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Einleitung

Im August 2003 wurde in Disseldorf zwischen der IG Metall, Bezirk Nordrhein-
Westfalen und dem Deutschen Kraftfahrzeuggewerbe Nordrhein-Westfalen die
Vereinbarung getroffen, mit dem ,Kfz-Servicemechaniker'” einen zweijéhrigen
Beruf im Kfz-Service-Sektor zu erproben (Damm 2004, Sehrbrock 2004). Dies
geschah vor dem Hintergrund einer Reihe von Entwicklungen im Kfz-Gewerbe,
die sich mittel- oder unmittelbar auf die Ausbildung im Kfz-Handwerk ausgewirkt
hatten. Mit der Neuordnung der fahrzeugtechnischen Berufe wurde ein Rick-
gang an Ausbildungsstellen fiir eine bestimmte Gruppe von Ausbildungsplatz-
bewerbern durch erhhte Einstellungsvoraussetzungen erwartet. Da die Uber-
einkunft zur Erprobung des Kfz-Servicemechanikers auf Landesebene initiiert
wurde, war der Ausbildungsberuf von Beginn an umstritten. Vor allem die Bun-
desverbande der Arbeitnehmer argumentierten gegen den Beruf und gegen die
Art und Weise, wie er entstanden war (Brotz/Schwarz 2004, Ehrke/Heimann/
Vitt 2004, Ehrke 2005), zumal dieser bundesweit als sogenannter Erprobungs-
beruf verordnet wurde. Auch aus diesem Grunde wurde die Erprobung seit dem
1. Juli 2005 vom Institut Technik und Bildung der Universitat Bremen mit Unter-
stUtzung des Berufsbildungsinstituts Arbeit und Technik der Universitat Flens-
burg wissenschaftlich begleitet. Auftraggeber fir die wissenschaftliche Beglei-
tung war das Ministerium fir Arbeit, Gesundheit und Soziales in Nordrhein-
Westfalen.

Durch die kontinuierliche wissenschaftliche Begleitung kann der Kfz-Serviceme-
chaniker derzeit als einer der am besten untersuchten Ausbildungsberufe in
Deutschland gelten. Zahlreiche Erkenntnisse zu den Zusammenhangen zwischen
dem neuen Ausbildungsberuf und den Reaktionen der Jugendlichen, der betrieb-
lichen Akteure und des berufspadagogischen Personals konnten bisher gewon-
nen werden. Wegen der anhaltenden Aktualitdat des Themas und der weitrei-
chenden Konsequenzen flr eine betrachtliche Zahl an Menschen im dualen
System schien es den Autoren sinnvoll, diese Ergebnisse einer gréBeren Leser-
schaft zuganglich zu machen, als es mit den ,grauen” Projektberichten moglich
gewesen ware. Es ist wichtig, dass die Beteiligten auf allen Ebenen des Berufs-

1 Aus Grinden der besseren Lesbarkeit wird auf die Verwendung méannlicher und weiblicher For-
men verzichtet. Genutzt wird die ménnliche Form, die aber beide Geschlechter gleichermaBen
meint und einbezieht.
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bildungssystems zu gut begriindeten Einschatzungen zu den Vor- und Nachtei-
len von zweijahrigen Ausbildungsberufen kommen koénnen. Dies geht am ehes-
ten auf der Grundlage von konkreten Beispielen, wie der Kfz-Servicemechaniker
eines ist, insbesondere, wenn diese gut dokumentiert sind.

Wir wollen an dieser Stelle noch einmal ausdricklich den zahlreichen Personen
danken, die zum Gelingen des Projekts beigetragen haben. Insbesondere ohne
die vielen Jugendlichen, Betriebsvertreter und Berufsschulpddagogen, die die
Untersuchungen unentgeltlich und mit groBem Engagement unterstiitzt haben,
ware ein so weitgehender Einblick in die Berufsbildungsrealitat nicht moglich
gewesen. Aufseiten der Projektmitarbeiter sei besonders Hermann Hitz, Nils
Petermann, Dirk Haedicke und Klaus Isermann gedankt, die das eigentliche Pro-
jektteam bei der Datenbeschaffung, der Auswertung und der Ergebnisdiskussion
unermdidlich unterstltzten. Und schlieBlich gilt ein Dank dem Ministerium fur
Arbeit, Gesundheit und Soziales des Landes Nordrhein-Westfalen, das zusam-
men mit dem ESF die Finanzierung der wissenschaftlichen Begleitung gewahr-
leistete und durch Diskussionen im Rahmen des Projektbeirates zur Scharfung
der hier vorliegenden Ergebnisse beigetragen hat.

Die vorliegende Veroffentlichung beruht groBtenteils auf dem Synthesebericht,
der im Rahmen des Kfz-Servicemechaniker-Projekts nach zweijahriger Laufzeit
erstellt worden ist. Er enthdlt eine Zusammenfassung aller Untersuchungen der
Jahre 2005 bis 2007. Um eine eigenstandige Lesbarkeit zu gewahrleisten, ent-
halt er zudem die wichtigsten Abschnitte aus den vorangegangenen Zwischen-
berichten (siehe Musekamp/Spottl/Becker 2006, Musekamp/Spottl/Becker
2007b). Jene Abschnitte beschranken sich auf die inhaltliche Darstellung der
Ergebnisse, ohne die umfangreichen methodischen Teile zu wiederholen (siehe
vor allem die Kapitel 2, 3, 4, 7 und 8). Darlber hinaus enthalt dieses Buch Inhal-
te, die bisher in keinem Zwischenbericht beschrieben wurden. Jene Abschnitte
enthalten neben den eigentlichen Ergebnissen auch eine Beschreibung der me-
thodischen Hintergriinde (siehe vor allem die Kapitel 5 und 6), ohne die eine
Einordnung der Evaluationsergebnisse nicht moglich ware. Wegen des groBen
Umfangs konnte die externe Anlage zum Synthesebericht, die neben der Doku-
mentation der Fallstudien Ausflihrungen zu allen Erhebungsinstrumenten ent-
halt, in diesem Buch nicht wieder gegeben werden. Zentrale Auszlige daraus
werden jedoch an den entsprechenden Stellen wortlich zitiert.
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Das Buch gliedert sich in neun Kapitel, von denen die ersten vier neben der Ein-
leitung den theoretischen Hintergrund der Untersuchung beschreiben. Kapitel 2
konzentriert sich auf die Diskussion um zweijahrige Berufe und Kapitel 3 gibt
einen kurzen Einblick in die Beschaffenheit und die Entwicklungen des Kfz-
Service-Sektors. Ab Kapitel 4 werden die empirischen Ergebnisse der Erhebun-
gen im Einzelnen beschrieben. Zu Beginn wird erlautert, ob und wie Jugendliche
und junge Erwachsene mit dem Ausbildungsberuf Kfz-Servicemechaniker er-
reicht werden konnten. Im Anschluss wird die Ausbildung der Auszubildenden
sowohl aus fachlicher als auch aus personlicher Sicht beleuchtet. In Kapitel 6
wird beschrieben, wie angehende Kfz-Servicemechaniker die Ausbildung in Be-
trieb und Schule erlebt haben und bewerteten, Kapitel 7 geht auf die Bewertung
der betrieblichen Akteure auf die Kfz-Servicemechaniker-Ausbildung ein. Zum
Schluss werden im 8. Kapitel noch die Ansichten der Berufsschulen und Berufs-
kollegs wiedergegeben. Kapitel 9 widmet sich der Darstellung der sich abzeich-
nenden Erkenntnisse. Dort werden ebenfalls finf Handlungsszenarien skizziert,
die Alternativen fir die Fortfihrung des Erprobungsberufs aufzeigen und die
unter den Sachverstandigen diskutiert wurden. Diese Gestaltungsoptionen sind
auch fir die Betrachtung der mittlerweile verordneten Verlangerung der Erpro-
bungszeit bis zum Jahr 2013 relevant.
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1 Fragestellung und Methode der Untersuchung
1.1 Zweijahrige Ausbildung im Kfz-Service: zur Fragestellung

Mit der Einflhrung von zweijahrigen Ausbildungsberufen werden in der Regel
sozialpolitische wie auch wirtschaftspolitische Ziele verfolgt. Die Einfiihrung des
Kfz-Servicemechanikers geht insbesondere auf eine Initiative des Kfz-Gewerbes
in Nordrhein-Westfalen zurlick. Gleichzeitig standen auch hier soziale Aspekte
im Mittelpunkt. Die mit der Ausbildung angestrebten Ziele waren im Einzelnen

1. eine Erhdhung der Ausbildungsquote im Kfz-Sektor’,

2. die Schaffung einer Ausbildungsmoglichkeit fir Absolventen der Haupt-
schule mit T0A-Abschluss (dazu wurden auch lernbeeintrachtigte Personen-
gruppen’ gezahlt), die in den bisherigen dreieinhalbjihrigen Ausbildungsbe-
rufen (vor allem dem Kfz-Mechatroniker) statistisch unterreprasentiert sind
und

3. eine im Verhaltnis zu dreieinhalbjahrigen Ausbildungen verringerte Abbre-
cherquote unter den Kfz-Servicemechanikern.

Im Rahmen des Kfz-Servicemechaniker-Projekts war zu evaluieren, ob durch die
Einfihrung des zweijdhrigen Ausbildungsberufes Kfz-Servicemechaniker in Nord-
rhein-Westfalen und Schleswig-Holstein die so beschriebenen Ziele erreicht wer-
den konnten. Entsprechend standen im Rahmen der Evaluation die folgenden
vier Ubergreifenden Forschungsfragen im Mittelpunkt der Erhebungen:

I.  Werden mit der neuen Ausbildung Ausbildungsplatze geschaffen, die sonst
aufgrund des Schulabschlusses der Jugendlichen nicht zur Verfligung stin-
den? (Verbesserung der Ausbildungschancen)

Il.  Werden mit der Ausbildung zum Kfz-Servicemechaniker die betrieblichen
Praxisanforderungen erfullt? Wird eine Beschaftigungsfahigkeit erreicht?
(Verbesserung der Beschaftigungsaussichten)

2 Die Erhdéhung der Ausbildungsquote war nicht explizites Ziel der Vereinbarung zwischen den
Sozialpartnern, jedoch waren sich die Beteiligten bewusst, dass es nicht zu einer Substitution des
Kfz-Mechatronikers durch den neuen Beruf kommen durfte.

3 Zum Begriff der Lernbeeintrdchtigung bzw. der Benachteiligung siehe Vogler-Ludwig/Dull/
Leitzke/Letzner (2003, S. 13), sowie Abschnitt 2.3.
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Ill.  Gelingt es, Jugendliche mit der neuen Ausbildung in besonderer Weise zu
fordern, damit die Ausbildungsziele erreicht werden? Lassen sich die Ju-
gendlichen in den Berufskollegs/Berufsschulen® integrieren?

IV. Sind zusatzliche Integrationsinstrumente erforderlich? (Verbesserung der
Lernforderung/Ausbildungsorganisation)

Trotz eines umfangreichen Forschungsdesigns, welches im Folgenden genauer
beschrieben wird, konnte es wegen des kurzen Projektzeitraums nicht zu einer
abschlieBenden Bewertung des Ausbildungsberufes kommen. Zum Gegen-
standsbereich und den Einschrénkungen der Evaluation gibt der folgende Ab-
schnitt Hinweise.

1.2  Reichweite der Evaluation

Die Beurteilung des Erfolgs des zweijahrigen Ausbildungsberufes Kfz-Service-
mechaniker hangt nicht alleine vom Erreichen der politisch gesetzten Ziele ab
(vgl. auch Zabeck 2005). In Deutschland spielen auch gesellschaftliche, berufs-
padagogische und entwicklungstheoretische Bewertungen zweijahriger Berufe
als Erfolgsmesser eine wichtige Rolle. Vor diesem Hintergrund missen mit Blick
auf den Kfz-Servicemechaniker zwei grundverschiedene Zielstellungen als Folie
flr die Erfolgsmessung beachtet werden:

1. die Schaffung neuer Ausbildungspldtze bzw. die Deckung eines betriebli-
chen Bedarfes und

2. die Forderung von Jugendlichen mit schwachem oder ohne Hauptschulab-
schluss, in dem Sinne, dass sie sich ausreichend entwickeln, um relevante
Aufgaben im Kfz-Service wahrzunehmen.

Diese beiden Ziele sind vor allem in Zeiten eines Bewerberlberschusses nur
schwer miteinander vereinbar (fehlende Zielkongruenz): Wenn aufseiten der
Betriebe betriebswirtschaftlich rationale Einstellungsentscheidungen getroffen
werden, so scheint es zundchst unwahrscheinlich, dass Jugendliche mit einem
Hauptschulabschluss vom Typ 10A eingestellt werden, solange besser qualifizier-
te Schulabganger und damit vermeintlich kostengunstigere Auszubildende zur

4 Die beruflichen Schulen werden in Nordrhein-Westfalen Berufskollegs genannt. Zur Verbesse-
rung der Lesbarkeit werden sowohl schleswig-holsteinische Berufsschulen als auch die Kollegs in
Nordrhein-Westfalen unter dem Begriff ,Berufskolleg” gefasst.
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Verflgung stehen. Deshalb wurden auch die sozialen Komponenten der betrieb-
lichen Entscheidungen mit betrachtet.

Eine Perspektive, die eine Absicherung des Fachkraftebedarfs in den Blick nimmt,
raumt dem ersten Ziel Prioritat ein. Es darf angenommen werden, dass die
Schaffung neuer Ausbildungsplatze nur unter der Annahme gelingt, dass ein
Bedarf nach den Absolventen des entsprechenden Berufes vorhanden ist. Es
muss demnach eine Nachfrage nach Fachkraften auf dem Arbeitsmarkt beste-
hen, die einen Anstieg an Ausbildungsplatzen fir diese Qualifizierung auslost.
Diese Nachfrage ist Ausdruck einer betrieblichen Realitdt, die in Deutschland
meist MafBstab flr die Einfihrung neuer Ausbildungsberufe ist, vorausgesetzt,
sie ist nicht kiinstlich hervorgerufen wie z. B. durch arbeitsmarktpolitische Forde-
rung.

Damit ist der Erfolg der neuen Ausbildung im Kfz-Handwerk nicht allein an einer
hohen Absolventenzahl zu messen, sondern bedarf vor allem einer erfolgreichen
Integration der ausgebildeten Kfz-Servicemechaniker in den ersten Arbeitsmarkt
und einer Bewahrung der jungen Absolventen in der Arbeitswelt. Darlber hin-
aus muss ein Beruf aber nicht nur die qualifikatorische Grundlage fir inner- wie
auBerbetriebliche Beschaftigungsoptionen schaffen, sondern ebenfalls ein Fun-
dament fir die Weiterqualifizierung in Anbetracht wirtschaftlich-technischer
Verdnderungen legen. Diese Anforderungen an Ausbildungsberufe im dualen
System wurden 1974 vom Bundesausschuss fur Berufsbildung festgelegt (vgl.
BundesausschuB3 fur Berufsbildung 1974) und gelten seitdem in weiten Teilen
der deutschen Berufsbildungslandschaft als Konsens. Sie waren damit auch der
MaBstab flr die Evaluation des Kfz-Servicemechanikers.

Wenn zahlreiche Kfz-Servicemechaniker ihre Ausbildung erfolgreich beenden, ist
dies aus der Perspektive der Facharbeit eine notwendige Bedingung, um von
dem Beruf als einem berufsbildungspolitischen Erfolg zu sprechen. Hinreichende
Bedingung flr den Erfolg des Berufsbildes Kfz-Servicemechaniker ist jedoch
mindestens ein erfolgreicher Ubergang der Absolventen in qualifizierte Arbeit an
der zweiten Schwelle, optimalerweise jedoch eine ausreichend profunde qualifi-
katorische Grundlage, auch berufliche Verdnderungen zu meistern und langfris-
tig in Beschaftigung zu bleiben. Daflir missen mindestens Beschaftigungsfelder
fur eine erste Beschaftigung auf dem Arbeitsmarkt und ein ausreichender quan-
titativer Bedarf an solchen Arbeitskréften vorhanden sein. Diese Anforderungen
an eine ,erfolgreiche Ausbildung” sind in Abb. 1 grafisch dargestellt.
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...zu erflllende Bedingungen einer erfolgreichen
Ausbildung aus berufszentrierter Perspektive

Berufseinstieg
als Facharbeiter 1 Beschaftigungsfelder Bewiltigung von
vorhanden Verénderuni
Drop-Outs < X% 9
Zioigruppe oF Erfolgreicher
reicht Abschluss, Anerkennung
Drop-Outs < X% durch die
Praxisgemein-
schaft
Integration in die
Zuwachs an Berufskollegs folgende Arbeitsplatze
Ausbildungs- /
plétzen I 17 Arbeitsplatz
\ Ausbildung '\
Schule
erste Schwelle zweite Schwelle weitere Ubergénge
< - - L] —— >
notwendige Bedingung hinreichender Erfolg

Abb. 1:  Kriterien zur Bewertung des Berufes Kfz-Servicemechaniker

Da der Evaluationsauftrag die Untersuchung der Erfolgskriterien nach der eigent-
lichen Ausbildung nur sehr eingeschrankt vorsah, war eine Bewertung der Er-
folgsbedingungen ,Anerkennung durch die Praxisgemeinschaft” und ,Bewalti-
gung von Veranderung” nur Uber die erfahrungsgeleitete Einschatzung der be-
fragten Personen mdglich (vgl. Abb. 1). Diese Einschdtzungen haben eher einen
Prognosecharakter, sind subjektiv gepragt und nur mit hohem Aufwand zu ob-
jektivieren. Objektivere und damit belastbarere Bewertungen dieser wichtigen
Erfolgskriterien des Kfz-Servicemechaniker-Berufes hatten einer ldangeren Beglei-
tung der Absolventen sowie der Erfassung von Daten Uber deren langfristigen
Verbleib auf dem Arbeitsmarkt bedurft. Der Verbleib in Beschaftigung war nicht
Untersuchungsgegenstand der ersten Phase des Kfz-Servicemechaniker-Projekts,
wurde aber in einer Folgeuntersuchung genauer betrachtet.

1.3 Erhebungsubersicht und methodische Anmerkungen

Im Rahmen des Kfz-Servicemechaniker-Projekts wurden insgesamt acht aufein-
ander bezogene Erhebungswellen realisiert. Dabei kamen Fragebdgen, Inter-
views und fachliche Aufgaben (Evaluationsaufgaben) zum Einsatz. Der zeitliche
Ablauf aller Erhebungen ist in Abb. 2 dargestellt.
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Die schriftliche Befragung der Kfz-Servicemechaniker wurde als Langsschnitt
konzipiert, um Entwicklungen bei den Jugendlichen im Verlauf ihrer Ausbildung
nachvollziehen zu konnen. Zentrale Stichprobe fir derartige Verlaufsfragestel-
lungen war die Kohorte des Einstellungsjahrganges 2005, da das Kfz-Service-
mechaniker-Projekt jene Gruppe Uber die gesamte Zeit ihrer Ausbildung beglei-
ten konnte. Da es keinen zusatzlichen organisatorischen Aufwand bedeutete,
wurde die Kohorte 2004 jedoch bei der Eingangserhebung mit erfasst. Das hatte
zur Folge, dass sich die Auszubildenden der ersten Kohorte zum Zeitpunkt der
Befragung in einer anderen Phase der Ausbildung befanden, als ihre Kollegen
der zweiten Kohorte (vgl. Abb. 3).

Die Auswertung der erhobenen Daten Uber beide Kohorten wurde demnach nur
bei Fragen vorgenommen, deren Antworten nicht davon abhingen, in welcher
Phase der Ausbildung sich die Jugendlichen befanden. Zum Beispiel ist die sozia-
le Herkunft des Auszubildenden nicht davon abhéngig, ob der Befragte im ers-
ten oder im zweiten Lehrjahr ist.

Legende:
<> quantitative Erhebung
e Berufs- :
Kohorte ualitative Erhebun: 1. A
oo [ «a 9 kollegs < Betriebe
¢\ Langsschnittdesign

| Fallstudien

01.08.2004 01.08.2005 01.08.2006 01.08.2007
1. Einstellungstermin 2. Einstellungstermin 3. Einstellungstermin 4. Einstellungstermin

Abb. 2: Zeitlicher Ablauf der Erhebungen im Kfz-Servicemechaniker-Projekt

Zeitsensible Sachverhalte wurden dagegen nur anhand der zentralen Stichprobe
(Kohorte 2005) untersucht. Alle weiteren Erhebungen unter den Berufskollegs,
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den Betrieben sowie unter Experten bzw. Funktiondren wurden im Querschnitt
realisiert.

L AL T L A
Projekl zur Evalualion des Berufes Kiz-Servicemechaniker |
2004
1. A 2.A)

Kohorte
2004

Kohorte
2005 1 2.AJ

FB1

01.08 3008.2007|
WA

(NRW+SH)
Kohorte 1.AJ
2006
01.08.2004 01.08.2005 01.08.2006 01.08.2007
1. Einstellungstermin 2. Einstellungstermin 3. Einstellungstermin 4. Einstellungstermin

Abb. 3. Erhebungsplan fir die schriftliche Befragung der Kfz-Servicemechaniker

Die StichprobengréBen und Ricklaufquoten aller Erhebungen sowie die Zuord-
nung zu den im Rahmen des Kfz-Servicemechaniker-Projektes erstellten Zwi-
schenberichten sind in Tabelle 1 aufgelistet.

Insgesamt war durch dieses Forschungsdesign eine auf die Population der
Kfz-Servicemechaniker in Nordrhein-Westfalen und Schleswig-Holstein verallge-
meinerbare Auswertung der Daten und damit eine Beurteilung des neuen Beru-
fes moglich (vgl. Musekamp u. a. 2006, S. 57). Eine Ubertragung der Ergebnisse
auf andere Bundeslander ist wegen der jeweils stark differierenden Umgangs-
weise mit dem Ausbildungsberuf in den jeweiligen Landern nicht zuldssig.
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Beschrieben bei  Zeit- Erhebungen Stichproben
punkt
(Musekamp u. a. Nov. Fragebogenerst- Kfz-Sm: n= 350
2006) 2006 erhebung Azubis: Kfz-M: n= 345
Kfz-Sm,,.: n= 186
Kfz-M,,,.: n= 182
Fragebogenerhebung  Lehrer: n=121
Lehrer: aus 37 Berufskollegs
(Ricklaufquote: 55 % der
Kollegs)
(Musekamp u.a.  Apr. Fragebogenerhebung  Betriebe: n= 250 (Rlcklauf-
2007b) 2007 Betriebe: quote: 36,3 %)
Fallstudien: 22 Interviews in 9 Fallstudien
(Azubis, Betriebsvertreter,
Lehrer)
(Musekamp/ Sept. Fragebogen- Kfz-Sm: n= 249
Spottl/Becker 2007 Zweiterhebung Kfz-M: n= 300
2007a) Azubis
(Musekamp/ Evaluationsaufgaben  Kfz-Sm, :n=123
Spottl/Becker, im n.,,=82/n.,,=41
Druck) Kfz-M,,,,: n=112
nEA1=48/nEAZ=64

Tab. 1:

Stichprobendibersicht zum Kfz-Servicemechaniker-Projekt
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2 Der Kfz-Servicemechaniker und die Diskussion um
zweijahrige Berufe

2.1 Aktualitat und Potenzial zweijahriger Ausbildungsgange

Mit der Empfehlung des BIBB Hauptausschusses vom 10. Juli 2003 zu Ausbil-
dungsberufen mit weniger komplexen Anforderungen (vgl. (Bundesinstitut fiir
Berufsbildung 10.07.2003)) wurde die Hoffnung verbunden, dass sich mit ihnen
neue und zusatzliche Ausbildungsplatze schaffen lassen, ohne die Zielsetzung
aufzugeben, dass die Ausbildung ,auf eine qualifizierte Facharbeitertatigkeit”
(Spillner 2003, S. 49) vorbereiten und arbeitsmarktverwertbar sein soll. Die Bun-
desregierung wies darauf hin, dass dies nicht mit einer standigen Absenkung der
Anforderungen verbunden sein darf, ,die die Arbeitsmarktverwertbarkeit der
Ausbildungsberufe gefédhrde” (ebd., S. 49). Entscheidend ist demnach, dass es
Tatigkeitsfelder bzw. berufliche Einsatzfelder geben muss, flr die mit einer zwei-
jahrigen Ausbildung ausgebildet werden kann.

Es wurde bereits einleitend darauf hingewiesen, dass mit einer zweijdhrigen
Ausbildung gleichzeitig auf die Ausbildungsplatzsituation und die Arbeitsmarkt-
situation reagiert wird. Werden also zusatzliche Ausbildungsplatze geschaffen,
ohne dass ein Arbeitsmarkt fir diese vorhanden ist, kann dies langfristig negati-
ve Auswirkungen auf die spatere Beschaftigungssituation der Auszubildenden
und flr das Ansehen der Berufsausbildung haben, selbst wenn kurzfristig zusatz-
lich Ausbildungspldtze geschaffen werden. Der Zusammenhang zwischen Aus-
bildungsplatz und Arbeitsplatz ist daher quantitativ wie qualitativ genauer zu
betrachten.

Verglichen mit der Anzahl aller Auszubildenden im dualen System (1.594.167 im
Jahr 2007 und 1.613.343 im Jahr 2008) ist die Zahl der Auszubildenden in zwei-
jahrigen Berufen mit 99.459 im Jahr 2007 und 102.333 im Jahr 2008 trotz teils
starker Steigerungsraten in den letzten funf Jahren relativ gering. Der Anteil aller
Neuabschllsse lag im Jahr 2007 bei 9 % und im Jahr 2008 bei 8,9 %. Zweijahri-
ge Ausbildungsberufe tragen also nur in geringem Umfang zum Abbau des
Ausbildungsplatzengpasses bei (vgl. Abb. 4). Berlicksichtigt man, dass sich die
Auszubildendenzahl auf rund 40 Ausbildungsberufe verteilt (vgl. Tabelle 28 und
Tabelle 29 im Anhang), wird deutlich, dass mit der Schaffung neuer, zweijahri-
ger Ausbildungen kaum nennenswerte Effekte erzielt werden konnen, wéhrend
sich mit Ausbildungsberufen, fir die bislang keine Berufsausbildung bestand und
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die auf neu entstandene Beschaftigungsfelder ausgerichtet sind, lukrative beruf-
liche Einsatzfelder erschlieBen lassen®. Rein quantitativ ist je nach Prognose ein
Ausbildungspotenzial zwischen 15.000 und maximal 44.000 Stellen fir zweijah-
rige Berufe auszumachen (vgl. Vogler-Ludwig/Dill/Leitzke/Letzner 2003,
S. 137), wobei die groBere Zahl eher unrealistisch ist. In der zitierten Studie wird
daher auch das Fazit gezogen, dass ,alleine die Etablierung neuer Berufe wenig
Erfolg versprechend” (ebd., S. 137) ist.

