeitsfel-
dern mussten klar abgewogen werden.
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Anlagen

Tabelle A1:

Themenmatrix — Einsatzfelder, Tatigkeiten und Aufgaben

Einsatzfelder, Tatigkeiten und Aufgaben

Fachkrafte Experten
betriebliche Lehrkrafte UBS /
Beobachtung Fragebogen . . - Kammern
Ausbilder Berufsschulen | Bildungstrager
X X X X X
(X) X
X X X
X X X
X X X
X X X X X
X
X
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Tabelle A2: Themenmatrix — Inhalte der Ausbildungsordnung
Fachkrafte Experten
Inhalte der Ausbildungsordnung betriebliche Lehrkrafte UBS /
Beobachtung Fragebogen ) ] . Kammern
Ausbilder Berufsschulen | Bildungstrager
Bewertung der Inhalte/Qualifikationen/Kompetenzen, X X X X
die in Ausbildung vermittelt werden/wurden
Fehlende Inhalte und Qualifikationen (fachiibergrei- X X X X
fende Qualifikationen Fremdsprachen)
Zusatzqualifikationen wahrend der Ausbildung X X X X
Hinreichend viel Marketing X X X X
Zufriedenheit mit Ausbildung X
Derzeitige Ausbildungsinhalte der SKiL noch aktuell
oder besteht ebenfalls die Notwendigkeit einer Novel- X X X
lierung?
Bewertung des Eckwertevorschlags (was fehlt?/ X X X
was nicht notwendig?)
Uberschneidung (des neuen Berufs) mit Fort- und Wei- X X (X)
terbildungsinhalten?
Uberschneidung LVK und SKiL X X X X
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Tabelle A3: Themenmatrix — Arbeitsmarktgangigkeit des Berufsabschlusses
Fachkrafte Experten
Arbeitsmarktgangigkeit des _
Berufsabschlusses Beobachtung Fragebogen betrit.ebliche Lehrkrafte U,BS / - Kammern
Ausbilder Berufsschulen | Bildungstrager
Arbeitsmarktgangigkeit der Qualifikation LVK/SKiL X X
Verbleib von Absolventen und Ubernahme? X X (x)
Fortbildungsmoglichkeiten X X
- welche gibt es? X X X
- welche werden genutzt? X X X X
Konkurrenz der LVK und SKiL Absolventen X
Tabelle A4: Themenmatrix — Ausbildungsprozess und Priifungen
Fachkrafte Experten
Ausbildungsprozess und Priifung betriebliche Lehrkrafte UBs/
Beobachtung | Fragebogen Ausbilder Berufsschulen | Bildungstrager Kammern
Input/Bewerberlage X X
Schulabschlisse: Vorbildung der Auszubildenden X X
Alter und Vorqualifikationen (Ausbildungen) X X
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Fachkrafte Experten

Ausbildungsprozess und Priifung betriebliche Lehrkrafte UBsS/
Beobachtung | Fragebogen . . . Kammern

Ausbilder Berufsschulen | Bildungstrager
X
X
X (X) X
X (X)

X X
X (X)

X

44



	2014_42419_Voruntersuchung_Novellierung_Ausbildungsberufes_Luftverkehrskaufmann
	Abstract
	1 Ausgangslage/ Problemdarstellung
	2 Die Berufe Luftverkehrskaufmann/-frau und Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr im Überblick
	2.1 Berufs- und Prüfungsstruktur
	2.1.1 Ausbildung Luftverkehrskaufmann/-frau
	2.1.2 Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr

	2.2 Entwicklung der Ausbildungsverhältnisse
	2.2.1 Ausbildung Luftverkehrskaufmann/-frau
	2.2.2 Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr

	2.3 Zugang zu den Berufen über die Teilnahme an Externen- und Umschulungsprüfungen
	2.4 Regionale Verteilung: Ausbildung und Beschulung
	2.4.1 Registrierte Ausbildungsverhältnisse
	2.4.2 Beschulung von Auszubildenden in den beiden Berufen


	3 Projektziele
	4 Methodische Vorgehensweise: Untersuchungsablauf, methodisches Vorgehen und empirische Datenbasis
	5 Ergebnisse aus den Fallstudien und Interviews
	5.1 Trends der Luftverkehrsbranche
	5.2 Ausbildung in den untersuchten Luftverkehrsberufen
	5.2.1 Ausbildungsunternehmen und Auszubildende
	5.2.2 Organisation der Ausbildung
	5.2.3 Prüfungen
	5.2.4 Zufriedenheit mit der Ausbildung

	5.3 Einsatzfelder und Tätigkeiten der Fachkräfte
	5.3.1 Luftverkehrskaufmann/-frau
	5.3.2 Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr
	5.3.3 Gemeinsamkeiten und Unterschiede
	5.3.4 Konkurrenz zu anderen Beschäftigtengruppen

	5.4 Berufliche Perspektiven
	5.4.1 Luftverkehrskaufmann/-frau
	5.4.2 Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr

	5.5 Neuordnung des Berufs Luftverkehrskaufmann/-frau und Zusammenlegung der Berufe aus Sicht der Akteure
	5.5.1 Aus Sicht der im Beruf Luftverkehrskaufmann/-frau eingebundenen Akteure
	5.5.2 Aus Sicht der im Beruf Servicekaufmann/-frau im Luftverkehr eingebundenen Akteure
	5.5.3 Auswirkungen der Neuordnung auf Ausbildungszahlen und Ausbildungsverhalten der Unternehmen


	6 Ausblick
	7 Ergebnisse des Workshops
	Anlagen

	2014_42419_Voruntersuchung_Novellierung_Ausbildungsberufes_Luftverkehrskaufmann_Impressum