Angebot und Nachfrage nach Ausbildungsplitzen
Deutschland 1992 — 2007, Stichtag 30.09.

750.000

\ Defizit an Ausbildungsplétzen

700.000 1996 - 1999 sowie 2002 - 2007

650.000

600.000

550.000 T T T T T T T T T T T T T T
1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Angebot - = Nachfrage

Abb. 4. Ausbildungssituation in Deutschland (Quelle: BIBB 2008, Schaubild 2.1)

Wie aus Abb. 5 ersichtlich, ist das Ausbildungspotenzial fir die ,beliebten” Beru-
fe wie den Kraftfahrzeugmechatroniker noch nicht ausgeschopft. Im Jahr 2005
kamen auf 2104 Bewerber immerhin 121 Ausbildungsstellen; ein ahnliches Bild
ergibt sich fir 2007. Ob flr den Bewerberiiberhang der Ausbildungsberuf Kfz-
Servicemechaniker eine Alternative darstellt, kann so einfach nicht gesagt wer-

5 Zum Beispiel ist mit dem Ausbildungsberuf Fachinformatiker mit 7628 neuen Ausbildungsver-
trégen und 20.631 Ausbildungsplatzen im Jahr 2004 einer der attraktivsten Ausbildungsberufe
mit sehr guten Beschaftigungsaussichten fir einen (relativ) neuen Arbeitsmarkt geschaffen
worden.
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den. Allein quantitativ betrachtet ldsst sich der Bewerberiberhang durch die
Ausbildung zum Kfz-Servicemechaniker kaum auffangen — ungeachtet der Eig-
nung der Ausbildungsplatze wie der Ausbildungsplatzbewerber (vgl. Ab-
schnitt 7.1).

Nach den bislang vorliegenden Erkenntnissen zur Akzeptanz von zweijdhrigen
Ausbildungsgangen muss von einer Konkurrenzsituation mit dreieinhalbjahrigen
Berufen wie auch An- und Ungelernten ausgegangen werden (vgl. Bellaire/
Brandes 2006); d. h., dass keine zusatzlichen Arbeitsplatze durch die Schaffung
zweijdhriger Ausbildungsplatze entstehen. Insofern ist die Anschlussfahigkeit
des Kfz-Servicemechanikers im Sinne des Ubergangs zur Kfz-Mechatroniker-
Ausbildung einer der besonders zu betrachtenden Gesichtspunkte.

Metallbauer/in 805
Industriekaufmann/-kauffrau a31 a1 O Stallan
Koch/Kdchin 1438 B Bewerber|
Malerfin und Lackierer/in "
Bewerberluberhang

Friseurfin

Arzthelfer(in

Verkaufer/in
Kraftfahrzeugmechatronikerfin
Birokaufmann/-kauffrau
Kaufmann/Kauffrau im Einzelhandel

0 S00 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500  S00O0

Tischlerlin emmerm 525

elerfn und Lackirer/n el oo O Stellen
Mediengestater/n fur Digtak und Printmedien S 153 A Brecber
Industrickaufmann/-kauffrau 605
Medizinische'r Fachangestelite/r inkl. Vorgénger * 1078 Bewerberiiberhang
Friseur/in * 1237
Kraftfahrzeugmechatroniker/in * 1186
Verkiuferlin * 1720
Blrokaufmann/-kauffrau 2028
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0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500

Abb. 5: Ausbildungsberufe mit Bewerberdberhang zum 1.9.2005 (oben) und 30.9.2007 (unten)
(Quelle: BIBB 2006, 2008, Schaubild 2.4)
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Die Ausbildungsbereitschaft der Betriebe flir zweijahrige Berufe wird auch U-
berwiegend davon abhdngen, ob die Absolventen nach der Ausbildung als
kompetent genug eingeschatzt werden, um Akzeptanz am Arbeitsplatz zu fin-
den. Substitutionseffekte in der Ausbildung (vgl. ebd.), die bei der Néhe des Kfz-
Servicemechanikers zum Kfz-Mechatroniker nahe liegen, kénnen sich gerade im
Handwerk auch in dieser Hinsicht auf die Beschaftigungsbereitschaft auswirken.
Der ,Wert"” des Berufsabschlusses wird damit zu einer entscheidenden Grofe.
Insofern ist der Entwicklungsverlauf innerhalb einer Ausbildung von Bedeutung,
wie die Erhebungsergebnisse einer BIBB/EMNID-Studie belegen:

e _,Wem die Aufnahme einer voll qualifizierenden Ausbildung im Rahmen
einer Lehre, schulischen Ausbildung oder eines Studiums gelang oder wer
zunachst eine Berufsfachschule besuchte, erreichte auch mit 94,6-prozen-
tiger Wahrscheinlichkeit einen Berufsabschluss.

e \Wer dagegen zundchst eine berufsvorbereitende MaBnahme oder ein Prak-
tikum durchlief, blieb bereits in 23,9 % der Falle ohne Berufsabschluss” (Ul-
rich 2004a, S. 56).

Sicherzustellen ist daher, dass zweijdhrige Ausbildungsberufe vor allem langfris-
tig nicht den Status berufsvorbereitender MaBnahmen erhalten.

Genauso wenig darf auBer Acht gelassen werden, dass ein Hauptargument fiir
zweijdhrige Berufe der zunehmende Anspruch in den Ausbildungsordnungen
der dreieinhalbjahrigen ist, dem mittelstandische Betriebe nicht mehr allein,
sondern oft nur noch Uber Ausbildungsverbiinde und teure Uberbetriebliche
Ausbildungsstatten gerecht werden konnen (vgl. Holterhoff 2004, S. 4). Dies ist
allerdings fir spezialisierte betriebliche Strukturen relevant, wie sie in der Indust-
rie vorherrschen. Im Kfz-Handwerk sind gegenteilige Strukturentwicklungen
(,alles aus einer Hand") feststellbar (vgl. dazu Kapitel 3).

Angesichts des strukturellen Wandels, der zu einem weiteren Anstieg an Be-
schaftigungsmaoglichkeiten im Dienstleistungsbereich fihrt, wird auch dort ein
hohes Potenzial an zusatzlichen Ausbildungspldtzen vermutet. So ist der ,Anteil
der Ausbildungsanfanger in einem Dienstleistungsberuf [...von 1992 bis 2002]
von 52,7 Prozent auf 56,4 Prozent” angestiegen (Werner 2003, S. 15), wahrend
die Ausbildungszahlen im gewerblich-technischen Bereich entsprechend des
Strukturwandels eher sinken. Die Bereitschaft zur Schaffung neuer Ausbildungs-
platze ist nach der Umfrage des Instituts der deutschen Wirtschaft daher vor
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allem von der Flexibilitat der Ausbildungsgestaltung abhangig, wahrend die
Schaffung neuer Ausbildungsberufe im produzierenden Bereich mit nur insge-
samt 18,7 % tendenzieller Zustimmung eher abgelehnt wird (vgl. Tabelle 2).
Insbesondere kann die Aussage, Betriebe wirden die Schaffung zweijahriger
Ausbildungsberufe begriBen, empirisch nicht belegt werden.

Diese MaBnahmen fiihren im eigenen

Ausbildungsbetrieb zu einem héheren Ja Vielleicht Nein
Ausbildungsstellenangebot

Mehr betriebliche Gestaltungsfreirdume 29,5 % 31,2 % 34,2 %
bei der Ausbildung

Inhaltliche Differenzierung nach Eignung 17.3 % 37.8 % 38,7 %
der Bewerber

Modernisierung vorhandener Ausbildungs- 16,1 % 28,7 % 52,1 %
berufe

Individuelle Ausbildung fir Leistungs- 7,0 % 29,3 % 56,5 %
schwache

Vermehrte Schaffung zweijahriger 15,2 % 19,3% 60,6 %
Ausbildungsberufe

Neue Berufe im Dienstleistungsbereich 14,2 % 17.9 % 63,9 %
Verlangerung der Lehrzeit fir leistungs- 7.9 % 22,8 % 62,6 %
schwache Jugendliche

Neue Berufe im Produzierenden Bereich 5.4 % 13,3 % 74,6 %
Sonstiges 6,6 % 0,1 % 3,4 %

Tab. 2: MalBnahmen zur Erhéhung der Bereitschaft zur Schaffung neuer Ausbildungspldtze in
Prozent der befragten Betriebe, Rest zu 100 %. Weil3 nicht/keine Angabe (IW 2003, S. 16)

Bei allen Uberlegungen zu Ausbildungsstellenpotenzial und Arbeitsmarktver-
wertbarkeit von zweijahrigen bzw. gestuften Ausbildungen ist festzuhalten, dass
eine Renaissance der Stufenausbildung politisch gewollt ist, wie im Koalitions-
vertrag zwischen CDU, CSU und SPD erkennbar wird:

.Das Angebotsspektrum der Berufsausbildung wird durch gestufte
Ausbildungsordnungen erweitert, um auch den Leistungsunterschie-
den der Jugendlichen besser entsprechen zu kénnen” (CDU/CSU und
SPD 2005, S. 25).

Diese Positionierung entspricht dem §5 des Berufshildungsgesetzes vom
01. April 2005, welches die Mdglichkeit einer Stufenausbildung explizit benennt;
allerdings mit dem Zusatz, dass im Rahmen der Ordnungsverfahren stets geprift
werden soll, ob eine gestufte Ausbildung sinnvoll und moglich ist (BBIG § 5,
Abs. 2).
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2.2  Zweijahrige Ausbildung: Begriffsbestimmung

Ausbildungsberufe mit zweijahriger Ausbildungsdauer sind prinzipiell in der
Geschichte der deutschen Berufsbildung keine Neuigkeit. Zum 1. Oktober 2008
bestanden insgesamt 38 zweijahrige Ausbildungen. Sie wurden ab 1939 ver-
ordnet, darunter neun in den 30er und 40er Jahren des vorherigen Jahrhunderts
und 17 seit dem Jahre 2003. Vorlaufer der heutigen zweijahrigen Ausbildungen
waren die Anlernberufe, die von sogenannten Spezialarbeitern ergriffen wur-
den. Sie wurden institutionalisiert durch den Deutschen AusschuB3 fir Techni-
sches Schulwesen (kurz: DATSCH) und waren bis in die 1960er Jahre zwischen
Hilfsarbeitern bzw. Ungelernten und Facharbeitern angesiedelt (vgl. Heiland
1937 sowie Herkner 2003). Seitdem hat sich die Begriffs- und Konzeptvielfalt
deutlich erhoht, vor allem weil die Schaffung von zweijéhrigen Ausbildungsberu-
fen immer vom jeweiligen historischen Kontext gepragt war. Um nicht die um-
fangreiche Historie zweijahriger Ausbildungsberufe im Einzelnen aufzurollen
(vgl. dazu Musekamp 2009), wird an dieser Stelle eine Einordnung des
Kfz-Servicemechanikers anhand verschiedener Begrifflichkeiten vorgenommen,
die in der Vergangenheit von verschiedenen Akteuren zur Bezeichnung der Aus-
bildung herangezogen wurden. Durch diese Analyse des Sprachgebrauchs l3sst
sich das Konzept des Kfz-Servicemechanikers darstellen, welches dem Ausbil-
dungsberuf zugrunde liegt, ohne dazu auf wissenschaftlich herausgearbeitete
Definitionen zurtickzugreifen. Stattdessen wird der in den Diskussionen rund um
die zweijahrigen Ausbildungskonzepte verwendete Sprachgebrauch herangezo-
gen und somit auf die Entstehung der 17 seit 2003 entstandenen Ausbildungs-
berufe mit zwei Jahren Ausbildungsdauer im Kontext der aktuellen Problemati-
ken eingegangen.

Der Kfz-Servicemechaniker hat wahrend seiner bisherigen Erprobungszeit eine
Reihe von begrifflichen Einordnungen erfahren, die haufig nicht nur ungenau
waren, sondern oft auch als politische Bewertungen instrumentalisiert wurden.
Von der Vielzahl an Begriffen ist lediglich der Ausdruck ,zwejdhrige Ausbildung
bzw. zwejjdhriger Ausbildungsberuf als formal-sachliche Beschreibung zu wer-
ten. Die Bezeichnung , theoriegeminderte Ausbildung” bezieht sich auf das an-
genommene inhaltliche Niveau der Ausbildung und macht damit deutlich, dass
neben der beschriebenen Ausbildung noch Referenzausbildungen vorhanden
sind, deren Niveau aufgrund eines umfangreicheren inhaltlichen Angebots als
hoher eingestuft wird. Fir den Kfz-Servicemechaniker ist dies der Beruf Kfz-
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Mechatroniker. Darin unterscheidet sich der Kfz-Servicemechaniker von traditio-
nellen zweijdhrigen Berufen, die in einem verwandten Tatigkeitsbereich keine
hoher qualifizierenden Nachbarberufe vorweisen. Zu diesen traditionellen zwei-
jahrigen Ausbildungsberufen gehoren z. B. der Teilezurichter oder der Maschi-
nenzusammensetzer. Im Berufsbildungsgesetz (BBiG) wird die Verwandtschaft
von Ausbildungsberufen Uber die sogenannte Anrechnung geregelt. Dort heif3t
es, dass auf eine

.Berufsausbildung eine andere, einschlagige Berufsausbildung unter
Berlicksichtigung der hierbei erworbenen beruflichen Fertigkeiten,
Kenntnisse und Fadhigkeiten angerechnet werden kann” (BBiG, § 5,
Abs. 2, Satz 4).

Die anrechenbaren Inhalte konnen (mussen aber nicht) mit Teilen der Inhalte
aus der Folgeausbildung identisch sein. Neue Ausbildungsberufe, die seit den
1980er Jahren verordnet worden sind, konnen in der Regel auf drei- bzw. drei-
einhalbjahrige Ausbildungsberufe angerechnet werden (vgl. Tab. 27 in Anhang
2). Als Ausnahme sind lediglich der Servicefahrer sowie die Produktionsfachkraft
Chemie zu nennen.

Ein Einfachberufist wie ein theoriegeminderter Beruf weniger anspruchsvoll, hat
aber nicht zwangslaufig eine Referenzausbildung im oben beschriebenen Sinne.
Derartige Ausbildungsberufe werden haufig von behinderten Menschen ergrif-
fen. Fur den Kfz-Service-Sektor bestehen z. B. der Kraftfahrzeugbearbeiter oder
der Autofachwerker als regionale Lésungen in einzelnen Bundeslédndern®. Da die
Inhalte des Kfz-Servicemechanikers mit den anspruchsvollen Inhalten des drei-
einhalbjahrigen Ausbildungsberufes Kfz-Mechatroniker Ubereinstimmen, kann
beim Kfz-Servicemechaniker jedoch weder von einem theoriegeminderten noch
von einem £infachberuf gesprochen werden.

Der Kfz-Servicemechaniker sowie weitere neuere zweijahrige Berufe (z. B. der
Fahrradmonteur oder die Fachkraft fir Automatenservice) zeichnen sich durch
eine neue Art der Konzeption aus, die in Begriffen wie , verkdrzter Ausbildung”
oder ,abgeschnittener Beruf' zum Ausdruck kommen. Charakteristisch fur diese
Art der Ausbildungsberufe ist, dass die Ausbildungsinhalte eine exakte 7e/men-
ge eines drei- oder dreieinhalbjahrigen Ausbildungsberufes sind. Sie sind damit

6 Die Moglichkeit der Einfachausbildungen flr behinderte Menschen ist im BBiG, § 66 bzw. in
§ 48m der Handwerksordnung geregelt.
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ein Spezialfall der im BBiG geregelten Anrechenbarkeit. Zugleich unterstreicht
der Begriff ,verkirzte Ausbildung”, dass ein Unterschied nicht nur im Ausbil-
dungsumfang, sondern auch im erreichbaren Ausbildungsniveau zu dreijahrigen
Berufen besteht.

Weiterhin existieren fir den Kfz-Servicemechaniker Begriffe wie ,Benachteilig-
tenberuf” oder ,Beruf fiir Lern- und Leistungsschwache”. Sie rlcken die Ziel-
gruppe dieser Ausbildung in ein besonderes Licht und unterstreichen, dass den
einstellenden Betrieben vonseiten der Sozialpartner nahe gelegt wird, Personen
mit schwachem Hauptschulabschluss oder ohne Schulabschluss zu rekrutieren.
Eine gesetzliche Verpflichtung, dieser MaBgabe nachzukommen, besteht jedoch
nicht, da fir Ausbildungsberufe in Deutschland prinzipiell keine Zulassungsbe-
schrankungen gelten dirfen (vgl. Entwurf BerBiRefG, S.85). Eine besonders
despektierliche Begriffsvariante von Benachteiligtenberufen ist der Ausdruck
~Dummen- oder Mickey-Maus-Beruf’, der zynisch deutlich machen will, dass
Einfachberufe die Auszubildenden stigmatisieren und so in eine berufliche Sack-
gasse fuhren kénnen.

Durch die garantierte Anschlussfahigkeit zum Kfz-Mechatroniker besitzt der
Kfz-Servicemechaniker eine konzeptionelle Nahe zur sogenannten Stufenausbil-
dung. Diese unterscheidet sich von der Anrechenbarkeit im Grunde nur dadurch,
dass im Stufenberuf der Ausbildungsvertrag von Beginn an Uber beide Stufen
und somit Uber die gesamte Lehrzeit geschlossen wird (vgl. § 21 Abs. 1 Satz 2
BBiG). Anrechenbare zweijdhrige Ausbildungen sind dagegen eigenstandige
Monoberufe. Im Falle des Durchstiegs zu einer anderen Ausbildung muss ein
neuer Vertrag geschlossen werden. Im Falle des Kfz-Servicemechanikers wurde
dieser Unterschied durch die Erprobungsverordnung zum Kfz-Servicemechaniker
jedoch in gewisser Weise aufgehoben, da der Durchstieg jedem erfolgreichen
Kfz-Servicemechaniker garantiert wird (vgl. § 3. Satz 1, Erprobungsverordnung
Kfz-Sm). Sollte ein Ausbildungsbetrieb die Fortsetzung der Ausbildung nicht
anbieten kdnnen oder wollen, so kiimmern sich zunachst die Innungen und
Handwerkskammern um einen neuen Ausbildungsplatz. Sollte auch dies nicht
von Erfolg gekront sein, springt (zumindest in den Bundeslandern Nordrhein-
Westfalen und Schleswig-Holstein) das Land als letzte Instanz ein, und finanziert
die Ausbildung in einer Uberbetrieblichen Bildungsstatte.

Damit ist der Kfz-Servicemechaniker zwar rechtlich ein zweijahriger Monoberuf,
dessen Inhalte auf den dreieinhalbjéhrigen Beruf Kfz-Mechatroniker angerech-
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net werden kénnen. Faktisch handelt es sich jedoch eher um eine Stufenausbil-
dung, weil der Auszubildende nach bestandener Abschlussprifung zum Kfz-
Servicemechaniker immer zum Kfz-Mechatroniker weiterlernen kann. Nach die-
sen Uberlegungen lasst sich zusammenfassend festhalten, dass vom Kfz-
Servicemechaniker von einer zweijahrigen Ausbildung (Monoberuf) gesprochen
werden kann, der parallel - aber mit einer Anschlussmoglichkeit - zur
Kfz-Vollausbildung angeboten wird, und vor allem dem Zweck der Férderung
von Jugendlichen dient, die aufgrund ihrer schulischen Vorbildung einen er-
schwerten Zugang zur Kfz-Vollausbildung haben.

2.3 Zum Begriff der Benachteiligung

Bei der Bestimmung der Zielgruppe fir den Beruf Kfz-Servicemechaniker einig-
ten sich die Vertragspartner in Nordrhein-Westfalen auf eine Gruppe von vor-
nehmlich ,praktisch begabten Jugendlichen” (Sozialpartner 2004). Dieser Begriff
ist wissenschaftlich nicht definiert und bezeichnet eine eher alltagssprachliche
Vorstellung von Jugendlichen, die Schwierigkeiten beim Erlernen abstrakter
Sachverhalte (z. B. in der Schule) haben, bei praktisch-handwerklichen Aufgaben
jedoch gute Leistungen vollbringen kénnen. Um diese Gruppe von Jugendlichen
greifbar zu machen, wurde eine formale Bestimmung festgelegt:

+Zwischen den Vertragspartnern besteht Einigkeit, dass unter ,prak-
tisch begabten Jugendlichen” solche zu verstehen sind, die in ihrer
schulischen Laufbahn maximal einen 10A Hauptschulabschluss’ er-
worben haben” (Sozialpartner 2004, S. 22).

Die wissenschaftliche Debatte drehte sich bisher um Jugendliche und junge
Erwachsene mit Problemen beim Ubergang in Ausbildung und Beschéftigung
und firmierte hauptsachlich unter den Begriffen ,Benachteiligte” bzw. ,Benach-
teiligtenforderung”, ohne jedoch zu einem einheitlichen Begriffsverstandnis oder
gar zu einer einheitlichen Operationalisierung zu gelangen (vgl. Bohlinger 2004,
Bojanowski/Eckardt/Ratschinski 2005, Bojanowski 2006). Der Benachteiligten-
begriff etablierte sich in der berufspadagogischen Forschung mit der Einfihrung
des Benachteiligtenprogramms im Jahr 1980 (Biermann/Rutzel 1999) und um-

7 Die Unterscheidung von Hauptschulabschlissen in die Typen 10 A und 10B ist eine Besonderheit
in NRW. Der Abschluss nach Typ 10A bedeutet den Sekundarstufe I-Abschluss nach Klasse 10.
Mit dem erfolgreichen Besuch der Klasse 10 Typ B wird der mittlere Schulabschluss (Fachober-
schulreife) erworben.
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fasst in der Regel Jugendliche ohne anerkannte Berufsausbildung (Bojanowski
2006)°. Klar ist dabei, dass die Wahrscheinlichkeit, zu der Gruppe dieser Benach-
teiligten zu gehoren, nicht gleich verteilt ist. Personen mit bestimmten soziode-
mografischen Merkmalen sind unter den Jugendlichen ohne Berufsausbildung
Uberreprasentiert: ,Als Risikofaktoren gelten immer noch Religion, soziale Her-
kunft, Geschlecht, schulische Vorbildung und ethnische Zugehdrigkeit” (Rat-
schinski 2005, S. 41). Die Griinde, warum diese Jugendlichen den Sprung in eine
Ausbildung nicht schaffen, sind mit einer derartigen Bestimmung von Risikofak-
toren indes noch nicht ausgemacht:

,Es gibt keine klaren und bestimmbaren Faktoren, die die Lebensprob-
leme und die Schwierigkeiten dieser jungen Menschen zutreffend er-
kldren” (Bojanowski u. a. 2005, S. 12).

So sagt der Risikofaktor ,Migrationshintergrund” noch nichts darlber aus, ob
Zugangsprobleme betroffener Personen auf eine bestimmte landestypische
Mentalitat, auf Vorurteile aufseiten der Arbeitgeber, auf Kultur und Meinungen
im familidren Umfeld oder schlicht auf Sprachprobleme zurlickzuflihren sind
bzw. wie verschiedene derartige Griinde zusammenwirken. Dennoch erfolgt bei
Untersuchungen haufig eine Beschrankung auf die Bildung von Benachteiligten-
gruppen, die anhand der eben benannten Risikomerkmale wie Migrationshin-
tergrund, Geschlecht usw. bestimmt werden (z. B. Enggruber 2003, Ulrich 2003,
Enggruber/Euler/Gidion/Wilke 2004). Diese Merkmale werden haufig nach drei
Kriterien gruppiert (Bohlinger 2004):

e personale bzw. individuelle Merkmale, z. B. psychische und physische Beein-
trachtigungen,

e situative bzw. soziale Merkmale, z. B. die soziale Schicht oder die regionale
Herkunft und

e marktbedingte Merkmale, z. B. die konjunkturelle Lage.
Ein derartiges Vorgehen hat zwar immer wieder gezeigt, dass die Chance auf

ein Einmlnden in Ausbildung und Beruf umso mehr sinkt, je mehr dieser Risiko-
merkmale eine Person auf sich vereint (vgl. z. B. Ulrich 2003, Ratschinski 2005,

8 Im bildungspolitischen Diskurs wird haufig von "Jugendlichen mit besonderem Forderbedarf"
gesprochen (vgl. Bundesministerium fir Bildung und Forschung, BMBF 2005), auch Begriffe wie
,Jugendliche mit Berufsstartschwierigkeiten” oder ,Jugendliche mit schlechten Startchancen”
werden haufig synonym gebraucht.

34




Zweijahrige Ausbildung im Kfz-Service

Bojanowski 2006). Das BMBF spricht dementsprechend von ,mehrfach benach-
teiligten Jugendlichen” (Bundesministerium flr Bildung und Forschung, BMBF
2005, S. 16). Das heiBt aber weder, dass das Aufweisen eines solchen Merkmals
tatsachlich ursachlich fir einen misslungenen Eintritt in Ausbildung ist, noch
bedeutet es, dass Einzelne sich nicht auch trotz dieser Merkmale eine erfolgrei-
che berufliche Karriere erarbeiten konnen. Auch eine Unterscheidung von per-
sonalen und situativen Merkmalen ist sehr vorsichtig zu verwenden, da sie nicht
nur einen kausalen Zusammenhang zwischen Risikomerkmal und Benachteili-
gung suggeriert, sondern auch dazu verleitet, die Ursachen flr den misslunge-
nen Einstieg in die Ausbildung entweder nur dem Jugendlichen oder nur struktu-
rellen Bedingungen zuzuschreiben. Der Erklarungswert derartiger Benachteili-
gungsmerkmale flr gescheiterte Berufskarrieren ist dementsprechend gering,
fihrt im Gegenteil sogar schnell dazu, dass Jugendliche durch den Begriff der
Benachteiligung stigmatisiert werden (vgl. Ulrich 2004b).

Vor diesem Hintergrund ist eine Zuordnung der durch den Beruf Kfz-Service-
mechaniker erreichten Jugendlichen zu einer wie auch immer gefassten Benach-
teiligung nicht sinnvoll, zumal die Jugendlichen spatestens mit Eintritt in die
Ausbildung nicht einmal mehr dem Minimalkriterium fir Benachteiligung, ndm-
lich ohne Berufsausbildung zu sein, entsprechen. AuBerdem fallt die mit dem
Kfz-Servicemechaniker angestrebte Zielgruppe nicht oder nur begrenzt in die
Gruppe der Benachteiligten, weil sie laut Verstandigung der Sozialpartner durch
den erworbenen Hauptschulabschluss erst am Anfang ihrer beruflichen Lauf-
bahn stehen, und auch deshalb das Kriterium ,ohne Berufsausbildung” (noch)
nicht greift.

Es ist dennoch sinnvoll, bei der Evaluation des Kfz-Servicemechanikers diejenigen
soziodemografischen Merkmale mit zu erheben, die statistisch haufiger unter
Jugendlichen ohne Zugang zu Ausbildung und Beruf vertreten sind, um zu un-
tersuchen, ob Jugendliche mit diesen Merkmalen im Beruf des Kfz-Service-
mechanikers starker vertreten sind als in anderen Berufen. Dieses ware als Hin-
weis darauf zu werten, dass zweijdhrige Ausbildungen einen niederschwelligen
Zugang zu Berufsausbildung eréffnen. Der von den Vertragspartnern eingefiihr-
te Begriff der ,praktisch Begabten” soll wegen mangelnder wissenschaftlicher
Untermauerung nicht weiter genutzt werden.
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2.4 Entwicklungstendenzen bei zweijahrigen Berufen

Mit der Empfehlung des BIBB Hauptausschusses vom 10. Juli 2003 zu Ausbil-
dungsberufen mit weniger komplexen Anforderungen (vgl. Bundesinstitut fr
Berufsbildung (BIBB) 10.07.2003) wurde die Annahme verbunden, dass sich
neue und zusatzliche Ausbildungsplatze schaffen lassen, ohne die Zielsetzung
einer qualifizierten Facharbeitertatigkeit aufzugeben. Damit soll dem zunehmen-
den Ausschluss von Jugendlichen mit niedrigen allgemeinbildenden Schulab-
schlissen aus dem dualen System begegnet werden, der weithin unter dem Titel
.Benachteiligtenforderung” firmiert. Die Bundesregierung wies jedoch gleichzei-
tig darauf hin, dass dies nicht mit einer Absenkung der Anforderungen verbun-
den sein dirfe, die die Arbeitsmarktverwertbarkeit der Ausbildungsberufe ge-
fahrde. Mit zweijahrigen Berufsausbildungen wird versucht, gleichzeitig auf die
prekare Ausbildungsplatzsituation und die hohen bzw. steigenden Arbeitsmarkt-
anforderungen zu reagieren. Diese Doppelzielstellung ist es, die die groBte Kritik
am Konzept der zweijdhrigen Ausbildung hervorgerufen hat: Betriebe stellen
sich die Frage, warum mehr Ausbildungsplatze zur Verfligung gestellt werden
sollten, die dann gerade Jugendlichen mit vermeintlich geringerer Leistungsfa-
higkeit zur Verfiigung gestellt werden sollen, wenn die Anforderungen am Ar-
beitsplatz stetig steigen. Es ist zunadchst naheliegend, dass Betriebe auf Ausbil-
dungsplatzbewerber setzen, die starke allgemeinbildende Abschlisse mitbrin-
gen, diese so qualifiziert werden, dass sie nach der Ausbildung den gestiegenen
beruflichen Anforderungen gerecht werden und einen Beitrag zur betrieblichen
Leistungserstellung bringen kdnnen. Solange es eine gentigende Zahl an Ausbil-
dungsplatzbewerbern gibt, wird diese Argumentationslinie Gberwiegen. Jedoch
deutet die derzeit stattfindende demografische Entwicklung an, dass Betriebe
zukUnftig starker fur ihre Ausbildungsplatze werden werben missen und auch
Bewerber mit schwacheren Schulabschlissen akzeptieren werden. Bei fehlen-
dem Bewerberiiberhang wachsen die Chancen der eher schwachen Ausbil-
dungsplatzbewerber auf einen Ausbildungsplatz. Zugleich werden Wege ge-
sucht, Arbeitsplatze flr weniger hoch qualifizierte Mitarbeiter zu schaffen. Dies
kann prinzipiell durch starker arbeitsteilige Organisationsstrukturen realisiert
werden, wird aber nur dann von Betrieben umgesetzt, wenn sich so Rentabili-
tatsvorteile ergeben. Durch eine starkere Arbeitsteilung - so lautet eine Hypo-
these - lieBe sich prinzipiell einfachere und schwierigere Arbeit voneinander
trennen und es lieBen sich Arbeitsplatze schaffen, flr die nicht so hoch qualifi-
zierte Mitarbeiter geeignet waren. AuBer Rentabilitdtsargumentationen sind hier
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jedoch noch weitere Einflisse zu berlicksichtigen, die Uber die Umsetzbarkeit
einer starkeren Arbeitsteilung entscheiden, die dann ein Arbeitsplatzpotenzial
fur Absolventen zweijdhriger Ausbildungsberufe ergeben kann.

Die Ausbildungsplatzsituation bei der Ausbildung in einem zweijahrigen Ausbil-
dungsberuf ist mit einem deutlichen Aufwartstrend verbunden. Zwar war vergli-
chen mit der Anzahl aller Auszubildenden (1.564.064 im Jahr 2004) die Zahl der
Auszubildenden in zweijahrigen Berufen mit 66.789 im Jahr 2004 relativ gering
(4,3 %). Jedoch stieg einmal in den 1990 Jahren und dann spatestens seit dem
Jahr 2004 die Zahl der zweijahrigen Ausbildungsberufe: Von 1995 bis 2006 hat
sich die Zahl der Neuvertrage von knapp 21.000 auf gut 47.000 mehr als ver-
doppelt’. Damit stieg die Bedeutung der zweijhrigen Berufe an allen Ausbil-
dungsberufen nach Neuvertrdgen von 4,3 % auf 9,1 % deutlich an.

An dieser Stelle stoBt die flaichendeckende und berufsiibergreifende Erkenntnis-
lage zu den zweijahrigen Ausbildungsberufen jedoch bereits an ihre Grenzen.
Insbesondere die Akzeptanz der Abschlisse auf dem Arbeitsmarkt ist mit amtli-
chen Statistiken bspw. der BA nicht zu kldren, da Einmindungsprozesse nicht
genau genug nach Ausbildungsberufen differenziert werden konnen. Und selbst
wenn eine solche Einschatzung moglich ware, so lieBen diese Zahlen im Einzel-
nen noch keine genauen Schlisse zu, warum sich welche Betriebe mit welchen
zweijdhrig ausgebildeten Fachkraften zusammenfinden bzw. nicht zusammen-
finden, und welche Kalkile und Bedingungen diese Entscheidungen auf beiden
Seiten beeinflussen.

Die Annahme, die Ausbildungsbereitschaft der Betriebe fiir zweijdhrige Berufe
hinge hauptsachlich davon ab, ob die Absolventen nach der Ausbildung als
kompetent genug flr einen effektiven Einsatz am Arbeitsplatz eingeschatzt wer-
den, ist so leicht nicht zu bestatigen. Auch andere Kalkile oder Einstellungen
von Betrieben — bspw. deren soziales Gewissen, weniger Risiko durch kirzere
Ausbildungszeiten, Eroffnung von Chancen fir ,Lernschwéachere” oder die Nut-
zung der Ausbildung als ,,zweijahrige Probezeit” - spielen eine wichtige Rolle. So
ist etwa die Frage, inwieweit ein finanzieller Anreiz flr Betriebe besteht, in Aus-
bildung zu investieren, maBgeblich von deren Dauer beeinflusst. Uberwiegt ein
JInvestitionsmodell”, so geht der Betrieb nicht davon aus, dass innerhalb der
Ausbildungszeit der betriebliche Nutzen die Kosten deckt oder Ubersteigt; Uber-

9  Ausbildungsberufe mit einer Dauer bis zu 24 Monaten mit und ohne Anrechnungsmaglichkeit,
ohne §66 BBiG/§42m HwO
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wiegt ein ,,Produktionsmodell”, profitiert der Betrieb bereits innerhalb der Aus-
bildung durch Ertrage, welche die Kosten der Ausbildung Ubersteigen (vgl. Nie-
deralt 2003). Die Modelle missen sich dabei nicht gegenseitig ausschlieBen.
Generell besteht eine Tendenz, zusammen mit der Umsetzung eines ,Produkti-
onsmodells” auch die Ausbildungsqualitdt zu steigern. Nach Untersuchungen
des BIBB spielt dabei die Steigerung des Nutzens durch eine Orientierung am
Arbeitsprozess die wichtigste Rolle:

.Die mit Abstand wichtigste MaBnahme mit einem Anteil von 62 %
[Anteil der Betriebe, die diesen Aspekt benannten; d. V.] war die star-
kere Einbeziehung der Auszubildenden in den Arbeitsprozess” (Pfeifer
u.a. 2009, S. 23).

Weitere Einflussfaktoren auf die Entscheidung sind die BetriebsgréBe, die Néhe
zu den Kunden, die Qualitatsanspriche der Betriebe und anderes.

Ebenso ist die sehr hohe Ausbildungsquote im Kfz-Handwerk ein Indikator dafur,
dass Betriebe auch soziale Motive haben, Ausbildungsplatze Gber den eigenen
Bedarf hinaus zur Verfliigung zu stellen und dabei teilweise auch Bewerbern mit
schwacheren Schulabschlissen eine Chance zu geben, etwa wenn die Kinder
guter Kunden nach einem Ausbildungsplatz fragen. Wenn der Erfolg der Ausbil-
dung flr den Betrieb dabei nicht sicher erscheint, ist prinzipiell eine kiirzere Aus-
bildungszeit ein Ansatz, um Auszubildende zu fordern und Ausbildern die M&g-
lichkeit einer friihen Einschatzung der Entwicklungsfahigkeit einzurdumen.

Die hier aufgeflhrten Aspekte stellen mdgliche Griinde dar, warum Betriebe
Ausbildungsvertrage zu zweijdhrigen Ausbildungsberufen schlieBen oder nicht.
In der Regel handelt es sich um vielféltige Einflussfaktoren, die gegenseitige
Abhangigkeiten aufweisen. Mit der vorliegenden Studie wird der Versuch unter-
nommen, diese genauer aufzuklaren.

Beim Kfz-Servicemechaniker stellt sich dieses schwieriger dar, wie die Ergebnis-
darstellungen der Folgekapitel zeigen werden. In diesem Beruf nach der ersten
Phase von zwei Jahren die Ausbildung zum Kfz-Mechatroniker fort gesetzt wer-
den, was die Bedeutung des dreieinhalbjahrigen Berufs etwas relativiert. Impli-
kationen dieses Modells:

e der Status des Ausbildungsberufs Kfz-Servicemechaniker als Anrechnungs-
beruf nach BBIG § 5 (2) 4, der jedoch faktisch den Kriterien einer Stufen-
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ausbildung entspricht, weil die Ausbildungsinhalte der ersten zwei Jahre na-
hezu identisch sind;

e die Funktion der zweijahrigen Ausbildung als Vorbereitung auf die dreiein-
halbjahrige Ausbildung durch die Identitat der Inhalte.

Mit der verstarkten Einfihrung und Etablierung einer zweijahrigen Berufsausbil-
dung in einem Berufsfeld, in dem bereits etablierte drei- oder dreieinhalbjahrige
Ausbildungsberufe existieren, werden stets Fragen nach der Eigenstandigkeit,
nach neuen und Uberschneidungsfreien Einsatzfeldern und auch generell nach
der Einhaltung von Kriterien aufgeworfen, die an die Einfihrung neuer Ausbil-
dungsberufe zu stellen sind (vgl. BundesausschuB fir Berufsbildung 1974).

Um diese oder ahnliche Fragen zu klaren, wurden bisher nur wenige Ausbil-
dungsberufe wissenschaftlich systematisch untersucht. Ausnahmen stellen die
Berufe Maschinen- und Anlagenfihrer (vgl. Gruber/Weber/Zeller/Sailman 2007)
und Kfz-Servicemechaniker dar.

2.5 Konzepte zweijdhriger Ausbildungsberufe im Uberblick™

Zweijahrige Ausbildungsberufe sind ein Dauerbrenner in der berufsbildungspoli-
tischen Diskussion. Aktueller Anlass zu deren Forcierung sind die zunehmenden
Schwierigkeiten von Hauptschulabsolventen beim Versuch in Ausbildung zu
gelangen. In der Politik wird die Gefahr gesehen,

.daB im Zuge der Modernisierung die Ausbildungsberufe immer an-
spruchsvoller und damit mehr praktisch begabte Jugendliche Gberfor-
dert werden”.

Daraus wird die Empfehlung abgeleitet, dass ,,... deshalb auch neue Berufe mit
Uberwiegend praktischen Anforderungen entwickelt werden [mussen]” (BMBF
1998). Diese Empfehlung im Berufsbildungsbericht 1998 wurde im BIBB-
Hauptausschuss im Jahre 2003 erneut untermauert (Bundesinstitut fir Berufs-
bildung (BIBB) 10.07.2003). Wa&hrend Unternehmerverbénde die Forderung
nach zweijdhrigen Berufen weitgehend unterstitzen und mit einem betriebli-

10 Dieser Abschnitt beruht nahezu vollstdndig auf dem folgenden Artikel: Musekamp, F. (2009).
Historische und aktuelle Konzepte zweijdhriger Ausbildungsberufe. Eine Analyse im Lichte des
Spannungsfeldes zwischen Bilden und Verwerten. In: lernen & lehren, Jg. 24, H. 96, S. 148-155.
Im Sinne einer vollstandigen und nachvollziehbaren Darstellung soll hier dennoch nicht darauf
verzichtet werden.
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chen Bedarf nach derartigen Qualifikationsprofilen begrinden (z. B. Grimm
2001), stehen die Arbeitnehmer dieser Entwicklung weitgehend skeptisch ge-
genuber (z. B. Ehrke/Heimann/Vitt 2004).

Dabei féllt auf, dass die tiberaus energisch geflihrte Debatte nur selten am Punkt
einer didaktischen Argumentation um die Vorzliige und Nachteile derartiger
Konzepte fir das Lernen von Jugendlichen mit schwacheren Voraussetzungen
entbrennt. Stattdessen, so heben Kruse/Straul3/Braun & Miiller (2008) hervor,
gehtes

Lvielmehr um den Erhalt und die Art der Modernisierung eines die
deutsche Gesellschaft pragenden Arbeits- und Sozialtypus: eben der
Facharbeit und des Facharbeiters/Fachangestellten auf einem mittle-
ren Qualifikationsniveau” (S. 80).

Das Konzept der Beruflichkeit spielt daher bei der Bewertung von zweijahrigen
Ausbildungsberufen eine zentrale Rolle. Dieses Konzept lduft jedoch wegen
seiner Vielschichtigkeit und den zahlreichen moglichen Assoziationen stets Ge-
fahr, zu einer ,holistischen Allerweltsformel” (Kutscha 2008, S. 1) zu degenerie-
ren, die letztlich zur Analyse berufsbezogener Sachverhalte keinen Beitrag mehr
leisten kann. Dies zeigt sich unter anderem darin, dass alle an der Berufeord-
nung beteiligten Sozialpartner immer das (!) Berufskonzept als Grundlage ihrer
je eigenen Vorstellungen herausstellen, und dennoch meist sehr weit von einer
gemeinsamen Position entfernt sind. Nicht zuletzt sind Arbeitgeberverbdnde
einerseits und Gewerkschaften andererseits jeweils unter Berufung auf das Be-
rufskonzept flr bzw. gegen die Einflihrung zweijahriger Ausbildungskonzepte.

Dass vom Konzept der Beruflichkeit keine einende Wirkung ausgeht, lasst sich
dann nachvollziehen, wenn man die Berufskonstruktion als einen historischen
Prozess der Interessenaushandlungen versteht. Diese Sichtweise, die insbeson-
dere auf Hesse (1972) zurlickgeht, soll im Folgenden anhand der historischen
Entwicklung zweijahriger bzw. gestufter Ausbildungsberufe dargelegt werden.
Es wird deutlich, dass die Aushandlungsprozesse zwischen den Sozialpartnern
und dem Staat nicht nur auf der Grundlage heutiger Fakten stattfinden, sondern
dass die Positionen der Vertreter einer geschichtlichen Entwicklung unterliegen,
die auf Interessen und Erfahrungen beruhen. Dadurch werden die heute teilwei-
se sehr heftig gefiihrten Debatten zu zweijahrigen Ausbildungsberufen besser
nachvollziehbar. Bei der Analyse zweijdhriger Ausbildungsberufe, wie sie seit der
Jahrtausendwende verstarkt verordnet werden, wird anschlieBend anhand des
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zweijahrigen Ausbildungsberufes Kfz-Servicemechaniker herausgearbeitet, dass
die historischen Interessengegensatze auch in modernen Konzepten ihre macht-
politische Brisanz nicht verloren haben. Darin ist auch die Begriindung zu sehen,
warum es die zweifelsohne wichtigen padagogischen und didaktischen Argu-
mente schwer haben, Eingang in den Verhandlungsprozess zu finden.

2.5.1 Widerspriiche und Gegensatze der Ziele ,Bilden” und ,Verwerten”
bei zweijahriger Berufsausbildung

Obwohl in der Berufsbildungsforschung immer wieder die Ansicht vertreten
wird, dass Qualifikations- und Wirtschaftssystem nach koinzidierenden MaBsta-
ben organisiert sind (z. B. DFG 1990), hat sich doch nachhaltig die Erkenntnis
durchgesetzt, dass das Berufsbildungssystem insbesondere durch einen Wider-
spruch der dkonomischen und erzieherischen Leitlinien gepragt ist (vgl. Grei-
nert/Schitte 1997). Wenn auch stets an einer Auflésung dieses Widerspruchs
gearbeitet wird, verbleiben unaufldsliche Reste, die bei der Betrachtung und
Untersuchung jeder Berufsausbildung mit einzubeziehen sind, weil sie mit den
Funktionen des Berufs (vgl. Tippelt 2006; Lempert 2006) in Verbindung stehen.
Erklaren lasst sich dies durch die unauflosliche Verknlpfung von Qualifikation
und Erwerb, die fir den Beruf das eigentlich bestimmende Merkmal ist. Darauf
verweist in besonderer Klarheit Kurtz (2005), der den Beruf als eine Zweiseiten-
form ,,Erziehung/Wirtschaft” auffasst:

.€s geht zumindest immer darum, Personen in Bildungskontexten zu
qualifizieren, um ihnen angemessene Chancen auf eine Arbeits- und
Erwerbskarriere zu ermoglichen” (S. 112).

Damit steht der Beruf zwischen zwei gesellschaftlichen Teilsystemen, die nach
grundsatzlich verschiedenen Leitkategorien operieren. Wahrend das Bildungs-
system nach dem Motto ,je mehr Bildung desto besser” agiert, wirkt im Wirt-
schaftssystem das Primat der Effizienz: ,mit minimalen Mitteln, das Maximale
erreichen”.

Gleichzeitig sind Berufe in hochstem MaBe einkommensrelevant, und zwar so-
wohl fir Arbeitgeber und Arbeitnehmer, als auch im weiteren Sinne fir den
Staat. Besonders deutlich haben dies Beck, Brater & Daheim (1997) herausgear-
beitet. Um die Vermarktungs- und Tauschchancen seiner Arbeitskraft zu stei-
gern, muss der Anbieter in Arbeitsvermdgen investieren, welches
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1. dringend notig und unverzichtbar,
2. selten, schwer zuganglich oder schwer ersetzbar,

3. aber an moglichst vielen verschiedenen Arbeitsplatzen einsetzbar ist (vgl.
Beck/Brater/Daheim 1980, S. 39).

Das bedeutet, dass Arbeitnehmer maglichst viel kdnnen sollten, um ihre Arbeits-
platze zu sichern, ein entsprechend hohes Einkommen zu erzielen und um auf
dem Arbeitsmarkt mobil zu sein. Breit geschnittene Berufe sind eine gute Vor-
aussetzung dafir, wahrend es fir die Arbeitgeber Sinn macht, mdglichst be-
triebsspezifische Qualifikationen und Berufszuschnitte durchzusetzen. Stell-
schraube fiir die Vorteilhaftigkeit bzw. Nachteiligkeit bestimmter Berufe fir die
Interessenvertreter ist daher in erster Linie die Berufsschneidung (vgl. Hesse
1972). Diese umfasst nicht nur die inhaltliche Bestimmung von Berufsbildern,
sondern ebenfalls die Abgrenzung von Berufen durch die Dauer, Finanzierung
und das Marketing von Qualifizierungsphasen.

Nicht nur die Sozialpartner, auch der Staat hat in der Vergangenheit immer
wieder Einfluss auf die Berufsschneidung genommen. Sein Interesse lag dabei
zunachst vornehmlich in der Aufrechterhaltung der wirtschaftlichen Leistungsfa-
higkeit der Gesellschaft (vgl. Hesse 1972, S. 97). Daneben war fir den Staat
jedoch auch immer von Interesse, die Fahigkeit der Bevolkerung zu starken,
maoglichst lang ein eigenes Einkommen zu erzielen, um nicht auf staatliche Ali-
mentation angewiesen zu sein (vgl. ebd., S. 92). Fir die heutige Zeit kommt dies
in zahlreichen Verlautbarungen der Parteien und zustandigen Ministerien zum
Ausdruck, die als Begriindung fir die Einfihrung zweijahriger Ausbildungsberu-
fe insbesondere auf die verscharfte Lage von Benachteiligten zu Beginn der
Berufsausbildung verweisen, die den Staat durch die Bereitstellung eines Uber-
gangssystems mit jahrlichen Betrdgen in Milliardenhohe belasten. So wird ver-
sucht das

+~Angebotsspektrum der Berufsausbildung [...] durch gestufte Ausbil-

dungsordnungen [...] zu erweitern, um den Leistungsunterschieden
der Jugendlichen besser entsprechen zu kénnen” (CDU/CSU & SPD
2005, S. 42).

Vor dem Hintergrund der enormen finanziellen Bedeutung von Berufen fir Ar-
beitgeber, Arbeitnehmer und den Staat ist nicht verwunderlich, dass neue Aus-
bildungsberufe durch harte Verhandlungen aller beteiligten Akteure entstehen.
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Dabei geht es nicht nur, aber vornehmlich um die Schneidung von Berufen, und
zwar sowohl auf der Erwerbsseite als auch auf der Qualifikationsseite. Die Frage
nach der padagogischen bzw. didaktischen Bedeutung der Berufsbilder und
Berufsschneidung wird durch diese dominante Interessenlage Uberlagert und
vermischt. Paddagogische Argumente stehen neben solchen, die Verbande, Ge-
werkschaften und die Politik ins Feld fihren. Jedenfalls war die Frage, ob zwei-
jahrige oder gestufte Ausbildungen aus einer padagogischen Sicht sinnvoll sind,
kaum Thema offentlicher, verschriftlichter Debatten, und sie ist es bis heute
nicht'".

Zum besseren Verstandnis der Positionen von Beflrwortern und Gegnern zwei-
jahriger Ausbildungsberufe in der aktuellen Diskussion wird im Folgenden ein
Uberblick Uber die verschiedenen historischen Vorldufer gegeben. Dabei wird
deutlich, dass Zielsetzungen und Interessen neben einer Deckung immer wieder
auch Gegensatzlichkeiten aufweisen, die sich auf mehr oder weniger aufldsbare
Unvereinbarkeiten von Arbeitskraftebedarf der Wirtschaft auf der einen und
Eignungs- bzw. Begabungsstruktur der Auszubildenden auf der anderen Seite
zuriickfihren lassen.

2.5.2 Anlernberufe

Zeitlich differenzierte Ausbildungsberufe werden nicht selten mit den sogenann-
ten Anlernberufen in Verbindung gebracht, die in den spaten 1920er Jahren
vom Deutschen AusschuB [sic!] fiir Technisches Schulwesen (DATSCH'™) disku-
tiert wurden. Auch Anlernberufe sahen eine Lehrzeit von zwei Jahren vor. Zu
jener Zeit unternahm der DATSCH Uberhaupt zum ersten Mal Versuche, institu-
tionell ordnend in die industrielle Berufsbildung einzugreifen und sowohl fir die
Didaktik der Ausbildung als auch fir die Klassifizierung der Berufe betriebstber-
greifende Standards zu konzipieren (vgl. Herkner 2003, S. 177). Daraus entstand
eine erste Unterscheidung beruflicher Qualifikationsniveaus durch eine Dreitei-
lung in Facharbeiter, Angelernte und Ungelernte, die weitgehend anerkannt

11 An Berufskollegs wird diese Debatte jedoch durchaus gefiihrt, wie in Fallstudien festzustellen
war, die im Rahmen des Kfz-Servicemechaniker-Projekts durchgefihrt wurden (vgl. Muse-
kamp/Spottl/Becker 2007, S. 146ff.)

12 Der deutsche AusschuB [sic!] fir Technisches Schulwesen wurde 1908 als eine Selbstverwal-
tungseinrichtung der Wirtschaft gegriindet und war eine wichtige koordinierende Institution in
der Gestaltung der beruflichen Bildung vor allem in der Metallindustrie (vgl. Herkner 2003).
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wurde. Sie flhrte zu darauf abgestimmten Entwirfen von sogenannten Lehr-
géngen, die wiederum durch den DATSCH konzipiert wurden”. Bei der Erarbei-
tung dieser ersten betriebstbergreifenden Form beruflicher Bildung wurde fest-
gestellt,

.dass die in der Industrie Ubliche Dreiteilung (der Qualifikationsni-
veaus, Anm. des Verfassers) auch flr die Aufstellung von Ausbil-
dungsmaBnahmen mit Vorteil angewendet werden kann” (Heiland
1937).

Dabei spielte aber im Gegensatz zur heutigen Benachteiligtendebatte die Ziel-
gruppe der Lernschwachen keine Rolle:

.Konnen die Jugendlichen auch hinsichtlich der Erziehung im groBen
und ganzen einheitlich behandelt, also gewissermafen in eine Gruppe
zusammengefasst werden, so bedingen andererseits Art und Umfang
der beruflichen Ausbildung in Betrieb und Berufsschule die Aufteilung
in Gruppen” (ebd. S. 13).

Wahrend also Facharbeiter fUr selbststandige und fachgemaBe Arbeiten in ei-
nem groBeren Arbeitsfeld ausgebildet wurden (3 bis 4 Jahre), waren sogenann-
te ,Spezialarbeiter” Personen, die eine bestimmte Menge ,von Hand- und Ma-
schinenarbeitern [sic!] nach planméaBiger Anlernung (...) auszufiihren” vermoch-
ten, wobei das Arbeitsgebiet ,,... haufig ein Teilgebiet eines Facharbeiterberufes”
war (ebd.). Der statusrelevanten Dimension einer solchen dreigliedrigen Qualifi-
kationsstruktur war sich Heiland bewusst, er negierte sie jedoch zugleich. Dies
zeigt sich in seiner Aussage, dass die Ausbildungsdauer keine Wertigkeit der
Arbeit impliziere. Die Leistung und damit die Bezahlung der Arbeiter — so Hei-
land - hinge nicht nur von der Aufgabenschwierigkeit, sondern von vielen ande-
ren Faktoren ab, sodass ein Spezialarbeiter durchaus mehr verdienen konne als
ein Facharbeiter.

Der Vergleich von derzeitigen zweijahrigen Ausbildungsberufen und den dama-
ligen Anlernberufen (z. B. Ehrke 1985) ist also insofern richtig, als es sich auch
damals um Teilmengen von Facharbeiterberufen handelte, die — wenngleich von
Heiland bestritten - sicherlich Auswirkungen auf Entlohnungsstrukturen und die

13 Der erste Lehrgang ,Maschinenbauer” wurde als eine didaktisch aufbereitete Sammlung von
127 mustergultigen normgemaBen Zeichnungen 1919/20 veroffentlicht und von den Metallbe-
trieben in Lehrwerkstatten gern genutzt (Herkner 2003, S. 242)
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Ganzheitlichkeit von Arbeitstatigkeiten hatten. Nicht vergleichbar ist jedoch die
heutige Situation der Zielgruppenspezifik, die damals vollkommen hinter der
industriellen Verwertbarkeit der Qualifikationsprofile zurlcktrat. AuBerdem
waren Anlernberufe explizit darauf ausgelegt, Personen flr tberschaubare Teil-
aufgaben zu qualifizieren. Als anerkannte Ausbildungsberufe, fir die das Be-
rufsbildungsgesetz (BBiG) und die Handreichungen der KMK (2007) Gultigkeit
besitzen, sollen zeitgendssische zweijahrige Berufe wie der Kfz-Servicemecha-
niker Anforderungen an moderne Berufe gerecht werden (insb. berufliche Hand-
lungsfahigkeit).

2.5.3 Fachfertigerausbildung

Mitte der 1980er Jahren ergab sich eine andere, insbesondere um den Aspekt
der ,Benachteiligten” erweiterte Diskussion um kirzere Ausbildungsberufe.
Ausgangspunkt war die Erkenntnis, dass das Anfang der 1980er Jahre aufgeleg-
te Benachteiligtenprogramm der Bundesregierung nicht im erhofften Ausmal
zu dem Ziel fUhrte, Jugendliche mit Startschwierigkeiten in Berufsausbildung zu
integrieren. Aus diesem Ergebnis folgerte Dauenhauer (1985), dass es unter den
Nicht-Behinderten eine Gruppe von Jugendlichen mit Lern-, Sozial- und Sprach-
beeintrachtigungen gabe, die trotz aller Férderung keinen anerkannten Ausbil-
dungsberuf zum Abschluss bringen konnten. So schlug Dauenhauer erstmals
unter dem Aspekt der Férderung von Jugendlichen in benachteiligten Positionen
die Schaffung einer zweijéhrigen Ausbildung vor. Diese Fachfertigerausbildung
sollte nach Ansicht Dauenhauers

.50 angelegt sein, daB [sic!] es die Problemgruppe nicht Uberfordert
und dennoch anspruchsvoll genug ist, um der bestehenden betriebli-
chen Nachfrage gerecht zu werden” (Dauenhauer, u. a. 1985, S. 51).

Dabei sollte sowohl die Durchlassigkeit zum Facharbeiterniveau formal sicher-,
als auch jegliche mdgliche Forderung zur Verfligung gestellt werden, um diesen
Aufstieg moglichst wahrscheinlich zu machen. Jedoch wurde auch in der Fach-
fertigerausbildung die didaktische Dimension kaum thematisiert, denn es blieb
unklar, wie diese Forderung hatte aussehen kénnen und warum eine kirzere
Ausbildungszeit gerade dem Ziel einer Unterstiitzung von Lernschwachen dien-
lich sein sollte.

Dauenhauer (1985) ging als Beflirworter der Fachfertigerausbildung davon aus,
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.dass es nun mal nicht wenige junge Menschen gibt, die keine For-
derpraxis der Welt auf das Facharbeiterniveau fihren koénnte”
(S.331).

In dieser Einschatzung unterschied sich die Ansicht Dauenhauers nicht nur von
der Annahme Heilands zu den Absolventen von Anlernberufen, der diese prinzi-
piell als Facharbeiter-tauglich einschétzte (s. 0.). Sie stand auch der Auffassung
der Gewerkschaften diametral entgegen, die die Ursache der steigenden Zahl
von Jugendlichen ohne Berufsausbildung nicht in deren kognitiven Uberforde-
rung sahen, sondern in einem mangelnden betrieblichen Angebot an Lehrstellen
(vgl. Ehrke 1985). Diese grundsatzlich verschiedene Ursachenattribution zur
Erkldrung der steigenden Zahl an Jugendlichen ohne Berufsausbildung ist bis in
die heutige Zeit der Grund fir die unterschiedliche Bewertung von zweijahrigen
Ausbildungsberufen als Chance einerseits bzw. als Einschrankung von berufli-
chen Karrieremoglichkeiten andererseits.

2.5.4 Stufenberufe

Durch die spezifische Konstruktionsweise des Berufes Kfz-Servicemechaniker und
anderer zweijdhriger Ausbildungen als Teilmenge einer langeren Ausbildung ist
der Ubergang zur Stufenausbildung faktisch flieBend. Aus diesem Grund wird
ebenfalls ein Uberblick zu Konzepten und Geschichte der Stufenausbildung in
Deutschland gegeben. Ziel ist aufzuzeigen, inwieweit das Stufenkonzepten und
zweijahrige Ausbildung in besonderer Form zutage tritt und in historischen De-
batten zu diesem Thema eine Rolle spielt.

Ebenso wie die Uberlegungen zu Fachfertigerberufen wurden Konzepte der
Stufenausbildung spéatestens seit Mitte der 1960er Jahren duBerst kontrovers
diskutiert. Die Idee der Stufenberufe ist jedoch weitaus alter und geht auf Kell-
ner (1947, zitiert nach Putt 1976) zurlick, der bereits die wichtigsten Merkmale
einer Stufenausbildung unter dem Begriff ,Einheitslehre” als grundsatzliches
Prinzip der Berufsausbildung in Deutschland vorschlug:

e die Prinzipien der Stufung und Aufgliederung mit jeweils eigenstandigen
Abschlissen und die

e eignungs- und begabungsgemaBe Ausbildung.

Der Vorschlag einer gestuften Ausbildung von Kellner wurde von ,arbeits- und
berufspadagogischen Vorstellungen sowie 6konomischen Uberlegungen be-
stimmt” (PUtt 1976, S. 35), und ging von den unterschiedlichen , physiologischen
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und psychologischen Bedingungen” der Auszubildenden aus, der er mithilfe der
Stufung und einer angemessenen Methodenwahl addquat begegnen wollte.
Der 6konomische Aspekt war gepragt durch die nach dem Weltkrieg katastro-
phale wirtschaftliche Situation. Durch eine Stufung der bis dahin Ublichen drei
bis dreieinhalbjdhrigen ,,Gesamtlehre” sollte ,den jeweiligen Strukturformen der
Wirtschaft Rechnung getragen werden” (Kellner 1947, zitiert nach Putt 1976,
S. 33).

Erster Widerstand gegen eine Stufung von Ausbildung formierte sich erst als
Reaktion auf den Braunschweiger Arbeitskreis zu Beginn der 1950er Jahre, der
mit seinem Vorschlag zur Stufung unter dem Namen ,Braunschweiger Plan” als
der erste Stufenplan in der deutschen Berufsbildung gilt. Auch wenn er niemals
als solcher umgesetzt wurde, gab er doch zahlreiche Impulse fir die Weiterent-
wicklung von Stufenkonzepten oder die berufliche Bildung insgesamt. Auch fir
den Braunschweiger Kreis lag in den Nachkriegsjahren der Fokus einer gestuften
Ausbildung zunachst auf der Beseitigung des Mangels an Ausbildungsunterla-
gen durch berufstibergreifende Grundstufen. Kritik kam anders als in den spate-
ren Debatten nicht vonseiten der Arbeitnehmer, sondern vonseiten der Arbeit-
geber, die jedoch auch im Lichte aktueller Debatten sehr modern scheint. Seeber
(1951) beflrchtete fur die kaufmannische Ausbildung eine ,hoffnungslose Spe-
zialisierung” und bezweifelte, dass die Eignung eines Jugendlichen flr einen
Beruf bereits nach Abschluss der einheitlichen Grundausbildung, also nach 6 bis
12 Monaten festzustellen sei (S. 223)". Mit der Stufung der kaufmannischen
Ausbildung wiirde ,der Jugend in nicht zu verantwortender Weise Schaden
zugefligt” (ebd.). Im eigenen Wortlaut strebte der Braunschweiger Kreis mit
seinem Programm jedoch berufliche Bildungsideale an, wie z. B. die Ausrichtung
auf Berufe statt auf isolierte Tatigkeiten (dies im Gegensatz zur Heiland'schen
Anlehre) sowie Bezlige der Lehre ,zum Leben und zu den Lebensfunktionen
Uberhaupt” (Schrader 1965, zitiert nach Pitt 1976, S. 230).

Die ersten praktischen Erfahrungen mit einer gestuften Ausbildung konnten ab
dem 1. April 1965 in einem auf den Krupp Konzern beschrankten Erprobungs-
versuch gesammelt werden, der von Pitt (1976) umfassend evaluiert wurde. Im
Rahmen der Stufung sollte u. a. die berufliche Mobilitat der Lehrlinge durch eine

14 PGtt (1976, S. 37) interpretierte diese Kritik scheinbar als ein vorgeschobenes Argument von
Mitgestaltern der traditionell handwerklichen ungestuften Berufsausbildung, die um ihren Ein-
fluss bei Berufsordnung flrchteten.
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breitere Schneidung der Ausbildungsinhalte und eine explizite Ausrichtung auf
die Bewadltigung von Veranderungen der Arbeitswelt gesteigert werden. Ebenso
war in der Praambel festgeschrieben, dass keine beruflichen Sackgassen durch
Selektionen entstehen sollten (vgl. ebd., S.48f.). Auch in diesem Falle setzt
genau hier die Kritik am Stufenkonzept an. Kuhlmann (1971, S. 60) sah die
Eignungs- und Begabungsorientierung der Selektion durch eine Veroffentlichung
eines Krupp Personalleiters ad absurdum gefiihrt, in der schon vor dem Erpro-
bungszeitraum die Quoten fir die verschiedenen Qualifikationsniveaus bekannt
gegeben wurden. Zur Einhaltung dieser Quoten wurden nach Auskunft der
Auszubildenden zahlreiche Mittel eingesetzt, die von Uberreden tiber Zwang bis
Manipulation der Prifungen reichten (Weiler/Freitag/Wallraff 1971, S. 107) und
oft dazu flhrten, dass die Jugendlichen nicht gemaf ihrer Neigung, sondern
ausschlieBlich gemaB des betrieblichen Bedarfs eingesetzt wurden. Putt selbst
steht derartiger Kritik jedoch skeptisch gegenlber und relativiert sie im Rahmen
seiner Evaluation. Er kommt aber zu dem Schluss, dass eine

.Hierarchisierung der Auszubildenden, die von den eigentlichen Be-
troffenen, den Jugendlichen mit einem Zweijahresvertrag am wenigs-
ten von allen gesehen wird, nicht ganz von der Hand zu weisen”

sei (PUtt 1976, S. 220).

Nahezu zeitgleich mit der Einflhrung der Stufenausbildung bei Krupp beschéaf-
tigte sich auch die IG Metall erstmals systematisch mit der Idee der Stufung und
entwickelt unter heftigen internen Debatten (vgl. Mignon 1982) einen eigenen
LStufenplan fir die gewerbliche Ausbildung Metall”. Dieser Plan baute auf vo-
rangegangenen Uberlegungen des Braunschweiger Arbeitskreises sowie auf
Uberlegungen der Arbeitsstelle fiir Betriebliche Berufsausbildung (ABB) auf und
unterschied sich nicht wesentlich von Konzepten anderer Institutionen. Auch die
Zielstellungen waren durchaus mit denen der Arbeitgeber in Einklang zu brin-
gen. So folgte auch die IG Metall letztendlich der Einschatzung, dass eine Stu-
fung sowohl den , Arbeitskraftebedarf der Wirtschaft als auch die Eignungs- und
Begabungsstruktur der Jugendlichen” (Kuhlmann 1971, S. 60) in Einklang brin-
gen koénnte, und dass in Stufenkonzepten eine Moglichkeit bestiinde, die Be-
rufsausbildung insgesamt zu reformieren, und ,die starren zinftlerischen Ord-
nungsmittel abzulésen” (IG Metall 1967, S.5). Im Unterschied zu anderen
Stufenplanen, in denen jeweils nur vom Einklang von ,Bedarf und Eignung”
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gesprochen wurde, forderte der Vorschlag der IG Metall eindeutig den Vorzug
der Eignung gegentiber dem Bedarf:

.Bei vorhandener Eignung darf der Ausbildungsbetrieb den Auszubil-
denden nicht von der Ausbildung in der nachsten Stufe (...) ausschlie-
Ben” (IG Metall 1967, S. 44).

Diese Hoffnung stellte sich aus Sicht der IG Metall im Nachhinein als Irrtum her-
aus. Nachdem der Stufenausbildung in der Metall- und Elektroindustrie im Jahr
1972 zugestimmt worden war, einigte man sich knapp 10 Jahre spater mit dem
Zentralverband Elektrotechnik- und Elektronikindustrie (ZVEI e. V.) und Gesamt-
metall auf deren Wiederabschaffung (vgl. Mignon 1982). Die Begriindung fur
das weitgehende Scheitern der Stufenausbildungen fiel bei Gewerkschaften und
Unternehmerverbanden verschieden aus: Wahrend die Arbeitgeber konstatier-
ten, dass

.... die vorgesehene Ausbildungsdauer von 2 Jahren fir die Berufe E-
lektroanlageninstallateur, Elektrogeratemechaniker und Fernmeldein-
stallateur nicht voll ausreicht, um insbesondere die erforderliche Be-
rufserfahrung gemaf § 1 BBiG zu vermitteln”,

gaben die Gewerkschaften an, dass sich die

.zentralen Probleme der Stufenausbildung [...] aus der alleinigen Ver-
figungsgewalt der Unternehmer Gber Anzahl und Qualitét der Aus-
bildungsplatze”

ergeben (Mignon 1982, S. 109). Diese Verfligungsgewalt sei zwar ein grundle-
gendes Problem der deutschen dualen Ausbildung, wirde durch die Stufenaus-
bildung jedoch deutlich verstarkt (IG Metall Vorstand 1976, S. 39). Dariber
hinaus wurden die folgenden grundsatzlichen Mangel der Berufsausbildung
identifiziert, die durch die Stufenausbildung aus gewerkschaftlicher Sicht eine
Verscharfung erfahren hatten:

e Durch eine enge Spezialisierung in der Ausbildung wird die Gefahr einer
kurzfristigen Verwertung und damit einer Dequalifizierung erhéht.

e \Wegen hoher Nettokosten einer hochqualifizierten Facharbeiterausbildung
gingen Unternehmen dazu tber, mittels Ausbildungsverkirzungen im Rah-
men der einzelbetrieblichen Bedarfsplanung Kosten zu sparen.
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e Wegen eines fehlenden Rechtsanspruchs auf die Aufbaustufe haben sich die
Berufswahlchancen vermindert.

e Zwar wurde der Mangel an Ausbildungspldtzen in der ersten Phase der Ein-
fUhrung nicht verscharft, da aber die Gesamtzahl der Ausbildungsplatze in
den Elektroberufen nicht zugenommen hat, jedoch nur ein Teil eines Aus-
bildungsjahrganges in der zweiten Stufe ausgebildet wird, ist insgesamt ein
Rickgang der qualifizierten Ausbildungsplatze zu vermuten (vollstandige
Liste siehe IG Metall Vorstand 1976, ab S. 40).

Nach dem Ende der Stufenausbildung in der Metall- und Elektroindustrie folgte
eine Phase konsequenter gewerkschaftlicher Boykottierung von Initiativen der
Arbeitgeber zur Wiedereinfiihrung von Stufenausbildungen. Seit der Einflihrung
von zweijdhrigen Ausbildungsberufen im Jahr 2004 setzen sich Verordnungs-
und Arbeitgeber jedoch haufiger Uber das Veto der Gewerkschaften hinweg
(vgl. Kath 2005, S.6). Somit gewinnen Stufenkonzepte zahlenmaBig wieder
stark an Bedeutung, wobei zu berlicksichtigen ist, dass streng genommen zwi-
schen einer gestuften Ausbildung und einer Stufenausbildung im strengen Sinne
nach BBIG §5 (2) Abs.1 zu unterscheiden ist. Die Berufe in der Bauwirtschaft
sind derzeit die einzigen gewerblich-technischen Ausbildungsberufe, die Stufen-
ausbildungen im engeren Sinne darstellen. Gestufte Formen der Berufsausbil-
dung, die im Zentrum des folgenden Abschnitts stehen, kntpfen an die Diskus-
sion um die Fachfertigerausbildung an, indem sie vor allem durch das Motiv
gepragt sind, bestimmte Zielgruppen zu fordern, die es auf dem Ausbildungs-
und Arbeitsmarkt bisher schwer haben.

2.5.5 Der Kfz-Servicemechaniker im Lichte aktueller Konzepte zweijahriger
Ausbildung

Nach § 5 Satz 2 BBIG liegt die empfohlene Dauer von dualen Ausbildungsberu-
fen zwischen zwei und drei Jahren, wobei von dieser Empfehlung abgewichen
werden kann, wenn eine Situation vorliegt, ,die eine Ausnahme von der Soll-
vorschrift rechtfertigt” (Wohlgemuth/Lakies/Malottke/Pieper/Proyer 2006,
S. 89, Hervorhebung im Original). In der Praxis haben sich so Ausbildungsberufe
von 18 bis 42 Monaten Dauer etabliert. Alle Ausbildungsberufe mit 24 Monaten
Dauer werden als zweijdhrige Ausbildungsberufe bezeichnet.
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Zweijahrige Ausbildungsberufe unterscheiden sich hinsichtlich der Anrechenbar-
keit von Ausbildungsleistungen auf andere Berufe””. Wahrend die neueren bzw.
modernisierten zweijahrigen Berufe seit 1981 nahezu alle”® auf drei- bzw. drei-
einhalbjahrige Ausbildungen anrechenbar sind, gilt dies nicht fir die Ausbil-
dungsberufe, die zwischen 1939 und 1981 verordnet wurden, z. B. den Teilezu-
richter oder den Maschinenzusammensetzer. Bei einigen wenigen zweijahrigen
Berufen gibt es keinen fir die Fortsetzung geeigneten Beruf (z. B. Servicefahrer,
Produktionsfachkraft Chemie).

Anrechenbarkeit von Ausbildungen einerseits und Stufenausbildung andererseits
werden seit 2005 im § 5 des BBiG geregelt. Wahrend in der Fassung des BBiG
aus dem Jahr 1969 noch ein eigener Paragraf zur Stufenausbildung enthalten
war (BBiG § 26 alte Fassung), legt der Gesetzgeber seit 2005 in § 5 zur Ausbil-
dungsordnung nahe, im Rahmen von Ordnungsverfahren stets zu priifen, ob es
Lsinnvoll und maoglich” ist,

e [..] ,dass die Berufsausbildung in sachlich und zeitlich besonders geglieder-
ten, aufeinander aufbauenden Stufen erfolgt; nach den einzelnen Stufen
soll ein Ausbildungsabschluss vorgesehen werden, der sowohl zu einer qua-
lifizierten beruflichen Tatigkeit im Sinne des § 1 Abs. 3 befahigt, als auch die
Fortsetzung der Berufsausbildung in weiteren Stufen ermdglicht (Stufen-
ausbildung)” (BBIiG § 5, Abs. 2, Satz 1)",

e ,dass auf die durch die Ausbildungsordnung geregelte Berufsausbildung
eine andere, einschldgige Berufsausbildung unter Berlcksichtigung der
hierbei erworbenen beruflichen Fertigkeiten, Kenntnisse und Fahigkeiten
angerechnet werden kann” (BBiG § 5, Abs. 2, Satz 4).

Stufenausbildung (§ 5, Abs. 2, Satz 1) und Anrechenbarkeit (BBiG § 5, Abs. 2,
Satz 4) unterscheiden sich faktisch nur in einem Punkt: In § 21 Abs. 1 Satz 2

15 Eine weitere Unterscheidung von zweijahrigen Berufen ist hinsichtlich ihrer Zielgruppenvorgaben
gemal § 66 BBIG bzw. § 48m HWO moglich, welche sich auf Menschen mit Behinderung be-
ziehen. Diese spielen rein quantitativ jedoch eine kleine Rolle. Im Jahr 2006 wurden ca. 6000
Vertrage in zweijdhrigen Ausbildungsberufen nach diesen Regelungen geschlossen, was ca. 7 %
aller Vertragsverhaltnisse in zweijahrigen Ausbildungen entspricht.

16 Ausnahmen sind zum Beispiel die im Jahr 2005 eingefiihrten Ausbildungsberufe Servicefahrer/in
und die Produktionsfachkraft Chemie.

17 Seit Einflhrung dieser Regelung im Jahre 2005 wurde keine derartigen Ausbildungsmodelle
eingefihrt.
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BBiG wird geregelt, dass der Ausbildungsvertrag bei einer Stufenausbildung
direkt Uber beide Stufen geschlossen werden muss. Im Rahmen einer Anrech-
nung werden dagegen zwei unabhangige Ausbildungsvertrage geschlossen,
deren Inhalte in der kirzeren Ausbildung auf die ldngere angerechnet werden
kann. Wenn fir zweijdhrige Ausbildungen eigenstandige Ausbildungsvertrage
geschlossen werden und in der Ausbildungsordnung der kiirzeren Ausbildung
Anrechenbarkeitsregeln fir die langere Ausbildung bestimmt sind, handelt es
sich juristisch nicht um Stufenausbildungen, selbst wenn die Fortsetzung der
Ausbildung moglich oder sogar vorgesehen ist (vgl. Wohlgemuth/Lakies/Malott-
ke/Pieper/Proyer 2006, S. 93ff.). Damit ist es flr Auszubildende in drei- bis drei-
einhalbjahrigen Berufen auch nicht verbindlich, auf dem Weg zu ihrem Ab-
schluss die zweijahrige Ausbildung zu absolvieren, wie es in Stufenberufen wie
den Bauberufen der Fall ist. Insofern ist der Kfz-Servicemechaniker juristisch ein
eigenstandiger anerkannter Ausbildungsberuf (Monoberuf), dessen Inhalte
gemaB § 5, Abs. 2 Satz 4 BBiG auf die Ausbildung zum Kfz-Mechatroniker ange-
rechnet werden konnen. Flr den Kfz-Servicemechaniker ergibt sich aus der voll-
kommenen Identitat der ersten beiden Ausbildungsjahre mit denen des Kfz-
Mechatronikers eine Besonderheit: Ein Kfz-Mechatroniker ist zwar nicht recht-
lich, aber faktisch gleichzeitig Kfz-Servicemechaniker. Fiir den Auszubildenden
liegt der Unterschied zwischen Stufenausbildung und Anrechnungsmodell in der
.Planbarkeit der Ausbildungsdauer” und in seiner ,Unternehmerfreiheit”
(Wohlgemuth/Lakies/Malottke/Pieper/Proyer 2006, S.97, Hervorhebung im
Original). Wahrend dem Auszubildenden in der Stufenausbildung ein Sonder-
kiindigungsrecht nach der ersten Stufe zusteht (§ 21 Abs. 1 Satz 2 BBIG), ist die
Fortsetzung einer Ausbildung nach dem Anrechnungsmodell vom Angebot eines
weiteren Ausbildungsvertrages durch einen Unternehmer notwendig.

Die Unterscheidung von Stufenberuf und Anrechnungsmodell ist fir die Debatte
um zweijdhrige Berufe von hochster Bedeutung und Brisanz, denn es entschei-
det Uber die Verteilung der Verhandlungsmacht zwischen den Vertragspartnern
Unternehmen und Auszubildender. Wahrend in der Stufenausbildung der Aus-
zubildende durch groBere gesetzliche Handlungsspielrdume einen Machtvorteil
besitzt — er hat Anspruch auf eine Fortsetzung, darf aber nach Stufe 1 kiindigen
— gilt Gleiches fur die Unternehmer im Anrechnungsmodell: Dort ist das Unter-
nehmen nicht verpflichtet, einem Absolventen einer zweijahrigen Ausbildung
einen weiteren Vertrag anzubieten. Darauf weist auch Wohlgemut mit seiner
Einschatzung hin, dass wegen der ,vertraglichen Bindung nach § 21 Abs. 1 Satz
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2 BBIG [...] eher damit zu rechnen” sei, dass die Arbeitgeberseite ,das Anrech-
nungsmodell [...] bevorzugen wird” (Wohlgemuth/Lakies/Malottke/Pieper/
Proyer 2006, S. 94). Damit ist die Berufsschneidung auf der Ebene der Qualifizie-
rung wiederum gepragt von Interessengegensatzen zwischen Arbeit und Kapi-
tal, die von Vertretern der Unternehmensverbdnde und den Gewerkschaften
ausgefochten werden.

Im Rahmen der Erprobungsverordnung zum Kfz-Servicemechaniker wurde der
Knackpunkt ,Anrechnungsmodell” durch die sogenannte Fortsetzungsgarantie
des § 3 Satz 1 der Erprobungsverordnung zum Kfz-Servicemechaniker gesondert
behandelt. Dort heiBt es:

.Der Erprobungsbereich umfasst die Bezirke von zustandigen Stellen,
in denen die Fortfihrung der Ausbildung in Ausbildungsberufen ge-
maB § 12 Abs. 1 oder Abs. 3 sichergestellt ist”.

Diese Sicherstellung ist Uber drei verschiedene Arten mdglich:

1. durch Vereinbarungen zwischen Gewerkschaften, Verbanden, Kammeror-
ganisationen oder Landesregierungen wie in Nordrhein-Westfalen oder
Schleswig-Holstein;

2. durch MaBnahmen der zusténdigen Stellen in Uber- oder auBerbetrieblichen
Ausbildungseinrichtungen sowie in geeigneten Betrieben;

3. durch individuelle Vereinbarungen im Ausbildungsvertrag (vgl. Bundesinsti-
tut fur Berufsbildung (BIBB) 2006).

Die Fortsetzungsgarantie verwandelt den Kfz-Servicemechaniker zwar nicht
juristisch aber doch faktisch in eine Stufenausbildung, da der entscheidende
Unterschied zwischen Stufenausbildung und Anrechnungsmodell durch den
§ 12 der Erprobungsverordnung auBer Kraft gesetzt wurde. Im Rahmen der
Diskussionen des begleitenden Projektbeirates wurde vonseiten des Bundesmi-
nisteriums flr Wirtschaft und Arbeit jedoch unterstrichen, dass die Fortset-
zungsgarantie mit einer Regelverordnung nach der Erprobung nicht vereinbar
ist.

Darliber hinaus enthilt die Ubereinkunft zum Kfz-Servicemechaniker zwischen
den Landesverbdanden NRW der IG Metall und des Kfz-Gewerbes weitere Son-
dervereinbahrungen, die mit dem Berufsbildungsgesetz nicht in Einklang stehen,
und darum auch nicht in die Erprobungsverordnung aufgenommen wurden.
Dies gilt insbesondere flr den Zielgruppenbezug. In der Vereinbarung heif3t es:
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.Ziel dieser Ausbildung ist es, den vorgenannten Jugendlichen [..., es
handelt sich um ,praktisch begabte”, Anmerkung der Autoren] einen
qualifizierten Berufseinstieg zu ermdglichen” (Vereinbarung zur NRW-
Modellausbildung ,Kraftfahrzeugservicemechaniker/in”  zwischen
dem Deutschen Kraftfahrzeuggewerbe, Landesverband NRW und der
IG Metall Bezirksleitung NRW, 2004, S. 1; vgl. Anhang 2).

In den Verhandlungen zur Novelle des Berufsbildungsgesetzes des Jahres 2005
wurde bekréftigt, dass das duale System prinzipiell jedem Ausbildungswilligen
offen stehen musse. Zwar wird nicht ausgeschlossen, dass Betriebe bei der Ver-
gabe von Ausbildungsstellen bestimmte Bewerber flr bestimmte Berufe bevor-
zugt behandeln, jedoch wurde bereits die bloBe Erwdhnung eines allgemeinbil-
denden Abschlusses als Voraussetzung fur die Aufnahme einer Berufsausbildung
ausgeschlossen, da eine ,generelle Niveaueinschrankung ... mit dem Grund-
gedanken des BBIG unvereinbar” (Deutscher Bundestag 2004, S. 85) ist. Fur die
Einigung der Vertragspartner in Nordrhein-Westfalen ist der Zielgruppenbezug
ebenso wie die Fortsetzungsgarantie von herausragender Bedeutung, da er
wiederum direkten Einfluss auf das Machtverhaltnis zwischen Unternehmen und
Auszubildendem hat. Ohne Zielgruppenbezug erhéht sich die Verfiigungsgewalt
der Betriebe Uber die Ausbildung /m Allgemeinen - also in Bezug auf Kfz-Service-
mechaniker und Kfz-Mechatroniker — weil sie auch Jugendlichen ausschlieBlich
einen zweijahrigen Vertrag anbieten kdnnen, die von den schulischen Leistun-
gen und personlichen Merkmalen her auch direkt zum Kfz-Mechatroniker aus-
gebildet werden kénnten. Dadurch ergeben sich einseitig fir den Betrieb weite-
re Handlungsoptionen, die umso gréBer ausfallen, je groBer die Lehrstellenllcke
ist, denn durch eine groBe Lehrstellenliicke verringern sich die Optionen von
Bewerbern und damit deren Verhandlungsmacht. Ohne Zielgruppenbezug, der
gesetzlich nicht gegeben ist, besteht so auch im Ausbildungsberuf Kfz-
Servicemechaniker die Gefahr einer Verdrdngung von weniger vorgebildeten
Bewerbern durch solche mit besseren allgemeinbildenden Voraussetzungen, wie
es in der Berufsbildung im Allgemeinen zu beobachten ist.

AbschlieBend kann zum Ausbildungsberuf Kfz-Servicemechaniker festgehalten
werden, dass es sich um einen Sonderfall eines zweijahrigen Ausbildungsberufes
nach dem Anrechnungsmodell gemaB § 5 Abs. 2, Satz 4 BBIG handelt, der
durch die Fortsetzungsgarantie /im Rahmen der Erprobungsverordnung faktisch
— jedoch nicht rechtlich - eine Stufenausbildung darstellt. Moglich wurde diese
Sonderstellung durch die urspriingliche Konzeption der Ausbildung als ,Modell-
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versuch” auf Landesebene (NRW und SH) im Rahmen einer Vereinbarung zwi-
schen den Landesverbanden von Arbeitgebern und Arbeitnehmern, die

.— anders als zundchst angekiindigt — jetzt bundesweit fur alle Bezirke
von zustandigen Stellen [gilt], in denen die Fortfihrung der Ausbil-
dung in einem der dreieinhalbjahrigen Kfz-Berufe sichergestellt ist”
(Bundesinstitut fur Berufsbildung (BIBB) 2006).

Dieser auBergewodhnliche Prozess zur Erlassung einer bundesweiten Erprobungs-
verordnung ist nicht nachvollziehbar, ohne den politischen Charakter von Berufs-
bildung in Deutschland als das zentrale Element einer Aistorischen Beruflichkeit
zur Kenntnis zu nehmen.
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3 Entwicklungen im Kfz-Service-Sektor und
Anforderungen an Fachkrafte

Die organisatorischen und technischen Entwicklungen in den Kfz-Werkstatten
sind flr die Beantwortung der Frage von hochster Bedeutung, ob Absolventen
des Ausbildungsberufes Kfz-Servicemechaniker einen Erwerbsarbeitsplatz im Kfz-
Sektor finden kénnen. Diese Entwicklungen haben sich im Zuge der technischen
Veranderungen der letzten Jahrzehnte ergeben und unterliegen auch weiterhin
einem stetigen Wandel. An dieser Stelle werden daher die zentralen und fir die
Facharbeit als Kfz-Servicemechaniker relevanten Erkenntnisse berufswissen-
schaftlicher Forschungsaktivitaten in Kurzform zusammengefasst, sodass diese
fur die Diskussion der Ergebnisse aus Untersuchungen zur Ausbildung in der
Erprobungsphase mit herangezogen werden kdnnen.

3.1  Quantitative Entwicklungsrichtungen im deutschen Kfz-Sektor

Die Anzahl der Kfz-Betriebe befindet sich zwar nach wie vor auf hohem Niveau.
Es zeigt sich jedoch seit der aktualisierten Handwerkszahlung im Jahre 1997 ein
fallender Trend: In den Jahren von 1997 bis 2008 hat die Zahl der Kfz-Betriebe in
Deutschland von knapp 49.000 auf 39.100 um 20 % abgenommen (siehe Tabel-
le 3).

Begleitet wurde dieser Riickgang der Betriebe von einer ebenso stark fallenden
Beschaftigtenzahl. Waren im Jahre 1997 noch 538.000 Personen im deutschen
Kraftfahrzeuggewerbe beschaftigt, schrumpfte die Zahl auf 461.900 Mitarbeiter
im Jahre 2008, ein Rickgang um rund 16 % (siehe Tabelle 4).

Damit wird zunachst deutlich, dass der Ausbildungsberuf Kfz-Servicemechaniker
in einem Sektor mit stark schrumpfendem Personalbedarf etabliert wurde. Den-
noch bestand zur Einflhrung des Kfz-Servicemechanikers die Hoffnung, dass
durch den Zuschnitt der Ausbildung eine Qualifikationsnische in den Betrieben
bedient werden kann, fir die das bestehende Qualifikationsangebot (Kfz-
Mechatroniker) nicht addquat war. Die Arbeitsstrukturen in den Werkstatten
sind genauer zu untersuchen, um Hinweise auf solche Qualifikationsnischen
identifizieren zu kdnnen. Solche sind denkbar, wenn gentigend ,einfache” Ar-
beiten in Kfz-Werkstatten anfallen, diese organisatorisch von ,schwierigeren”
Aufgabenstellungen getrennt werden kénnen und sich technische Entwicklun-
gen zu einfacher zu reparierenden modularen Einheiten entwickeln.
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Jahr Anzahl Veranderung Bemerkung
zum Vorjahr

1997 48.750 k. A. Statistische Bereinigung und
neue Zahlung

1998 48.700 -0,1% % Angabe, eigene Berech-
nung

1999 48.000 -1,4 % %-Angabe, eigene Berech-
nung

2000 47.000 -2,1%

2001 45.800 -2,6 %

2002 44.200 -3,5%

2003 42.500 -3,85 %

2004 41.700 -1,88 %

2005 40.800 -2,16 %

2006 40.200 -1,47 %

2007 39.750 -1,12%

2008 39.100 -1,64 %

Tab. 3. Zahl der Kfz-Betriebe in Deutschland, Quelle. ZDK, (Spdtt/ 2000), eigene Berechnungen

Jahr Anzahl Verdnderung Bemerkung

Beschaftigte zum Vorjahr
1997 538000 A Statistische Bereinigung und
h neue Zahlung

1998 537.000 0,19% %-Angabe, eigene Berech-
nung

1999 531.000 -1,10 %

2000 526.000 -1,00 %

2001 513.900 -2,30 %

2002 500.200 -2,70 %

2003 490.000 -2,04 %

2004 483.000 -1,43 %

2005 477.000 -1,24 %

2006 473.500 -0,73 %

2007 468.000 -1,16 %

2008 461.900 -1,30 %

Tab. 4. Zahl der Beschdftigten in der deutschen Kfz-Branche, Quelle: ZDK, (Spéttl 2000), eigene

Berechnungen

Die Gruppe der Kfz-Betriebe ist heterogen. Diese unterscheiden sich untereinan-
der nicht nur hinsichtlich der BetriebsgroBe, sondern auch hinsichtlich der Auf-
tragsstruktur, des Kundenstammes, der Arbeitsorganisation usw. Es ist anzu-
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nehmen, dass sich daraus auch ein unterschiedliches Verhalten der Betriebe in
Bezug auf den neuen Ausbildungsberuf Kfz-Servicemechaniker ergibt.

Eine einfache, fir die Untersuchungen des Ausbildungsberufes Kfz-Service-
mechaniker ausreichende Unterscheidung von Kfz-Betrieben ldsst sich in freie
Betriebe versus vertragsgebundene Betriebe vornehmen. Diese Unterscheidung
bietet sich deshalb an, weil strukturelle Unterschiede zwischen diesen beiden
Gruppen vorhanden und diese gut dokumentiert sind. Vertragsbetriebe sind an
einen Hersteller gebunden, vertreiben vorrangig dessen Fahrzeuge und bieten in
Vertragswerkstatten den Service markenbezogen an. Freie Betriebe sind marke-
nunabhangige Kfz-Betriebe, die erst seit dem Inkrafttreten der Gruppenfreistel-
lungsverordnung von 2002 (GVO) einen geregelten Anspruch auf aktuelle Repa-
raturdaten haben. Sie sind bei Reparatur und Wartung i. d. R. nicht auf einzelne
Marken spezialisiert. Unter den freien Werkstatten wird weiterhin unterschieden
zwischen solchen, die véllig unabhangig sind und solchen, die sich einem Werk-
stattsystem (z. B. Pit-Stop, ATU) oder einem Franchisesystem (z. B. AUTOMEIS-
TER) angeschlossen haben. Zudem werden Werkstatten, die sich auf einen Teil-
bereich bzw. eine Nische der Geschéaftsfelder im Kfz-Service beschranken, meist
zu den ,Freien” gezahlt. Gleiches gilt fir Werkstatten, die den Tankstellen ange-
schlossen sind. Obwohl den freien Werkstatten schon des Ofteren keine Uberle-
benschance in der Zukunft zugetraut wurde, halten sich diese bestdndig am
Markt, weil sie sich der Herausforderung ,Qualitatsservice” gestellt haben (vgl.
Spottl 1996; Becker/Spattl 2002).

Nach den Erhebungen von Diez und Solimann (1999) ist der beschriebene Rick-
gang der Betriebs- und Beschaftigungszahlen der Beginn eines Trends, der bis
2010 das Volumen des Servicemarktes um 25 bis 40 Prozent schrumpfen lassen
wird. Der Umsatz im Service betrug 1998 noch 42.764 Mio. Euro und sank bis
zum Jahr 2008 bei leicht stabilisierenden Tendenzen auf 28.013,5 Mio. Euro um
34,5 %. Noch deutlicher zeigt sich der Riickgang bereits im Reparatur- und War-
tungsbedarf pro Fahrzeug sowie im Reparatur- und Wartungsvolumen insge-
samt (vgl. Becker/Spottl/Hitz/Rauner 2002, S. 17). Die Kooperationen und Fusi-
onen der Automobilhersteller sowie der Konzentrationsprozess im Handler- und
Servicenetz werden demnach in den kommenden Jahren weiterhin zur Konse-
guenz haben, dass die Zahl der Betriebe deutlich zurlickgehen wird. Das stellt
bisher erfolgreiche Betriebs- und Servicestrukturen infrage und fordert die exis-
tierenden Kfz-Werkstatten heraus, sich im schrumpfenden Servicemarkt neu zu
orientieren. Die durchschnittliche Mitarbeiterzahl im Kfz-Gewerbe ist im Zuge
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des Konzentrationsprozesses von 1998 bis 2008 von elf auf zwolf Mitarbeiter
pro Betrieb gestiegen, wenngleich die Verteilung der Kfz-Betriebe eine Schiefla-
ge hin zu den kleinen Einheiten aufweist; d. h., dass es deutlich mehr kleine als
grof3e Betriebe gibt. Wahrend kleinere Betriebe allein aufgrund ihrer GroBe
weniger arbeitsteilig arbeiten mussen, konnen groBere Werkstatten andere
Organisationsstrukturen etablieren. Allerdings haben sich Organisationsstruktu-
ren mit starkerer Arbeitsteilung und Spezialisierung in der Vergangenheit als
weniger effizient erwiesen (vgl. Rauner/Spoéttl/Micknass 1997). Gerade die frei-
en KfzBetriebe - denen schon oftmals keine Uberlebenschance eingerdumt
wurde — halten sich durch eine konsequente Kundenorientierung und ein Ange-
bot, welches ,alles aus einer Hand” sicherstellt, bestandig am Markt. Im Jahr
2008 betrug der Anteil der ,Freien” 51,7 % aller Betriebe, was sogar einen leich-
ten Anteilszuwachs in den letzten zehn Jahren bedeutet. Fir die Beschaftigung
ausgebildeter Kfz-Servicemechaniker sind diese Entwicklungen von entscheiden-
der Bedeutung: Nur wenn diese Aufgaben Ubernehmen kdénnen, die in den
bestehenden Organisationsstrukturen als Auftrage an einzelne Fachkrafte for-
mulierbar sind, werden Betriebe auf dieses Qualifikationsprofil setzen. Dies gilt
fur die kleinen — eher freien Betriebe — und die groBen - eher vertragsgebunde-
nen Betriebe - gleichermal3en.

3.2  Der Aufgabenwandel in Kfz-Werkstatten im Zuge technischer
Entwicklungen

Im Zuge der beschriebenen quantitativen Veranderungen im Kfz-Sektor findet
kontinuierlich ein Aufgabenwandel in den Werkstatten statt, der durch zahlrei-
che Entwicklungen gepragt ist. Die bisher sicher umfangreichste Untersuchung
der Aufgaben von Fachkraften im Kfz-Service wurde im Jahre 2002 als Vorberei-
tung zur Neuordnung der fahrzeugtechnischen Berufe realisiert (vgl. Becker u. a.
2002). Auf diese Studie wird im Folgenden jeweils zurlickgegriffen, wenn es um
die Anforderungen der Arbeit in den Werkstatten geht.

Ausgehend von der Weiterentwicklung der Fahrzeugtechnologie kommt es zu
einer zunehmenden Reparaturfreundlichkeit, einer abnehmenden Anfalligkeit
der Fahrzeuge sowie zu einem erhohten Aufkommen an Daten und Informatio-
nen. Damit einher gehen veranderte Servicevorgaben der Hersteller, eine ver-
starkte Kundenorientierung und verscharfte Vorgaben des Staates mit Blick auf
den sicheren Betrieb der Werkstatten und Fahrzeuge. Nicht zuletzt missen all
diese Entwicklungen mit dem Interesse der Betriebe an einer effizienten Arbeits-
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bewaltigung, dem Anspruch der Mitarbeiter an einen gesundheits- und person-
lichkeitsforderlichen Arbeitsplatz und den Qualitatserwartungen der Kunden in
Einklang gebracht werden.

Zentraler Ausgangspunkt dieser Entwicklungen ist der Einzug einer immer kom-
plexer werdenden Elektronik in das Automobil seit den 1980er Jahren, der bis-
her durch steigende Erwartungen von Kunden und Anforderungen des Gesetz-
gebers initiiert wurde und auch weiterhin vorangetrieben werden wird (vgl. Diez
& Solimann 1999, Becker u. a. 2002). Einzelne Aggregate werden mechanisch,
elektronisch und durch Software untereinander zu mechatronischen Systemen
vernetzt. Dadurch werden die Fahrzeugsysteme komplexer und kénnen nicht
mehr als voneinander isolierte Aggregate behandelt werden. Fir Facharbeiter im
Kfz-Service ist darum von entscheidender Bedeutung, dass sie bei Service-, Repa-
ratur- und Diagnoseaufgaben nicht nur die Funktion ausgewahlter Aggregate
(z. B. Pedalwertgeber des Motormanagements), sondern gesamte ,Funktions-
einheiten” (z. B. das Zusammenwirken der Bremsregelsysteme oder des Auto-
matikgetriebes mit dem Motormanagement) analysieren, um bspw. Fehler di-
agnostizieren oder einzelne Komponenten reparieren zu konnen. Der sach-
gerechte Umgang mit der fahrzeugeigenen Informations- und Kommunikations-
technik ist dabei von hoher Bedeutung. Sie ist integrierter Bestandteil der
gesamten Fahrzeugarchitektur und —technik geworden und bildet darUber hin-
aus die Basis fur neue Werkzeuge sowie die Vernetzung zwischen Hersteller,
Werkstatt und Kraftfahrzeug. Arbeiten an der Fahrzeugkommunikationstechnik
lassen sich dabei kaum mehr isoliert von anderen Aufgaben bewaltigen, ebenso
wenig wie sich mechanische Arbeiten ohne die Kenntnis der Fahrzeugkommuni-
kationstechnik vornehmen lassen. Zwar fallen auch in heutigen Kfz-Werkstatten
noch haufig eher mechanische Aufgaben an Radern, Bremsen, Auspuff und
Fahrwerk an. Umso moderner die Fahrzeuge allerdings werden, desto weniger
lassen sich Kundenauftrdge in Einzelaufgaben zergliedern, denn vermeintlich
einfache Aufgaben wie das Abmontieren eines Rades mit integriertem Reifen-
drucksensor haben gegebenenfalls nach Abschluss der mechanischen Arbeiten
die Initialisierung und Funktionskontrolle mit einem Diagnosegerat zur Folge.
Einzelne einfache Arbeiten hdangen so oftmals mit weiteren einfachen und auch
komplexeren Aufgaben zusammen, die kaum in effizienter Weise voneinander
getrennt werden konnen (sogenannte Verbundarbeiten). Die Fahrzeugkommu-
nikationstechnik ist damit als Querschnittstechnologie ein notwendiger Wissens-
bereich fir alle Facharbeiter. Das bereits genannte Gutachten zur Neuordnung

61




Entwicklungen im Kfz-Service-Sektor und Anforderungen an Fachkrafte

der fahrzeugtechnischen Ausbildungsberufe im Jahre 2003 kommt damit zu
dem Ergebnis, dass Spezialisierungen im Bereich der Fahrzeugkommunikations-
technik nicht in der beruflichen Erstausbildung forciert werden sollten (vgl. Be-
cker u. a. 2002). Obwohl dennoch ein Schwerpunkt Fahrzeugkommunikations-
technik im Ausbildungsberuf Kfz-Mechatroniker etabliert wurde, sind ausgebil-
dete Fachkrafte in der Erwerbsarbeit heute stets auch mit dieser Querschnitts-
technologie konfrontiert (vgl. Becker/Spottl 2004; 2006a). Entsprechend wird
nur marginal in diesem Schwerpunkt ausgebildet und es mussen Bezirks- und
Landesfachklassen fir die Beschulung eingerichtet werden.

Konsequenterweise erfolgt in Anbetracht der beschriebenen Vernetzung des
Fahrzeugs die Aufgabenverteilung auf die Mitarbeiter in den meisten Kfz-
Werkstatten nicht mehr aggregate- und bauteilbezogen, sondern es stehen
Arbeitsaufgaben im Mittelpunkt (Probleme, Reparaturen, Service etc.). Diese
kénnen sehr offen und komplex (z. B. bei der Fehlerdiagnose) oder aber prazise
definiert sein, wie z. B. bei der Durchflhrung eines Standardservices. In allen
Fallen ist es Sache der Kfz-Facharbeiter, die Bearbeitung der Aufgaben maoglichst
effizient zu organisieren, sodass dem Kunden ein funktionstlichtiges Fahrzeug
zu einem akzeptablen Preis Ubergeben werden kann. Dementsprechend waren
die letzten zwei Jahrzehnte in den Werkstatten durch einen starken Trend zu
wenig arbeitsteiligen Organisationsformen gepragt. Marktkonzentration und
preisbewusste Kunden flhren dazu, dass der Kostendruck in den Betrieben
steigt, was einer starken Spezialisierung tendenziell entgegen spricht. Speziali-
sierung bedingt Arbeitsteilung und fuhrt damit zu einer steigenden Zahl an
Schnittstellen zwischen den Kfz-Fachkraften und verschiedenen Abteilungen im
Autohaus. Das mindert die Effizienz in der Regel deutlich (vgl. Becker 2002a).
Insofern wurde die Ricknahme der Spezialisierungen fir die Berufsbilder der
fahrzeugtechnischen Berufe im Nachhinein als angemessene Entscheidung be-
wertet (vgl. Becker/Spottl 2006a).

3.3 Artund Umfang des Wissens fir die Arbeit in Kfz-Werkstatten

Eine zentrale Erkenntnis der Untersuchungen zur Neuordnung der fahrzeug-
technischen Berufe des Jahres 2003 ist die Tatsache, dass die Zunahme der E-
lektronik und der elektronischen Systeme im Fahrzeug nicht zu der Konsequenz
geflihrt hat, dass sich Kfz-Fachkrafte abstrakt mathematisch mit den inneren
Schaltungsvorgangen der Hardware und Software auseinandersetzen mussen.
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Bei ihnen kommt es auf das Beherrschen der Fehlerdiagnose und dabei beson-
ders auf die Analyse und Bewertung der ermittelten Daten und Messwerte an
(vgl. Becker 2003). D. h. der Umgang und die Beherrschung der Diagnosegerate
und der Umgang mit den Daten der Hersteller haben einen hoheren Stellenwert
als interne Schaltungsfunktionen und die innere Funktionslogik eines Steuerge-
rates. Um Fehler lokalisieren zu kdénnen, muss der Facharbeiter die Systemzu-
sammenhdnge kennen, die Bedeutung von Signalen und Messwertebldcken
interpretieren kdnnen und die ,Macken” von Fahrzeugen einordnen und beherr-
schen, um sie zu beseitigen. Somit ist der subjektive Wissensumfang bei zuneh-
mender Komplexitdt und Vielfalt der Kfz-Technik flr die Wartung und Instand-
haltung der Kraftfahrzeuge eher eine Konstante. Dies wird durch eine
Weiterentwicklung der Kfz-Architektur erreicht: durch eine hohere Aggregation
von Bauteilen und Baugruppen zu Systemkomponenten und mit der Vernetzung
zur computergestiitzten/integrierten Systemtechnik sowie durch die Implemen-
tation von Selbsterklarungs- und Selbstdiagnosekomponenten. Die Aufbereitung
des Wissens fir die Fehlersuche erfolgt in einem ersten Schritt durch den Her-
steller und in einem zweiten Schritt — nach Auslieferung eines neuen Modells -
permanent durch eine systematische Mitwirkung der Werkstatten bei der Erfas-
sung, Analyse und Behebung neuer Fehler.

Die Qualitdt des arbeitsbezogenen Wissens hat sich dagegen grundlegend ge-
andert. Konstant geblieben ist lediglich das Grundwissen Uber den prinzipiellen
Aufbau eines Kraftfahrzeuges und sein Funktionieren. Das arbeitsrelevante Wis-
sen ist weniger unmittelbar kfz-technisches Spezialwissen und sehr viel mehr kfz-
systemisches und methodisches Wissen, das es dem Kfz-Facharbeiter ermdglicht,
sich der Hilfsmittel zu bedienen, die er flr Service, Fehlersuche und Reparatur
aufgrund der groBen Vielfalt der Kraftfahrzeuge bendtigt. Er muss das Kennfeld
der Zundverstellung eines bestimmten Kraftfahrzeugs nicht mehr kennen, aber
er muss wissen, welche Bedeutung dieses Kennfeld fir das Fahrverhalten hat
und wie er Bewertungsmaoglichkeiten fir die einwandfreie Funktion finden und
anwenden kann. In manchen Fallen ist auch dieses Wissen bereits in den pro-
grammierten Arbeitsunterlagen objektiviert”, jedoch gelingt es bisher nicht,
dieses vollstandig zu erfassen.

18 Fir Leser, die keinen Bezug zur Kraftfahrzeugtechnik haben, ist eine Analogie zu den Entwick-
lungen in der elektronischen Datenverarbeitung hilfreich. Trotz des immer gréBer werdenden
Funktionsumfangs moderner PCs ist es immer weniger vonnoten, die im Innern ablaufenden Da-
tenverarbeitungsprozesse im Einzelnen zu verstehen. Die Behebung des Fehlers ,Drucker funkti-
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3.4  Einflisse der Entwicklungen im Kfz-Service-Sektor auf das Berufs-
profil Kfz-Servicemechaniker

Im Folgenden werden die in Abschnitt 3.1 bis 3.3 beschriebenen Entwicklungen
des Kfz-Service-Sektors mit der Schaffung des Ausbildungsberufes Kfz-Service-
mechaniker in Beziehung gesetzt. Dadurch wird die Bedeutung des neuen Beru-
fes flr das Gesamtsystem des Kfz-Sektors herausgearbeitet.

Die quantitativen Erlduterungen aus Abschnitt 3.1 stehen in Verbindung mit der
Tatsache, dass die Schaffung des Berufes Kfz-Servicemechaniker in einen Trend
des Beschaftigungsabbaus im Kfz-Handwerk fallt. Dieser Abbau an Mitarbeitern,
der nun bereits seit mehr als 10 Jahren anhalt, ist ausgesprochen stabil und wird
durch parallel ablaufende Prozesse der Betriebskonzentration sowie durch im-
mer zuverlassigere Fahrzeugtechnik gestiitzt. Diese Entwicklung lieB auch den
Ausbildungsstellenmarkt im Kfz-Handwerk nicht unberihrt. Zwar konnten die
Betriebe zwischen 1999 und 2005 eine relativ konstante Ausbildungsquote™ von
4,7 bis 4,8 % aufrecht erhalten, absolut jedoch nahmen die neu abgeschlosse-
nen Ausbildungsvertrdge™ um gut 3000 von 25.460 auf 22.356 ab (Quelle:
BIBB-Datenblatter). Die Einfihrung des Berufes Kfz-Servicemechaniker mit dem
Ziel, neue Ausbildungsplatze zu schaffen, ist vor diesem Hintergrund als ausge-
sprochen ambitioniertes Vorhaben zu bewerten, noch dazu mit dem Anspruch,
vor allem Jugendliche in Ausbildung zu bringen, die ansonsten auf dem Ausbil-
dungsmarkt nur schwer zum Zuge kommen. Inwiefern der Ausbildungsberuf
diesem Ziel gerecht wurde, ist eine zentrale Frage der im Folgenden beschriebe-
nen Untersuchungen.

Im Abschnitt 3.2 wurde zusammenfassend beschrieben, wie die Herausforde-
rungen fur die Fachkrafte in der Kfz-Werkstatt zunehmend komplexer werden
und wie es deshalb zu einer Tendenz der ganzheitlichen - weil effizienten —
Aufgabenwahrnehmung gekommen ist. Ob der Kfz-Servicemechaniker mit sei-

oniert nicht” kommt in der Regel ohne die Betrachtung von Bits und Bytes und ohne die An-
wendung abstrakter Programmiersprachen aus. Stattdessen kommt es auf das Wissen und Be-
herrschen von globalen Systemzusammenhdngen und die Kenntnis der entsprechenden Ein-
griffsmoglichkeiten  Uber benutzerfreundliche Menls an. Und auch dort ist es von
unabdingbarer Notwendigkeit, bei unldsbaren Problemen ziel flihrende Informationen an ge-
eigneter Stelle, z. B. aus Internetforen zu beschaffen und anzuwenden.

19 Verhdltnis von neu abgeschlossenen Ausbildungsvertrdgen im gewerblichen Bereich (ohne
Lackierer) zu allen Beschaftigten des Kfz-Handwerks.

20 Kfz-Mechatroniker und dessen Vorganger inklusive Kfz-Servicemechaniker
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nen eingeschrankteren Qualifikationen in den Werkstédtten eingesetzt werden
kann, die nach einem solch ganzheitlichen Prinzip organisiert sind, ist bisher
noch unklar. Jedoch sind hinsichtlich der Integration von Kfz-Servicemechanikern
in die Betriebe auch Veranderungen der Arbeitsorganisation innerhalb der Kfz-
Werkstatten denkbar. Derzeit ist noch offen, ob Kfz-Werkstatten und vor allem
Handlerbetriebe wieder auf eine Verstarkung der Arbeitsteilung setzen. Auch
kénnten Konzepte greifen, die den Betrieben das wichtige Segment der Ver-
schleiB- und Austauschreparaturen vor allem éalterer Fahrzeuge (wieder) 6ffnen
und sichern. Sollte diese Richtung eingeschlagen werden, gabe es neue Mdg-
lichkeiten der Integration von Kfz-Servicemechanikern in die Handlerbetriebe.

In Abschnitt 3.3 wurde darauf verwiesen, dass Fahrzeuge zwar zunehmend aus
komplexen Systemen bestehen, die rein mechanische Aufgaben eher seltener
werden lassen, dass aber der Umfang des Wissens, den Facharbeiter zur Aufga-
benbewadltigung bendtigen, tendenziell konstant bleibt. Auch ist nicht davon
auszugehen, dass das bendétigte Wissen in Kfz-Werkstatten notwendigerweise
mathematisch abstrakt ist, sodass die Service- und Reparaturaufgaben von einer
Fachkraft auf Facharbeiterniveau zu bewaltigen sind und nicht etwa Qualifikati-
onen auf akademischem Niveau erfordern (vgl. Becker/Spottl 2004). Es zeigt
sich jedoch, dass Betriebe vor allem durch die komplexe Mechatronik in moder-
nen Fahrzeugen und durch das von den Verbénden in der Offentlichkeit geprag-
te Bild ,erhohter Anforderungen” im Kfz-Service auf die Notwendigkeit héherer
Qualifikationen schlieBen. Es wird vermutet, dass durch den technischen Wandel
nun anspruchsvolle Aufgaben im Bereich der Elektronik wahrzunehmen seien
und daflr Realschiler und Gymnasiasten erforderlich wéren. Empirisch lasst sich
jedoch zeigen, dass der Anteil an abstrakten Aufgaben ,an der Elektronik” ge-
sunken ist (vgl. dazu Becker/Spottl 2006b) und sich daflr der Anteil der Diagno-
seaufgaben stark erhoht. Fir diese Aufgaben sind nach bisherigen Erkenntnis-
sen keine vertieften Einblicke in die Elektronik notwendig, die einen hohen
allgemeinbildenden Schulabschluss begriinden wirden. Es stellt sich also auch in
Bezug auf den Ausbildungsberuf Kfz-Servicemechaniker die Frage, ob nicht doch
auch Hauptschiler mit schlechten Noten angemessene Leistungen als Kfz-
Mechatroniker erzielen kdnnen.

Letztendlich gibt es noch einen weiteren Aspekt zu beachten, wenn es um die
Bewertung der Frage geht, ob ein zweijdhriger Kfz-Beruf aus gesellschaftlicher
Sicht sinnvoll ist. Der Kfz-Servicesektor ist nach wie vor von Normalarbeitsver-
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haltnissen” gepragt und es wird ein relativ breites und hohes Qualifikationsni-
veau gefordert. Entwicklungen hin zu sogenannter prekarer Arbeit mit ausge-
sprochen heterogenen Arbeitsverhdltnissen spielen bisher noch keine groBe
Rolle. Es ist demnach eine zu klarende Frage, wie der Kfz-Servicemechaniker zu
platzieren ist, ohne diese stabile Beschaftigungssituation zu geféhrden.

Nach den theoretischen Hintergriinden der ersten drei Kapitel werden im Fol-
genden die Ergebnisse der Evaluation des Berufes Kfz-Servicemechaniker detail-
liert dargestellt. Dabei wird auf vertiefende methodische Erlauterungen verzich-
tet. Lediglich die Kapitel 5 und 6 werden jeweils durch forschungsmethodische
Abschnitte eingeleitet, ohne die ein Verstandnis der Ergebnisse nicht moglich
ware.

21 ,Im wissenschaftlichen Diskurs wird das Normalarbeitsverhaltnis charakterisiert als ,abhangige
Vollzeitbeschaftigung von unbefristeter Dauer’ (Hoffmann/Walwei 1998) oder als ,das auf Dau-
er angelegte, in seinem Bestand in gewissem Umfang rechtlich geschltzte Vollzeitarbeitsver-
haltnis’ (Zachert 1988a: 129)" (Kress 1998). Das Normalarbeitsverhaltnis ist somit von der soge-
nannten ,Normalbiografie” zu unterscheiden, die unter anderem Uber die dauerhafte, meist
lebenslange Berufstreue definiert wird.
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4 Die Zielgruppe des Ausbildungsberufes
Kfz-Servicemechaniker

Der Beruf des Kfz-Servicemechanikers wurde wie eingangs erldutert mit dem Ziel
geschaffen, Jugendlichen mit einem Hauptschulabschluss Typ 10A oder darunter
einen Zugang zum dualen System im Kfz-Sektor zu ermdglichen. Hintergrund
dieser Zielstellung war die Tatsache, dass durch die zunehmend komplexer wer-
denden Anforderungen im Kfz-Service und das fir Kfz-Mechatroniker geforderte
hohe Einstiegsniveau in den letzten Jahren vermehrt Realschiler und Gymnasias-
ten als Kfz-Mechatroniker eingestellt worden waren. Dieser Trend fihrte zu
einem wachsenden Ausschluss von Hauptschulabsolventen, die zuvor den groB-
ten Anteil an Kfz-Mechanikern und Kfz-Elektrikern gestellt hatten (vgl. Tabelle 5
und Tabelle 6). Um diesem Trend entgegen zu wirken und Hauptschilern auch
weiterhin eine Chance auf Ausbildung im Kfz-Sektor zu bieten, wurde von den
nordrhein-westfalischen Initiatoren angestrebt, mit dem Beruf Kfz-Service-
mechaniker besonders solche Personengruppen anzusprechen, die in anderen
Ausbildungsberufen statistisch unterreprasentiert sind, weil sie keinen oder nur
einen erschwerten Zugang zum dualen Ausbildungssystem erhalten (vgl. Ab-
schnitt 2.1). Allerdings zeigen die Zahlen von 2007 und 2008 eine leichte Ten-
denz der Stabilisierung des Anteils der Hauptschulabsolventen unter den Auszu-
bildenden zum Kfz-Mechatroniker, wobei die Angaben mit groBBer Vorsicht zu
verwenden sind. Es ist davon auszugehen, dass sich der demografische Wandel
(abnehmende Absolventenzahlen der allgemeinbildenden Schulen), Umstellun-
gen der statistischen Angaben und ein verdndertes Einstellungsverhalten der
Kfz-Betriebe Uberlagern.

Ob mit der Zielsetzung des Kfz-Servicemechaniker-Projektes die angestrebte
Zielgruppe erreicht werden konnte, die auch gemessen an differenzierteren
Merkmalen statistisch seltener Zugang zum Beruf des Kfz-Mechatronikers hat,
wird im Folgenden dargelegt. Damit bildet die Zusammensetzung der Kfz-
Servicemechaniker nach deren soziodemografischen und personlichen Merkma-
len die Basis fir die Beurteilung, ob der Beruf Kfz-Servicemechaniker fir die
erreichte Zielgruppe als Erfolg versprechendes Konzept zu werten ist”.

22 Hauptziel der Befragung war die Erlangung von Erkenntnissen Uber Kfz-Servicemechaniker im
Vergleich zu Kfz-Mechatronikern. Deshalb wurde auf eine Darstellung der Ergebnisse nach den
Bundeslandern Nordrhein-Westfalen und Schleswig-Holstein meist verzichtet. Ausnahmen war
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Jahr | abs. HS HS |schule| FHS BGJ | BFS | BVJ | Sonstige | 0. A.

Insg. | ohne | mit Real- | Abitur/

1995 | 22759 | 2,6 % [48,8% [ 329% | 34% [29%| 54% |1.3%| 03% 25%

1996 | 23305 | 2,4% | 488% | 341% | 3,4% [28% | 46% |1.2%| 03% 24 %

1997 | 23562 | 1,7 % | 46,1% | 359% | 3,6% [39%| 52% |1.4%| 03% 1,9 %

1998 | 23069 | 2,0% [ 46,0% | 36,5% | 40% [3,0% | 48% [1.2%| 02% 22%

1999 | 24096 | 2,0% [47,1% | 358% | 3.8% [32%| 49% |1.3%| 02% 1,6 %

2000 | 23391 | 1,8% [50,0% | 342% | 3.0% [3,1%| 50% |1.4%]| 02% 1.2%

2001 | 21857 | 1,9% | 48,6 % | 348% | 3,0% [34% | 52% |1.4%| 02% 1,6 %

2002 | 21042 | 2,1% | 49,1% | 342% | 25% [3,0%| 55% |[1.3%| 0,1% 2,1%

2003 | 5072 | 1,5% |433%[218% | 27% |95%]17,0%]0,7% 0,1% 3,3%

2004 | 86 0,0% [29,1%[698% | 00% [00%]| 00% |1,2% 0,0 % 0,0 %

Tab. 5. Ausbildungsanfinger fiir den Ausbildungsberuf Kfz-Mechaniker nach Schulabschluss

(Quelle: Statistisches Bundesamt 2004)°

Jahr abs. HS mit HS | schule FHS BGJ BFS BVJ | Sonstige

Insg. | ohne Real- | Abitur/

2003 | 17518 | 1,6% | 441% [429% | 42% |1.7% |20% | 1.5% 20%

2004 | 22458 | 1,3% | 382% [428% | 48% |33% |63% | 1.1% 22%

2005 | 21473 | 1,3% | 36,1% |448% | 61% |35%|67% | 11% 0,4 %

2006 | 21732 | 1,6% | 348% |447% | 54% |33% |85%|1,0% 0,7 %

2007 | 21581 1,8% | 40,1% [499% | 67% 1.4 %

2008 | 19957 | 1,9% | 40,8% |498% | 68% 0,1%

Tab. 6. Ausbildungsanfinger fiir den Ausbildungsberuf Kfz-Mechatroniker nach Schulabschluss

(Quelle: BIBB; Statistisches Bundesamt 2005, 2006, 2007, 2008)*

23

24

lediglich die Angaben zum hochsten allgemein bildenden Schulabschluss und zum Alter der
Auszubildenden. Der Grund daflr liegt in der Tatsache, dass die Schulpflicht in Schleswig-
Holstein nur 9 Jahre betragt, wahrend sie in Nordrhein-Westfalen bei 10 Schuljahren liegt. Da-
durch variierten die hochsten erworbenen Abschlisse erheblich zwischen beiden Bundeslandern,
was zudem Auswirkungen auf das durchschnittliche Alter der Auszubildenden bei Schulab-
schluss hatte.

Die schattierten Zahlen der Jahre 03/04 sind aufgrund des Ubergangs zum Kfz-Mechatroniker
nicht aussagekraftig. Legende: HS: Hauptschulabschluss, Realschule: Realschul- oder vergleich-
barer Abschluss, Abitur/FHS: Studienberechtigung (Hochschul- oder Fachhochschulzugangsbe-
rechtigung), BGJ: Berufsgrundbildungsjahr in vollzeitschulischer Form, BFS: Berufsfachschule,
BVJ: Berufsvorbereitungsjahr, Sonstige: sonstige Abschllsse, o. A.: Ohne Angabe.

Die Angaben zu 2007 und 2008 sind nur begrenzt mit denen der vorherigen Jahre vergleichbar,
da sich der Erhebungsmodus des BIBB und des statistischen Bundesamtes geandert hat.
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4.1  Schulischer Hintergrund und Alter

Die anvisierte Zielgruppe der Hauptschuler des Typs 10A wurde zu einem hohen
Grad erreicht. Insgesamt 77,1 % der Kfz-Servicemechaniker (Kohorte 04 und 05)
wiesen eine schulische Vorbildung auf, die nicht Gber den Hauptschulabschluss
10A hinausging. Dennoch waren auch Jugendliche mit einem Abschluss der
Hauptschule Typ B (5,2 %) und der Realschule (12 %) unter den Servicemecha-
nikern vertreten”™. Unter der Rubrik ,anderer Abschluss” wurde bei den Kfz
Servicemechanikern sieben Mal ,Sonder- oder Forderschule” angegeben (ca.
2 % der Kfz-Servicemechaniker).

In Nordrhein-Westfalen rekrutierten sich die Kfz-Servicemechaniker im Vergleich
zu den Kfz-Mechatronikern signifikant haufiger aus den niedrigeren Schultypen
(Abb. 6)*: Wahrend 8,6 % der Kfz-Servicemechaniker keinen Hauptschulab-
schluss vorweisen, gibt es unter den Kfz-Mechatronikern keine Person ohne
Abschluss. In dhnlicher Weise hatten Kfz-Servicemechaniker mit 27,0 % deutlich
haufiger einen Hauptschulabschluss der Klasse 9 (Kfz-Mechatroniker: 7,7 %) und
mit 41,6 % der Klasse 10 Typ A (Kfz-Mechatroniker: 23,2 %). In den hdheren
Schulformen kippte die Verteilung: Wahrend 40,3 % der Kfz-Mechatroniker
einen Realschulabschluss vorweisen konnten, lag der Anteil bei den Kfz-Ser-
vicemechanikern nur bei 13,0 % (siehe Abb. 6). Hohere Abschlisse waren bei
beiden Gruppen selten, wobei auch bei Berufsfachschule, Fachoberschule und
Hochschulreife der Anteil der Kfz-Mechatroniker jeweils Uber dem der Kfz-
Servicemechaniker lag. Diese Unterschiede in der Verteilung waren hochsignifi-
kant.

Fir die zentrale Stichprobe (Kohorte 2005) lag der Altersmittelwert aller Kfz-Aus-
zubildenden in Nordrhein-Westfalen bei 18,6 Jahren. Dieser Wert entsprach
nahezu exakt dem Bundesdurchschnitt (2003: 18,6 Jahre fir Ausbildungsanfan-
ger, Bundesministerium fur Bildung und Forschung 2005, S. 94).

25 Differenzen zu offiziellen Zahlen des BIBB fiir 2004 kommen durch die Einbeziehung der Kohor-
te 2005 sowie die unterschiedlichen Erhebungsmethoden zustande.

26 An dieser Stelle ist eine Unterscheidung nach den untersuchten Bundesléandern NRW und SH
notig, da Jugendliche in beiden Landern unterschiedlich lang der Schulpflicht unterliegen. Zur
Verkiirzung wird im Folgenden lediglich auf NRW eingegangen. Die Unterscheidung beider Lan-
der ist ausfihrlich bei Musekamp u. a. beschrieben (2006).
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Abb. 6:  Hochster allgemeinbildender Schulabschluss von Kfz-Servicemechanikern und
Kfz-Mechatronikern im Vergleich fir Nordrhein-Westfalen (Kohorte 2005)

Einen signifikanten Unterschied gab es jedoch zwischen den Kfz-Service-
mechanikern und den Kfz-Mechatronikern. In Nordrhein-Westfalen waren die
Servicemechaniker mit 18,9 Jahren durchschnittlich ein halbes Jahr alter als die
Kfz-Mechatroniker (18,3 Jahre). In Abb. 7 ist die Altersverteilung bei Einstellung
der Kohorte 2005 fir Kfz-Servicemechaniker und Kfz-Mechatroniker dargestellt.
Dieses hohe Durchschnittsalter der Kfz-Servicemechaniker ist ein deutliches Indiz
daflr, dass sie entweder verspatet die Hauptschule verlassen haben oder aus
UbergangsmaBnahmen kommen.
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Abb. 7:  Altersverteilung Kfz-Servicemechaniker/Kfz-Mechatroniker fiir das Einstellungsjahr 2005
(n,, =143, n,=138)

Der Zeitpunkt des Erlangens eines allgemeinbildenden Schulabschlusses lag
korrespondierend mit dem relativ hohen Alter der Kfz-Servicemechaniker haufig
lange zurlick. Wahrend bei den Kfz-Mechatronikern sowohl im Einstellungsjahr
2004 als auch 2005 knapp zwei Drittel der Jugendlichen in dem Jahr ihre Aus-
bildung aufgenommen hatten, in dem sie auch ihren Schulabschluss erwarben,
lag dieser Wert bei den Kfz-Servicemechanikern nur jeweils bei gut einem Drittel
(vgl. Musekamp u. a. 2006, Anhang 6).

H Die Zielgruppe der Hauptschiiler Typ 10A wurde zu
77 % erreicht.

Die Kfz-Servicemechaniker wiesen im Vergleich zu den Aus-
zubildenden im Kfz-Mechatroniker-Beruf niedrigere Schulab-
schltisse auf, meistens den Hauptschulabschluss Typ 10A
oder darunter (ca. 77 %). Gleichzeitig waren sie im Schnitt
ein halbes Jahr alter als die Kfz-Mechatroniker. Damit wurde
die Zielgruppe des Berufes erreicht.
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4.2  Geschlecht, Herkunft und familiarer Hintergrund

Der Anteil an Frauen in technischen Berufen ist traditionell gering, auch wenn
verstérkt versucht wird, junge Frauen in technische Ausbildungen zu bringen.”
Diese Tatsache spiegelt sich auch in den fahrzeugtechnischen Berufen wider.
Sowohl bei Kfz-Servicemechanikern als auch bei den Kfz-Mechatronikern war
der Anteil weiblicher Auszubildender zum Untersuchungszeitpunkt sehr gering:
Bei den Kfz-Servicemechanikern belief er sich in Nordrhein-Westfalen auf 1,2 %,
bei den Kfz-Mechatronikern auf 2,9 %. Dieser Unterschied war nicht signifikant
(siehe Tabelle 7). Die Zahlen entsprechen etwa dem Bundesdurchschnitt; im Jahr
2008 betrug der Frauenanteil unter den Kfz-Mechatronikern 3,2 %, unter den
Kfz-Servicemechanikern 3,5 %.

weiblich mannlich

Kfz-Sm Anzahl 4 343
% von Kfz-Sm 1,2 % 98,8 %
% der Gesamtzahl 0,6 % 49,7 %
Kfz-M Anzahl 10 333
% von Kfz-M 2.9 % 97,1 %
% der Gesamtzahl 1,4 % 48,3 %
Tab. 7 Geschlechterverteilung Kfz-Servicemechaniker/Kfz-Mechatroniker
(Kohorten 04 und 05)
Herkunft

Auslandische Jugendliche haben in Deutschland nach wie vor geringere Chancen
auf eine hohere Schulbildung und auf einen Zugang zur dualen Ausbildung als
deutsche. Im Jahr 2003 waren lediglich 27 % solcher Personen mit einem aus-
landischen Pass im dualen System integriert, wahrend es bei den Deutschen mit
60 % mehr als doppelt so viele waren (vgl. Granato/Soja 2005). Der Eintritt in
die duale Ausbildung gelingt Auslandern selbst dann seltener als Deutschen,
wenn sie weiterfihrende Schulabschlisse vorweisen konnen. Der Ausschluss
von Jugendlichen mit Migrationshintergrund von der dualen Ausbildung ist

27 Eine noch recht neue MaBnahme ist z. B. der sogenannte Girls Day, an dem Madchen und junge
Frauen aktiv in die Betriebe gebracht werden, um einen Einblick in technische Berufe zu erhal-
ten.
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demnach nicht allein auf mangelnde Fahigkeiten zurlickzufihren, sondern eben-
falls auf leistungsunabhadngige Ausgrenzungsmechanismen.

Da die Staatsangehorigkeit kaum etwas darlber aussagt, ob die Auszubildenden
einen Migrationshintergrund vorweisen, wurde im Fragebogen nach der im
Elternhaus gesprochenen Sprache gefragt. Wenn in einem Haushalt entweder

e ausschlieBlich eine nicht-deutsche Sprache oder

e neben Deutsch zusatzlich eine nicht-deutsche Sprache gesprochen wurde,
wurde ein Migrationshintergrund angenommen.

Nach dieser Vorgehensweise ergab sich folgendes Bild: 19,2 % aller Auszubil-
denden kamen aus Familien, in denen nicht nur Deutsch gesprochen wurde.
Unter den Kfz-Servicemechanikern belief sich dieser Wert sogar auf knapp ein
Viertel (24,9 %), wahrend die Kfz-Mechatroniker einen deutlich geringeren Aus-
landeranteil aufwiesen (13,9 %). Dieser Unterschied zwischen den beiden Grup-
pen war hochsignifikant.

Neben der nationalen Herkunft eines Jugendlichen kénnen auch bestimmte
Merkmale der familidren Situation den Zugang von Jugendlichen zum dualen
Ausbildungssystem erschweren. In vielen Studien zeigt sich (z. B. PISA), dass ein
geringes Einkommen der Eltern oder deren Bildungsferne haufig mit einer an-
schlieBenden Schlechterstellung der Kinder in Bezug auf Bildung und finanzielle
Ressourcen einhergeht. Bei der Befragung zur familidren Situation wurde deut-
lich, dass sich die zwei untersuchten Gruppen diesbeziiglich signifikant vonein-
ander unterschieden®: Bei den Kfz-Servicemechanikern war der Haushaltsvor-
stand in 52,6 % der Falle der Vater und in 19,7 % die Mutter des Auszu-
bildenden. Bei den Kfz-Mechatronikern stellte der Vater mit 67,5 % sehr viel
haufiger den Haushaltsvorstand und mit 15,1 % sehr viel seltener die Mutter. In
knapp 15 % der Félle erwirtschaftete der Kfz-Servicemechaniker selbst das
Haupteinkommen seines Haushaltes und in 5,4 % der Falle jemand anderes. Die
Kfz-Mechatroniker erwirtschafteten deutlich seltener als ihre Servicemechaniker-
Kollegen das Haupthaushaltseinkommen selbst (6,7 %).

Die Bildungsnahe des Auszubildenden wurde anhand des hochsten allgemein-
bildenden Schulabschlusses des Haushaltsvorstandes bewertet (siehe Abb. 8).

28 Zur Einschatzung der familidren Situation wurde nach derjenigen Person gefragt, die im Haus-
halt das Haupteinkommen erzielt. Diese Person wurde als Haushaltvorstand angenommen.
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Die Haushaltsvorstande der Kfz-Servicemechaniker und Kfz-Mechatroniker un-
terschieden sich in der Verteilung der Bildungsabschlisse signifikant. Insgesamt
war aufféllig, dass sowohl Servicemechaniker als auch Mechatroniker haufig
nicht wussten, welchen Schulabschluss ihre Eltern hatten (Kfz-Servicemechani-
ker: 31,9 %; Kfz-Mechatroniker: 24,1 %).

Die Haushaltsvorstande der Kfz-Mechatroniker hatten im Vergleich zu den
Kfz-Servicemechanikern seltener keinen Schulabschluss (1,0 %) und ebenfalls
seltener einen Hauptschulabschluss (27,9 %), wahrend sie mit 22,2 % deutlich
haufiger die Realschule abgeschlossen hatten. Auch bei den Schulabschlissen
oberhalb der Mittleren Reife waren die Haushaltsvorstdnde der Kfz-Mecha-
troniker erfolgreicher: Wahrend bei den Kfz-Servicemechanikern nur insgesamt
17,0 % der Haushaltsvorstande einen Abschluss oberhalb der Mittleren Reife
vorwiesen, waren es bei den Kfz-Mechatronikern 24,8 %.
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Abb. 8. Bildungsndhe der Kfz-Servicemechaniker-Auszubildenden anhand des hochsten Schulab-
schlusses des Haushaltsvorstandes

Als ein weiterer Hinweis auf eine besondere Belastung innerhalb der Familie
wurde eine etwaige Arbeitslosigkeit des Haushaltsvorstandes angesehen. 9,5 %
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aller Auszubildenden gaben an, dass der Haushaltsvorstand fir langere Zeit
arbeitslos war. Dabei unterschieden sich die zwei Gruppen jedoch kaum vonein-
ander: Bei den Kfz-Servicemechanikern lag der Anteil bei 10 und bei den Kfz-
Mechatronikern bei 9 %.

Familienstand der Jugendlichen”

Der familidre Stand des Jugendlichen selbst kann ihnen den Zugang zu dualer
Ausbildung erschweren, z. B. bei einer frihen Elternschaft, der ebenfalls ver-
mehrt mit Nachteilen bezlglich der beruflichen Chancen einhergeht (Bundesmi-
nisterium fur Familie 2004). In der GroBe der Haushalte unterschieden sich die
beiden Gruppen kaum voneinander. Der Mittelwert war mit 3,7 flr Kfz-Service-
mechaniker und 3,6 flr Kfz-Mechatroniker nahezu identisch. Auch in der famili-
aren Zusammensetzung der Haushalte unterschieden sich die beiden Gruppen
nicht signifikant von einander (siehe Abbildung 9): Sowohl Servicemechaniker
als auch Kfz-Mechatroniker lebten Uberwiegend bei einem oder beiden Elterntei-
len, also noch zu Hause. In einer eigenen Wohnung lebten dagegen nur 12,6 %
der Servicemechaniker und 6,7 % der Kfz-Mechatroniker. Bei Gesprachen mit
Kfz-Servicemechanikern wurde das hdufig damit begriindet, dass sie sich trotz
hoheren Alters noch keine eigene Wohnung leisten kdnnten.

Bei beiden Gruppen waren auf den ersten Blick nur wenige Eltern unter den Aus-
zubildenden. Nur 10 von 368 Befragten gaben an, eigene Kinder zu haben. Bei
genauerer Betrachtung zeigte sich aber, dass die Kfz-Servicemechaniker tber-
durchschnittlich haufig der ,,Doppelbelastung” Elternschaft und Ausbildung aus-
gesetzt waren: Erstens waren unter den Eltern signifikant haufiger Kfz-Service-
mechaniker (9 Mal) als Kfz-Mechatroniker (1 Mal). Zweitens lagen diese Werte
wiederum fir die Kfz-Servicemechaniker deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt.
Dort waren im Jahr 2000 nur 0,2 % der Auszubildenden unter 20 Jahren Vater
bzw. Mutter mindestens eines Kindes, wahrend es unter den KfzSer-
vicemechanikern mit 1,5 % ein Vielfaches davon war. Noch gravierender fiel
dieser Unterschied flr die Altersgruppe zwischen 20 und 24 Jahren aus: 11,3 %

29 Die nun folgenden Auswertungen zum Familienstand des Jugendlichen, zu dessen beruflichen
Orientierung sowie zu den Einschatzungen der Berufskollegs und Ausbildungsbetriebe sind
groBtenteils abhdngig vom Zeitpunkt der Erhebung (Vgl. Abschnitt 1.3). Aus diesem Grund ba-
sieren die nun folgenden Ergebnisse auf der zentralen Stichprobe der Kohorte 2005. Die Fallzahl
betrug 186 Kfz-Servicemechaniker und 182 Kfz-Mechatroniker (n =368).

zentrale Stichprobe
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der Kfz-Servicemechaniker in dieser Altersgruppe waren Vater oder Mutter min-
destens eines Kindes. Der Bundesdurchschnitt lag im Jahre 2000 lediglich bei
2,1 % (Bundesministerium fir Familie 2004, S. 34).
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Abb. 9: Antwort auf die Frage ,, Wie leben Sie?” von Kfz-Servicemechanikern (Kohorte 2005)

- |

Kfz-Servicemechaniker lebten hdufiger unter erschwerten haus-
lichen Bedingungen und wiesen vermehrt einen Migrationshin-
tergrund auf.

Dies entsprach der Zielstellung des Berufes und flihrte gleichzeitig zu
besonderen Anforderungen an Berufskollegs und Betriebe. Im Ver-
gleich zum Kfz-Mechatroniker war eher mit eventuellen Sprach-
problemen der Auszubildenden sowie mit etwaigen Beeintrachti-
gungen des Lernverhaltens z. B. durch Probleme in der Familie zu
rechnen.
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4.3  Bisheriger beruflicher Verlauf und berufliche Orientierung

Die berufliche Orientierung ist die erste Etappe der Berufskarriere von Jugendli-
chen. Das relativ hohe Alter der Auszubildenden und der héufig verspatete Ein-
tritt in die Kfz-Ausbildung lieB die Frage aufkommen, wie die Jugendlichen vor
dem erfolgreichen Meistern der ersten Schwelle (Eintritt in die Berufsausbildung)
ihre Zeit verbracht hatten. Dazu werden zunachst die Ergebnisse zu bisherigen
beruflichen Stationen der Jugendlichen und deren Bewerbungsverhalten darge-
stellt. AnschlieBend wird die berufliche Orientierung anhand der erhobenen
Daten nachgezeichnet.

Mit 101 Personen hatte gut die Halfte der befragten Kfz-Servicemechaniker eine
berufsvorbereitende MalBBnahme besucht (54,3 %). Damit lag der Anteil mehr als
doppelt so hoch wie bei den Kfz-Mechatronikern (24,7 %). Dieser Unterschied
war hoch signifikant. Dadurch lie sich zum Teil das hohe Alter der Serviceme-
chaniker im Verhaltnis zu den Kfz-Mechatronikern erklaren.

Die Auswertung der Frage nach dem Typ der berufsvorbereitenden MaBnah-
men, bei der Mehrfachnennungen erlaubt waren, machte auch deutlich, dass
sowohl einige Kfz-Servicemechaniker als auch einige Kfz-Mechatroniker mehr als
eine MaBnahme besucht hatten. AuBerdem wurde in beiden Gruppen eine un-
Uberschaubar groBe Menge sonstiger MaBnahmen benannt, die neben dem
bekanntesten ,Berufsorientierungsjahr’ und ,BGJ/BVJ™" den gréBten Anteil
ausmachten (siehe Tabelle 8).

30 Das vollzeitschulische Berufsorientierungsjahr wird von Berufskollegs in NRW angeboten, um
Kenntnisse und Fertigkeiten aus einem oder mehreren Berufsfeldern zu vermitteln, dauert ein
Jahr und ermdglicht den Erwerb des Hauptschulabschlusses Klasse 9.

31 Mit dem einjahrigen Berufsgrundbildungsjahr (BGJ) wird eine berufsfeldbezogene Grundbildung
vermittelt und es kann ein Hauptschulabschluss erworben werden, der dem Typ 10A oder sogar
10B gleichwertig ist. Das Berufsvorbereitende Jahr (BVJ) dient Auszubildenden ohne Ausbil-
dungsvertrag der Vorbereitung auf eine Berufsausbildung durch Besuch einer Berufsschule.
Auch im Rahmen des BVJ kann der Hauptschulabschluss erworben werden.
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Berufs-
orientierungs- Sonstige MaBnahmen
jahr BGJ/BVJ MaBnahmen gesamt
% der % der % der
Kfz-Sm Kfz-Sm Kfz-Sm
bzw. bzw. bzw.
abs. Kfz-M abs. Kfz-M | abs. Kfz-M abs.
Kfz-Sm 35 34,65 38 37,62 | 41 40,59 114
Kfz-M 21 46,67 18 40,00 | 20 44,44 59

Tab. 8:  Der Besuch von berufsvorbereitenden MalBnahmen bei Kfz-Servicemechaniker und Kfz-
Mechatroniker beider Bundeslénder (Mehrfachnennungen moglich, Kohorte 05;
n,,=101=100 %, n,=45=100 %)

Es kam auBerdem vor, dass Jugendliche vor Ihrer Kfz-Ausbildung noch eine wei-

tere Ausbildung angefangen hatten (13,9 % aller Auszubildenden). Bei den

Kfz-Servicemechanikern war der Anteil 15,3 %, wahrend er bei den Kfz-Mecha-

tronikern mit 12,6 % unwesentlich darunter lag. In jener Gruppe, die vor der

damaligen Ausbildung eine andere Ausbildung begonnen hatte, konnten die

Servicemechaniker diese im Vergleich seltener abschlieBen als die Kfz-Mecha-

troniker. Aber auch jener Unterschied war nicht signifikant. Interessant in dem

Zusammenhang ist die Tatsache, dass unter den 67 Féllen, in denen eine andere

Ausbildung voranging, bei beiden Kohorten sehr haufig kfz-spezifische Berufe

von mindestens dreijahriger Dauer gewesen waren: 19 mal wurde zuvor Kfz-

Mechatroniker bzw. Mechatroniker” gelernt, fiinf mal Kfz-Mechaniker und fiinf

mal weitere kfz-spezifische Ausbildungsberufe. Es hat also den Anschein, dass

der Beruf Kfz-Servicemechaniker fiir diejenigen Auszubildenden ein , Auffang-
netz" darstellte, die eine andere Kfz-Ausbildung abgebrochen hatten.

Ein weiterer Grund, warum ein Jugendlicher langer braucht, um nach der Schule
in Ausbildung zu kommen, kann das weniger engagierte Berufswahlverhalten
sein. Und auch auf diesem Gebiet unterschieden sich die Kfz-Mechatroniker und
Kfz-Servicemechaniker der zentralen Stichprobe deutlich: Wahrend sich 58,2 %
der zu diesem Thema auBernden Kfz-Mechatroniker bereits vor der Abschluss-

32 Da diese Frage keine Antwortvorgaben enthielt, sind die Angaben manchmal nicht ganz eindeu-
tig. Bei der Nennung ,Mechatroniker” ist davon auszugehen, dass der Beruf Kfz-Mechatroniker
und nicht der Mechatroniker-Beruf aus der Industrie gemeint ist.
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klasse mit der Berufswahl beschaftigt hatten, waren es bei den Kfz-Serviceme-
chanikern nur 46,8 %. Auch dieser Unterschied zwischen den Vergleichsstich-
proben war signifikant (siehe Abb. 10).

Um die Attraktivitdt des Berufes Kfz-Servicemechaniker bei den Jugendlichen
einschatzen zu kénnen, wurde im Anschluss an die Frage, ob es Uberhaupt ei-
nen Wunschberuf gibt, darum gebeten, diesen zu nennen. Dabei wurde be-
wusst auf Antwortvorgaben verzichtet, um den Befragten das Ankreuzen des
tatsdchlich ergriffenen Berufes (Kfz-Servicemechaniker und Kfz-Mechatroniker)
nicht in besonderer Weise nahe zu legen™.
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Abb. 10: Antworten auf die Frage ,Wann haben Sie sich mit der Berufswahl beschéftigt?” von Ktz-
Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern (zentrale Stichprobe)

Die Auswertung der Wunschberufe erfolgte nach einem zweidimensionalen
Schema, das in Tabelle 9 dargestellt ist. In den Spalten wurde dabei die qualifi-
katorische Nahe des Wunschberufes zum tatsachlich ergriffenen Beruf aufgetra-
gen und in den Zeilen die inhaltliche Nahe. Damit lieB sich einschatzen, ob die
Jugendlichen den ergriffenen Beruf als Endstation ihrer beruflichen Wunschkar-
riere sahen, inwiefern sie vielleicht den Beruf als Etappe auf dem Weg zu einem
anderen Berufsziel instrumentalisierten oder ob sie eventuell gar keinen Bezug
zwischen tatsachlichem Beruf und Wunschberuf herstellen konnten.

33 Zum Phanomen der kognitiven Dissonanz vgl. Festinger 1978.
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Nach dieser Matrix lieBen sich finf Berufe bzw. Qualifikationsprofile benennen
(siehe hervorgehobene Zellen in Tabelle 9), die zumindest eine hohe inhaltliche
Nahe zum Kfz-Servicemechaniker aufwiesen. Quer dazu gab es einige Angaben,
die sich nicht direkt auf einen Beruf, sondern eher auf einen sozialen/betrieb-
lichen oder wirtschaftlichen Status bezogen. Zum Beispiel wurden bestimmte
Positionen im Betrieb, wie ,Chef des Servicebereichs” oder der berufliche Status,
wie ,Selbststandig oder Angestellter” genannt. Soweit es inhaltlich im Konsens
zwischen zwei Auswertenden mdglich war, wurden diese Aussagen im Sinne
des Auswertungsschemas uminterpretiert”’. War das nicht méglich, wurde die
Nennung unter die Kategorie ,nicht zu ordnen” gefasst. Mit diesen Zuordnungs-
regeln war ein widerspruchsfreies Klassifizieren der Daten moglich. Besondere
Erwahnung bedirfen jedoch einige Sonderfalle: Der Beruf Feuerwehrmann (Be-
amter im technischen Dienst) kann nur mit einer abgeschlossenen Berufsausbil-
dung ergriffen werden, sodass die Ausbildung zum Kfz-Servicemechaniker einen
logischen Schritt auf dem Weg zur Ergreifung des Wunschberufs darstellen
kann. So wurde der Feuerwehrmann mit insgesamt fiinf Nennungen in die Spal-
te ,zweijdhrige Ausbildung” und die Zeile ,Vollkommen fremd” eingeordnet,
weil eine zweijdhrige Berufsausbildung die Mindestanforderung fir den vom
Kfz-Bereich vollkommen fremden Beruf des Feuerwehrmanns ist.

Insgesamt gaben 131 der 186 befragten Kfz-Servicemechaniker (70,4 %) und
126 der 182 Kfz-Mechatroniker (69,2 %) einen Wunschberuf an. Die Auswer-
tung der Frage ,falls Sie einen Wunschberuf haben, wie lautet dieser?” ist in
Tabelle 10 dargestellt. Daraus lasst sich die interessante Aussage ableiten, dass
57,9 % der Kfz-Mechatroniker ihren ergriffenen Beruf qualifikatorisch wie inhalt-
lich als Wunschberuf benannten. Bei den Kfz-Servicemechanikern waren es nur
14,5 %. Dabei zeigte sich, dass die Kfz-Servicemechaniker keineswegs aus inhalt-
lichen Griinden nur wenig hinter ihrem Beruf standen, sondern dass sie sich
winschen, im Kfz-Bereich hoher qualifiziert zu sein. Das macht deutlich, dass der
Kfz-Servicemechaniker fur die Jugendlichen der erste Schritt zum Wunschberuf,
in der Regel zum Kfz-Mechatroniker war. Dieses Ergebnis deckte sich mit Er-
kenntnissen aus den betrieblichen Fallstudien, bei denen deutlich wurde, dass
die Betriebe, denen explizit am Berufsbild des Kfz-Servicemechanikers gelegen

34 z.B. wurde die Angabe ,Chef der eigenen Werkstatt” in ,Meister” und ,Kfz-Branche” eingrup-
piert, da fir eine eigene Werkstatt mindestens das Qualifikationsniveau ,Meister” notwendig
ist, und angenommen werden konnte, dass es sich um eine Kfz-Werkstatt handelt.
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war, noch dabei waren, die geeignete Zielgruppe zu finden. Diese Gruppe durfte
aus Sicht der Befragten weder zu unzuverlassig oder kognitiv zu beeintrachtigt
sein, damit sie in der Lage waren, immer wiederkehrende Teilaufgaben mit
gleich bleibender Qualitat auszufihren, noch durften sie fachlich zu gut und
anspruchsvoll sein, sodass sie die Erledigung einfacher Aufgaben nicht unterfor-
derten: ,Ich kann den Kfz-Servicemechaniker ja nicht bremsen, wenn er alles
lernen willl” (Kfz-Sm-Fallstudie 1, Vertragswerkstatt 2006).

Nah G— Qualifikatorische Nahe zum ergriffenen Beruf —  Fern

2-jahrige 3-bis 3 1/2- Meister Schulische Studium Nicht zuzuordnen
Ausbildung jahrige (Weiter-)
- oder Ausbildung Bildung
o weniger
@ Kfz-M oder
0:1 »Landma-
S Kfz- Kfz-SM oder schinenme- Service- Maschinen- Kfz-Designer oder
£ Branche/ Servicefah- chaniker”, Kfz-Meister . bau- 9
= Techniker . Rennfahrer
o Kfz-Bezug rer auch Auto- Ingenieur
] mobilkauf-
£ mann
S i inge-
N Gas-Wasser- D;p.leovrlfrlgre
E Anderes Fahrrad- Installateur Tischler- eur Tu
© 3 - Holz- und -
Handwerk monteur oder meister

2 Steinsetzer Faserwerk-
2 stofftechnik
] inen-
= Maschinen (Industrie-) Mechatro- .
= : und a . Maschinen-
© Industrie - Mechatroni- niker - . N -
< Anlagenfiih- - bauingenieur
< rer ker Meister

Vollkommen Fachkraft fir Med'Z'.mSCh_ Musiklehrer FuBballprofi oder

Schutz und IT-Kaufmann - Technische N
fremd N . N : oder Forster Imageberater
Sicherheit Assistentin
Rest - Geselle Meister - - Geschaﬂsr_nann oder
Fern Kassierer

Tab. 9:  Auswertungsschema zum Wunschberuf mit Zuordnungsbeispielen aus der Erhebung
(Nennungen der Befragten)

Diejenigen Auszubildenden, bei denen der ergriffene Beruf (also respektive Kfz-
Servicemechaniker oder Kfz-Mechatroniker) nicht mit dem Wunschberuf Uber-
einstimmte, wurden gefragt, warum sie ihren ersten Berufswunsch nicht reali-
siert hatten. Eine Antwort gaben 56,5 % der Kfz-Servicemechaniker und 30,8 %
der Kfz-Mechatroniker. Fir die Kfz-Servicemechaniker bestand der Grund am
haufigsten in den mangelnden schulischen Leistungen (30,2 %) und fir 19,5 %
am mangelnden Angebot an Ausbildungsplatzen. Mit 14,4 % gaben nur wenige
an, dass sie wegen ihrer ausschlieBlich praktischen Begabungen den Beruf Kfz-
Servicemechaniker ergriffen hatten, noch weniger hatten den Beruf Kfz-Service-
mechaniker wegen seines Uberschaubaren Zeitrahmens ergriffen (7,2 %).

Dieses Ergebnis wurde durch die Plane der Befragten untermauert, die sie nach
Ihrer Ausbildung zu verwirklichen strebten: Mehr als die Halfte der Kfz-Service-
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mechaniker wollte nach zwei Jahren die Ausbildung zum Kfz-Mechatroniker
fortflhren (55,3 %). Nur 17,9 % hatten vor, als Kfz-Servicemechaniker zu arbei-
ten. 9,5 % der befragten Kfz-Servicemechaniker wussten noch nicht, wie die Zeit
nach der Ausbildung aussehen sollte und 15,1 % hatten eine sonstige Perspekti-
ve angegeben. Bei den Kfz-Mechatronikern kam es dagegen nur fir 5,6 % der
Antwortenden in Frage, nach ihrem Abschluss eine weitere Ausbildung zu begin-
nen und 46,3 % wollten als Kfz-Mechatroniker weiter arbeiten (s. Tabelle 11).

Vertrag Qualifikatorische Nahe des Wunschberufes zum tatsdchlichen Beruf  Gesamt
2-jdhrige 3 bis 3 V- Schulische nicht
Aus- jdhrige Meister  (Weiter-) Studium zuzu-
bildung  Ausbildung Bildung ordnen
Kfz-Branche/
Kfz-Sm 8 ES Kfz-Bezug 14,50 44,27 6,87 0,00 2,29 763 7557
2 w @ anderes
2 g 5 Handwerk 0,00 7,63 0,76 0,00 0,00 0,00 8,40
2 g ﬁ Industrie 0,00 3,05 0,00 0,00 0,78 0.00 382
2G%F vollkkommen
E 5 E fremd 1,53 0,76 0,76 0,00 3.05 2,29 8,40
£ =2 & nichtzu
ordnen 0,00 2,29 0,76 0,00 0,00 0,76 3,82
Gesamt 16,03 58,02 9,16 0,00 6,11 10,69 100,00
Kfz-Branche/
Kfz-M § E 'S Kfz-Bezug 0,00 57.94 714 0,79 0.79 4,76 71.43
o ;‘;ﬁ anderes
855 Handwerk 0,00 1,59 0,00 0,79 0,00 0,00 2,38
o2 G Industrie 0,00 1,59 0,00 0,79 0,00 0,00 2,38
é ‘§ % vollkemmen
E 5 ﬁ fremd 2,38 1,59 0,79 0,00 8,73 7.94 21,43
€2 8 nichtzu
ordnen 0,00 0,00 0,79 0,00 1,59 0,00 2,38
Gesamt 2,38 62.70 8.73 2,38 11.11 12,70 100,00

Tab. 10:  Auswertungen zum Wunschberuf nach Vertrag in Prozent (Kohorte 2005,
n,,=131=100 %, n,=126=100 %)

Der Wunsch der Kfz-Servicemechaniker, nach der Ausbildung zum Kfz-Mecha-
troniker durchzusteigen, erfllte sich in Nordrhein-Westfalen fir 77 der 310 Kfz-
Servicemechaniker des Einstellungsjahrgangs 2004 (Quelle: Kfz-Gewerbe, NRW).
Das waren 40 % der 216 erfolgreichen Absolventen der Kfz-Servicemechaniker
Prifung (vgl. Tabelle 27 auf Seite 172). Aus diesen Erhebungsergebnissen wird
deutlich, dass bei einem hohen Anteil der Auszubildenden Kfz-Servicemecha-
niker ein stark ausgepragter Wunsch zur Weiterqualifizierung vorherrschte. Oft
wurde der Beruf Kfz-Servicemechaniker als eine Durchgangsposition fir andere
berufliche Tatigkeiten oder als Sprungbrett fir eine Weiterqualifizierung z. B.
zum Kfz-Mechatroniker gesehen.
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Vertrag Haufigkeit I(jr(cj)l;i(?net
Kfz-Sm Ausbildung Kfz-M 99 55,3
Arbeiten als Kfz-Sm 32 17,9
Studieren 4 2,2
Sonstiges 27 15,1
Weif nicht 17 9,5
Gesamt 179 100,0
Keine Angabe 7
186
Kfz-M Andere Ausbildung 9 5,6
Arbeiten als Kfz-M 75 46,3
Studieren 14 8,6
Sonstiges 30 18,5
WeiB nicht 34 21,0
Gesamt 162 100,0
Keine Angabe 20
182

Tab. 11. Zukunftsplane von Kiz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern nach der Ausbildung
(Kohorte 2005)

Von einem hohen Anteil der Auszubildenden wurde der
Kfz-Servicemechaniker als Chance und Voraussetzung fiir
eine Weiterqualifizierung gesehen.

Der Beruf des Kfz-Servicemechanikers wurde von den Auszubilden-
den in der Regel ergriffen, weil die Jugendlichen keinen Ausbildungs-
platz in ihrem Wunschberuf bekommen hatten (hauptsachlich: Kfz-
Mechatroniker) oder weil sie einen anderen Kfz-Beruf abgebrochen
hatten. Den Beruf Kfz-Servicemechaniker sahen sie durchaus als Vor-
aussetzung und Chance flr eine anschlieBende Weiterqualifizierung.
Die oft betonte Praxisorientierung oder die kurze Ausbildungszeit
waren fur die Kfz-Servicemechaniker keine Entscheidungskriterien fir
die Wahl ihres Berufes.

Die Schwierigkeiten der Zielgruppe, einen Ausbildungsvertrag zu
bekommen, duBerte sich in einem Berufswahl- und Vorbereitungs-
verhalten, welches im Vergleich zu Kfz-Mechatronikern weniger ge-
radlinig war. Bevor der derzeit gewahlte Beruf Kfz-Servicemechaniker
ergriffen werden konnte, wurden haufig verschiedene andere MaB-
nahmen absolviert.
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4.4  Eingangsvoraussetzungen der Jugendlichen

Die Vorhersagekraft von Schulnoten fir den spateren beruflichen Erfolg von
Jugendlichen ist umstritten. Laut BIBB Expertenmonitor (Ehrenthal/Eberhard/
Ulrich 2005) sind sich viele Experten der Berufsbildung darlber einig, dass auch
Personen mit schlechten Schulnoten durchaus ausbildungsreif sein kdnnen,
wahrend gleichzeitig eine ausgepragte Ausbildungsreife in heutiger Zeit kein
Garant fir einen Ausbildungsplatz ist. Dennoch wird die Schulnote besonders
von groBeren Betrieben als Kriterium fir die Einstellung von Auszubildenden
herangezogen. Dies konnte auch in Gesprachen mit Betrieben im Rahmen der
Fallstudien festgestellt werden.

Die Leistungen der Jugendlichen in der zuvor besuchten und eventuell abge-
schlossenen allgemeinbildenden Schule dienen demnach als formaler Indikator
fir die Gute der Eingangsvoraussetzungen eines Jugendlichen fiir eine Berufs-
ausbildung. Darum wurden die Schulnoten in den Hauptfachern Mathematik,
Physik und Deutsch sowie der Notendurchschnitt des Abschlusszeugnisses erho-
ben und die Ergebnisse zwischen Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatro-
nikern verglichen. Die Abschlussnote der zweijahrig Auszubildenden lag mit 3,15
signifikant Uber der durchschnittlichen Abschlussnote der Kfz-Mechatroniker.
AuBerdem zeigte sich, dass die Kfz-Mechatroniker in allen drei abgefragten
Einzelfachern signifikant bessere Noten vorwiesen (siehe Tabelle 12).

Kfz-Sm Kfz-M
Mathematik 3,21 2,97
Physik 3,07 2,81
Deutsch 3,45 3,17
Durchschnittsnote 3,15 2,86

Tab. 12: Vergleich zwischen Kfz-Servicemechaniker und Kfz-Mechatroniker beziiglich ihrer Ab-
schlussnoten (Kohorte 2005, keine Unterscheidung nach Schulform)

Es ist zu beachten, dass dieses Ergebnis alle Schulformen einbezieht, und dass
die Schulnoten (zumindest in der Gesamtdurchschnittsnote) tendenziell besser
ausfielen, je hoher der allgemeinbildende Abschluss war.

Neben den schulischen Voraussetzungen ist fir die berufliche Praxis relevant, ob
die Jugendlichen bereits Erfahrungen in einer Kfz-Werkstatt vorweisen kénnen.
Das war fur den Grofteil aller Auszubildenden der Fall: 86,6 % der Befragten
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bestatigten, praktische Erfahrungen in einer Werkstatt gemacht zu haben. Dabei
unterschieden sich Kfz-Servicemechaniker (88 %) nicht signifikant von den Kfz-
Mechatronikern. Darliber hinaus hatte sowohl knapp die Halfte der Kfz-Mecha-
troniker (49,2 %) als auch mehr als die Halfte der Kfz-Servicemechaniker
(56,6 %) vor ihrer Ausbildung an eigenen Kraftfahrzeugen ,geschraubt” und so
ihren Hang zur Technik erprobt.

Zusatzlich zu den harten Merkmalen im Sinne guter Voraussetzungen fiir einen
erfolgreichen Start in die Ausbildung sind die Einstellung zum Beruf und die
Vorstellung vom Beruf von groBer Bedeutung. Falsche Vorstellungen von der
Ausbildung kdnnen nicht nur zu Frustration aufseiten der Auszubildenden fiih-
ren, sondern erschweren es ebenfalls den Ausbildern, den Jugendlichen ein an-
gemessenes Verhalten im Betrieb zu vermitteln™. Deshalb wurden die Jugendli-
chen nach ihren Vorstellungen vom Beruf und nach ihren Einstellungen befragt.

Der Wunsch, spater im Beruf vor allem Autos tunen zu kdénnen, war zwar weit
verbreitet, entspricht in der Regel allerdings selten der Realitat (vgl. Becker u. a.
2002, S. 122). In dieser Vorstellung von der spateren Arbeit unterschieden sich
die beiden Gruppen von Auszubildenden nicht voneinander: 78,4 % der Kfz-
Servicemechaniker und 75,5 % der Mechatroniker stimmten der Aussage ,ich
will spater Autos tunen” voll oder ziemlich zu. AuBerdem war dieser unrealisti-
sche Wunsch ebenso davon unabhdngig, in welchem Lehrjahr sich der jeweilige
Auszubildende befand bzw. ob der Jugendliche vor seiner Ausbildung Erfahrun-
gen in einer Kfz-Werkstatt hatte sammeln kdnnen.

Ebenso zeugt es von einer eher verklarten Vorstellung des Berufsalltags, wenn
die Jugendlichen denken, dass Sie es in der Werkstatt vornehmlich mit schénen
und schnellen Autos zu tun hatten. Doch auch hier gab es kaum Unterschiede,
weder zwischen Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern, noch zwi-
schen Auszubildenden des ersten oder zweiten Ausbildungsjahres und Auszubil-
denden mit bzw. ohne vorangegangene praktische Erfahrungen: Jeweils weit
mehr als drei Viertel aller Befragten stimmten zu, dass sie Fans schneller und
schoner Autos seien.

Deutliche Unterschiede zwischen Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatroni-
kern gab es lediglich in der Bewertung der Aussage ,ich will nicht so viel Elekt-

35 Bei den betrieblichen Befragungen im Rahmen der Fallstudien war ein zentraler Hinweis der
Ausbilder, dass es haufiger nicht gelingt, Einfluss auf die Auszubildenden zu gewinnen.
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ronik und Fehlersuche lernen”. Wahrend die Kfz-Servicemechaniker zu 42 %
ziemlich oder voll zustimmten, waren es unter den befragten Kfz-Mechatroni-
kern nur 22,8 %. Dieser hoch signifikante Unterschied weist darauf hin, dass der
Beruf Kfz-Servicemechaniker eine gute Passung von Interessen und Fahigkeiten
aufseiten der Auszubildenden und Anforderungen des Berufes auf der Seite der
Betriebe zu bieten scheint.

4.5 Zusammenfassung

Wie dargelegt, wurde die formale Zielvorgabe fiir den Beruf Kfz-Servicemecha-
niker, namlich nur Hauptschulabsolventen des Typs 10A einzustellen, zu rund
77 % erflllt. Damit wurden im Vergleich zum Kfz-Mechatroniker besonders
haufig diejenigen Jugendlichen erreicht, die nach gangigen Statistiken haufiger
Probleme beim Ubergang in das Berufsleben haben. Im Folgenden wird (ber-
blicksartig ein Profil der Zielgruppe beziglich derjenigen Faktoren erstellt, die
das Risiko keinen Ausbildungsplatz zu finden, statistisch erhdhen (sogenannte
Risikofaktoren). Da das Vorkommen mehrerer dieser Faktoren bei einer Person
die Chance auf einen Ausbildungsplatz besonders stark verringert (Ulrich 2003,
Bohlinger 2004), erfolgt eine Auswertung in mehrdimensionaler Weise.

Dazu werden die oben differenziert beschriebenen Merkmale in vier Kategorien
geblndelt und stark vereinfachend in vorhanden/nicht vorhanden unterschie-
den®.

Migrationshintergrund liegt vor,

e wenn ein Jugendlicher zu Hause ausschlieBlich eine von Deutsch verschie-
dene Sprache oder

e  zusatzlich zur deutschen Sprache eine andere Sprache spricht.

Lernschwache™ liegt vor,

36 Diese Kategorisierung ist nur als grober Uberblick Gber den Hintergrund der Jugendlichen zu
verstehen, die nicht zu einer stereotypen Einordnung fihren darf. Da der soziodemografische
und kulturelle Hintergrund der Jugendlichen nur eine am Rande betrachtete Variable ist, konnte
aus forschungsdkonomischen Griinden kein detailliertes Bild der genauen Benachteiligungs-
merkmale gezeichnet werden.

37 Dass Lernschwache schon bei Jugendlichen angenommen wird, die einen Hauptschulabschluss
erfolgreich erworben haben, liegt darin begriindet, dass schwache Hauptschiler einen er-
schwerten Zugang zum Kfz-Servicesektor haben. Der Hauptschulabschluss wird damit als Indika-
tor einer Marktbenachteiligung interpretiert, nicht als personales Defizit des Jugendlichen.
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e wenn der Auszubildende keinen Schulabschluss hat, oder
e einen Hauptschulabschluss der Klasse 9 oder

e einen Hauptschulabschluss der Klasse Typ 10A mit einem Notendurchschnitt
groBer 3,5.

Bildungsferne liegt vor,
e wenn der Haushaltsvorstand keinen Schulabschluss vorweist.
Erschwerte hausliche Bedingungen liegen vor,

e wenn der Auszubildenden von mindestens einem Elternteil getrennt lebt
oder

e der Haushaltsvorstand flr langere Zeit arbeitslos war oder

e der Auszubildende bereits Kinder hat.

In den Kreisen bzw. Ellipsen der Abb. 11 l3sst sich jeweils der Anteil derjenigen
Jugendlichen ablesen, die die angrenzenden Merkmale auf sich vereinen.

Es zeigte sich, dass die Kfz-Servicemechaniker deutlich mehr Risikofaktoren fur
einen problematischen Ubergang in Ausbildung und Beruf aufwiesen als
Kfz-Mechatroniker: Nur 62 Auszubildende oder 17,4 % der Stichprobe aus 350
Kfz-Servicemechanikern wiesen keine derartigen Merkmale auf, wahrend es
unter den Kfz-Mechatronikern mit 43,5 % mehr als doppelt so viele waren.

Fir die Kfz-Servicemechaniker zeigte sich durch das erstellte Profil, dass einige
von ihnen mehrere der genannten Merkmale auf sich vereinten, es demnach auf
dem reguldren Ausbildungsmarkt mehrfach schwer gehabt haben durften (vgl.
Ulrich 2003). Der Prozentsatz von Jugendlichen, bei denen zwei oder mehr
Merkmale zutrafen, war jedoch verhaltnismaBig niedrig: 11,7 % der Jugendli-
chen wiesen eine Lernschwache und gleichzeitig erschwerte hdusliche Bedin-
gungen auf, 9,2 % hatten einen Migrationshintergrund und eine gleichzeitige
Lernschwache.
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Der Ausbildungsberuf Kfz-Servicemechaniker stellte eine Einstiegsmoglichkeit fur
@ Jugendliche mit verminderten Berufschancen dar.

Im Vergleich zu den Kfz-Mechatronikern wiesen die Kfz-Servicemechaniker deutlich mehr
Merkmale auf, die den Zugang zu einer anerkannten dreijahrigen Berufsausbildung statistisch
erschweren. Problemjugendliche mit zahlreichen Defiziten im fachlichen und sozialen Bereich
waren jedoch sehr selten anzutreffen. Die Ausbildung zum Kfz-Servicemechaniker bot eine
Turoffnerfunktion fir Personen, die im Regelfall geringere Chancen auf einen Ausbildungsplatz
haben.
Das Erreichen der angestrebten Zielgruppe ist als Teilerfolg des Berufes Kfz-Servicemechaniker
zu werten.

24,9%

Migrationshintergrund

Bildungsferne

Bildungsfema
uabBunBupeg
SPIENEH BLaMYDLT

Erschweorto Hauskiche
Bedingungen

Abb. 11: Profil der erreichten Zielgruppe bezliglich verschiedener Risikofaktoren, die den Zugang zu
dualer Ausbildung erschweren (Kfz-Servicemechaniker der Kohorten 2004 und 2005,
700 %=350)
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5 Berufsbezogene Entwicklung der Kfz-Servicemechaniker
tber die Ausbildungszeit

Nachdem in den vorangegangenen zwei Kapiteln die Entwicklungen im Kfz-
Sektor nachgezeichnet und das Erreichen der Zielgruppe durch den neuen zwei-
jahrigen Ausbildungsberuf beschrieben wurden, folgen in Kapitel 5 nun Ergeb-
nisse aus der Zweitbefragung der Auszubildenden. Ziel dieses Kapitels ist eine
Abschatzung darlber, wie sich die Kfz-Servicemechaniker in ihren zwei Jahren
Ausbildung sowohl fachlich wie auch personlich entwickeln konnten. Anders als
im Kapitel zu den Merkmalen der erreichten Zielgruppe sind dazu zwei Vorbe-
merkungen zur Interpretation der Daten notwendig und auch die Erhebungsme-
thoden mussen zur nachvollziehbaren Darstellung der Ergebnisse ausfihrlicher
beschrieben werden. Die erste Vorbemerkung betrifft das Verhaltnis von Selek-
tion und Sozialisation durch Berufsausbildung, sowie die Frage nach dem kausa-
len Zusammenhang zwischen Berufsausbildung auf der einen Seite und berufli-
chem Erfolg auf der anderen. Hierzu wird im folgenden Abschnitt 5.1.1 Stellung
genommen. Im darauf folgenden Abschnitt 5.1.2 werden dann die Unter-
suchungsmethoden und die Durchfihrungsmodalitdten dargestellt.

5.1  Methodologische Voruberlegungen
5.1.1 Selektion, Sozialisation und kausaler Zusammenhang

Die Bedeutung von Berufsausbildung fir eine erfolgreiche Karriere und die per-
sonliche Entwicklung von Jugendlichen und jungen Heranwachsenden ist in
vielen Wissenschaftsdisziplinen seit Langem unbestritten (kurze Uberblicke so-
wie jeweils eigene Studien geben beispielsweise Hafeli, Kraft & Schallberger
1988 sowie Kupka 1993). Ergebnis aller Studien ist, dass die Zusammenhange
zwischen Merkmalen der Person und Merkmalen der Arbeit reziprok sind. Das
bedeutet, dass Entscheidungen zur Berufswahl des Arbeitenden bzw. des Ar-
beitgebers (Selektion) als auch die personlich/fachliche Entwicklung der Arbei-
tenden durch die Arbeit (Sozialisation) eng miteinander verwoben sind. Gleiches
gilt im Zusammenhang mit der hier vorgenommenen Evaluation fur die Selekti-
on und Sozialisation von Auszubildenden wahrend ihrer Ausbildungszeit. Kausa-
le Aussagen darlber, ob nun eine bestimmte Ausbildung eventuelle Verdnde-
rungen beim Auszubildenden hervorgerufen hat, ob der Auszubildende durch
die Wahl des Berufes seiner ohnehin ablaufenden Entwicklung Ausdruck verlie-
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hen hat oder ob die Betriebe durch die Wahl bestimmter Auszubildender mit
entsprechender Behandlung zu bestimmten Entwicklungen bei den Auszubil-
denden geflihrt haben, sind nur durch sehr umfangreiche Studien bei kleinen
Fallzahlen eindeutig zu treffen (vgl. z. B. Hoff 1998). Ein Beispiel aus den hier
vorgenommen Untersuchungen soll dies verdeutlichen.

Uber einen privaten Kontakt gelangte ein Jugendlicher in eine Vertragswerkstatt
und wurde dort wegen der schlechten Noten in der allgemeinbildenden Schule
entgegen seines Wunsches nicht als Kfz-Mechatroniker, sondern als Kfz-
Servicemechaniker eingestellt (Fallstudie 5). In jenem Betrieb herrschte eine
relativ ausgepragte Arbeitsteilung. Es existierte eine Hebebihne, die ausschliel3-
lich fur Inspektionen genutzt wurde, die wiederum hauptsachlich ein Geselle
durchfiihrte. Diesem Gesellen wurde der junge Kfz-Servicemechaniker zugeord-
net, sodass er ausschlieBlich Inspektionen bearbeitete. Die Zwischenprifung
bestand der Jugendliche nach eigenen Angaben deshalb nicht, weil dort Aufga-
ben von ihm gefordert wurden, die er bisher weder im Berufskolleg noch im
Betrieb durchgefiihrt hatte. Der Werkstattleiter sah dagegen die Ursache fur die
Probleme des Auszubildenden in dessen schwierigem hauslichen Umfeld und
erzdhlte von einem zeitweiligen schlechten Einfluss durch Freunde und Bekann-
te, sowie in dessen mangelnden kognitiven Fahigkeiten. So sah er fir den Kfz-
Servicemechaniker auch keine Perspektiven nach der Ausbildung:

,Um irgendwo in einer anderen Werkstatt anzufangen, ist deren Po-
tenzial einfach zu gering, denn die Aufgaben die er erledigen kann,
sind immer nur eine Art Helferjob. Er hat einfach nicht das Rundum-
fachwissen, was ein ausgelernter Auszubildender hat.”

Im folgenden Gesprach wurde aber auch deutlich, dass der Auszubildende nur
gemalB seines ergriffenen Berufes eingesetzt und ihm kaum die Moglichkeit
gegeben wurde, sich an anspruchsvolleren Aufgaben zu versuchen: ,Der Kfz-
Servicemechaniker ist ja auch nur gedacht, dass der Inspektionen macht, viel-
leicht StoBdampfer wechselt und Reifen aufzieht.” Auf die Frage, ob der Auszu-
bildende auch schon anderes versuchen durfte, antwortete der Werkstattleiter:
+Elektronik geht gar nicht, sagt er auch selber, er versteht das nicht.” Die gleiche
Frage an den Auszubildenden beantwortete dieser ahnlich kategorisch: ,Das
kann ich nicht, ich habe auch keinen Computer zu Hause, das ist nichts fur
mich!” Aber auch er konnte sich nicht daran erinnern, es jemals versucht zu
haben. Das entsprach auch der Auskunft des Werkstattleiters, dass der
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Kfz-Servicemechaniker ausschlieBlich mit dem Gesellen an der Inspektionsbiihne
arbeitete.

In diesem Beispiel wird deutlich, dass die schlechten Leistungen auf zwei grund-
satzlich verschiedene Ursachen zurlickgefiihrt werden kénnen. Aus Sicht des
Werkstattleiters liegt die Ursache in den mangelnden personlichen Vorausset-
zungen des Jugendlichen. Weil er schlecht ist, wird er entsprechend eingesetzt.
Diese Ursachenzuschreibung hat auch der Jugendliche selbst verinnerlicht: ,,Das
kann ich nicht, ich habe auch keinen Computer zu Hause, das ist nichts fir
mich!”. Nur auf Nachfrage wird deutlich, dass der Jugendliche jedoch auch
kaum Chancen hatte, diese evtl. doch vorhandenen Fahigkeiten bzw. Entwick-
lungspotenziale zu entdecken. Ob die Sichtweise des Ausbildungsleiters zutrifft,
bleibt demnach ungeklart. Eine alternative Ursache-Wirkungs-Kette, die ebenso
wenig belegt werden kann, sieht folgendermaBen aus: Der Jugendliche wird
trotz Potenzials wegen seiner schlechten Noten und des zugeordneten Berufs
Kfz-Servicemechaniker nur mit einfachen Aufgaben betraut. Seine Entwicklung
verlauft nicht entsprechend seines Potenzials, sondern entsprechend seiner fak-
tisch zugewiesenen Aufgaben. Da der Jugendliche den Erklarungsmustern sei-
nes Umfeldes folgt, ist durch die Befragung des Auszubildenden keine objektive
Erklarung herbeizufihren.

Eine Entscheidung fur eine zutreffende Interpretation ist erst durch die Berlick-
sichtigung objektiver Daten maglich, die moglichst parallel, also wahrend der
ersten Kontakte zwischen Auszubildendem und Betrieb zu erheben waren. Auch
wenn durch die Fallstudien in Einzelfdllen gut nachvollziehbar war, wie eine
Entwicklung in die ein oder andere Richtung vonstatten ging, ist eine quantitati-
ve Einschdtzung dariiber, welche dieser kausalen Verknlpfungen unter Kfz-
Servicemechanikern die vorherrschende ist, im Rahmen dieses Projektes nicht zu
leisten. Dazu waren nicht nur Erhebungen objektiver, d. h. nicht durch Befragte
wiedergegebene, sondern direkt beobachteter Daten notwendig, was aufwen-
dig und retrospektiv nicht zu leisten ware. AuBerdem mdssten diese Daten mit
den Wahrnehmungen der Betroffenen verknlpft werden, was wegen fehlender
Anonymitdt dann zu Bedenken bei den Beteiligten fiihrt, wenn kein persénlicher
Kontakt Vertrauen zwischen Fragendem und Befragten schafft.

Die im Folgenden beschriebene Untersuchung muss deshalb mit einer Ein-
schrankung ihrer Interpretierbarkeit leben: Durch die gleichzeitige Betrachtung
der Kontrollgruppe Kfz-Mechatroniker ist zwar eine gleichformige oder diver-
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gente Entwicklung von Auszubildenden beider Berufe beschreibbar. Ob diese
aber eine Folge der Ausbildung sind oder eine Folge der (Selbst-) Selektion von
Auszubildendem und Betrieb, l&sst sich nicht beantworten.

5.1.2 Selektionseffekte in der zentralen Stichprobe

Die Zweiterhebung unter den Kfz-Servicemechanikern wurde wie bereits die
erste Erhebung Uber die Lehrer an den Berufskollegs initiiert. Neben der Erhe-
bung unter den Kfz-Servicemechanikern wurden als Vergleichsgruppe in gleicher
Anzahl Kfz-Mechatroniker befragt. Deren Fragebogen unterschied sich nur mi-
nimal vom Fragebogen fir die Kfz-Servicemechaniker. Auf diese Weise konnten
insgesamt 559 Auszubildende aus 32 Berufskollegs befragt werden, von denen
zum Zeitpunkt der Erhebung 44,0 % einen Ausbildungsvertrag zum Kfz-Service-
mechaniker und 53,5 % einen Vertrag zum Kfz-Mechatroniker abgeschlossen
haben (siehe Tabelle 13).

Die Zweiterhebung unter den Auszubildenden Kfz-Servicemechanikern wurde als
Langsschnitterhebung angelegt, sodass der Einstellungsjahrgang 2005 (zentrale
Stichprobe) sowohl zu Beginn, als auch zum Ende der Ausbildung befragt wurde
(sieche Abschnitt 1.3). An der ersten Erhebung nahmen 368 Jugendliche der
zentralen Stichprobe teil, davon 186 Kfz-Servicemechaniker und 182 Kfz-Mecha-
troniker.

Giiltige
Haufigkeit Prozent Prozente
Kfz-Sm 246 44,0 45,1
Kfz-M 299 53,5 54,9
Gesamt 545 97,5 100,0
Keine Angabe 14 2,5
Gesamt 559 100,0

Tab. 13 Zusammensetzung der Stichprobe aus der Zweiterhebung

Von 559 befragten Kfz-Servicemechanikern der Zweiterhebung hatten lediglich
115 Jugendliche auch an der ersten Erhebung teilgenommen und konnten zu-
geordnet werden. 88 dieser Jugendlichen sind im Jahr 2005 eingestellt worden
und gehdren damit der zentralen Stichprobe an. Diese 88 Auszubildenden bilde-
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ten lediglich 24,5 % der zentralen Bruttostichprobe, sodass sich insgesamt eine
Ausfallquote von 76,1 % ergab (siehe Tab. 14).

Ersterhebung Zweiterhebung Ausfallquote
G @) (t-t,)
Vertrag Kohorte Hi:}‘;g- Prozent Hi:}‘;g- Prozent Prozent
Kfz-Sm 2004 164 46,9 2 3,8 98,8
zentral: 2005 186 53,1 51 96,2 72,6
Gesamt 350 100 53 100,0 -
Kfz-M 2004 163 47,2 5 11,4 96,9
zentral: 2005 182 52,8 39 88,6 78,6
Gesamt 345 100 44 100,0 -
zentral: Gesamt 368 100 88 100,0 76,1

Tab. 14. Umfang der Bruttostichprobe (Ersterhebung) und Stichprobenumfang der Zweiterhebung
(nur verbundene Falle), zentrale Stichprobe (Kohorte 2005) grau hinterlegt.

Die hohen Ausfallraten in der zentralen Stichprobe erforderten zunachst einige
weitergehende Uberlegungen zu mdglichen Selektionseffekten in der Untersu-
chung.

Durch die Betrachtung der gezogenen zentralen Stichprobe sollen Aussagen
Uber die Grundgesamtheit aller Kfz-Servicemechaniker der Ladnder Nordrhein-
Westfalen und Schleswig-Holstein (Grundgesamtheit) getroffen werden. Dazu
sollte die Stichprobe in moglichst vielen, aber zumindest in den relevanten
Merkmalen mit der Grundgesamtheit Gbereinstimmen. Um dies sicher zu stellen,
ist es notig, eine echte Zufallsstichprobe aus der Grundgesamtheit zu ziehen, bei
der jedes Element (jede Person) die gleiche Wahrscheinlichkeit aufweist, an der
Untersuchung teilzunehmen (zum Konzept der Reprasentativitat vgl. z.B.
Bortz/Doring 2006). In der Regel ist eine reine Zufallserhebung jedoch kaum
sicher zu stellen, da nicht immer alle Zielpersonen erreicht werden konnen. Je
nachdem, ob die Stichprobenausfalle zufallig mit Bezug auf den Untersuchungs-
gegenstand auftreten, z. B. wenn ein Auszubildender wegen Krankheit keinen
Fragebogen ausfillt, oder ob es systematische Griinde fir das Nicht-Erreichen
der Zielpersonen gibt, sind die Ausfalle unterschiedlich folgenreich fir die Repra-
sentativitat der Erhebung. Wahrend zufallige Ausfalle die Reprasentativitat nicht
beeintrachtigen, kommt es bei systematischen Ausfallen zu Verzerrungen, im
Falle dieser Erhebung z. B. durch diejenigen Jugendlichen, die den Fragebogen
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mit geringerer Wahrscheinlichkeit ausfillen, weil sie z. B. aus Desinteresse selte-
ner an der Berufsschule anzutreffen sind.

Bei Langsschnittuntersuchungen oder Paneluntersuchungen tritt die Frage nach
der Reprasentativitat auch hinsichtlich der Erreichbarkeit zwischen erster und
zweiter Erhebungswelle auf.

.In dem MaBe, in dem es nicht gelingt, die Ausgangsstichprobe voll-
standig an den folgenden Panelwellen zu beteiligen, sind naturlich
auch die wiederbefragten Substichproben immer weniger reprasenta-
tiv fUr die Ausgangsstichprobe und damit die Grundgesamtheit, tber
die man eigentlich Aussagen machen mochte” (Andrel3 2001 S. 4).

Da personenbezogen keine Informationen vorliegen, warum eine Zweitteilnah-
me nicht stattgefunden hat, muss anhand der Daten aus der Ersterhebung U-
berprift werden, ob sich die Stichprobe aus der Zweiterhebung systematisch
von der ersten unterscheidet. Systematische Selektionseffekte liegen vor, wenn
sich die Subgruppe der ,Zweimalig-teilnehmenden” hinsichtlich eines bestimm-
ten Merkmals bereits in der Erstbefragung signifikant von der Gruppe der ,Ein-
malig-teilnehmenden” unterscheidet. Diese Auswertung wurde mittels eines
Mann-Whitney Rangreihen Tests (siehe z. B. Bortz 1993) Uber 22 der erhobenen
Merkmale sowohl fur Kfz-Servicemechaniker als auch fir Kfz-Mechatroniker

realisiert.
Vertrag Datenherkunft Haufigkeit Prozent
Kfz-Sm nur Erstbefragung 137 73 %
Erst- und Zweitbefragung 51 27 %
zentrale Stichprobe gesamt 188 100 %
Kfz-M nur Erstbefragung 144 79 %
Erst- und Zweitbefragung 39 21%
zentrale Stichprobe, Gesamt 183 100 %

Tab. 15: Ubersicht ,Zweimal-erreichte” nach Ausbildungsberuf. zentrale Stichprobe (Kohorte
2005)*

Sowohl fir Kfz-Servicemechaniker als auch fir Kfz-Mechatroniker war das Alter
ein systematisches Selektionskriterium: Je hoher das Alter der Auszubildenden,

38 Die leichten Abweichungen in den Gesamtzahlen ,zentrale Stichprobe” kommen durch unver-
meidbare Zuordnungsfehler zustande, beeinflussen die Datenqualitdt jedoch nur minimal.
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desto geringer war die Wahrscheinlichkeit, dass sie auch an der zweiten Erhe-
bung teilgenommen haben.

Diff. in Standard-

Vertrag Datenherkunft N MW__ Monaten abweichung t p
Kfz-Sm  nur Erstbefragung 135 19,12 2,51
Erst- und Zweitbe- ca. 10 221 028
fragung 50 18,27 1,66
Kfz-M nur Erstbefragung 141 18,35 2,40
Erst- und Zweitbe- ca.8 1,996 0,49
fragung 38 17,69 1,58

Tab. 16.  Mittelwertsunterschiede im Alter von Einmal- und Zweimal-teilnehmenden (T-Test fir
ungleiche Varianzen bei Kfz-Mechatroniker, MW=Mittelwert)

Bei den Kfz-Servicemechanikern betrug die Differenz zwischen der Gruppe, die
nur an der Erstbefragung teilgenommen hatte und der Gruppe der ,Zweimalig-
teilnehmenden” ca. 10 Monate und bei den Kfz-Mechatronikern ca. 8 (siehe
Tabelle 16).

Fir Kfz-Mechatroniker war das Alter das einzig auffindbare Selektionskriterium™.
Unter den Kfz-Servicemechanikern traten signifikante Selektionseffekte jedoch
bezuiglich zusatzlicher Merkmale auf (siehe Tabelle 17°).

Merkmal (Item) z P

Ich freue mich morgens zur Arbeit zu gehen -3,270 0,001
Die Arbeit ist fur mich der wichtigste Lebensinhalt -2,058 0,040
Meistens reicht mir die Unterrichtszeit -2,275 0,023
In der Schule komme ich gut mit -1,964 0,049
In der Berufsschule fihle ich mich wohl -2,289 0,022
Das Betriebsklima stimmt -2,350 0,019

Tab. 17: Merkmale, fiir die Selektionseffekte bei der Zweitteilnahme von Kiz-Servicemechanikern
anzunehmen sind, Ergebnisse des Mann-Whitney-Tests

39 Eine mogliche Ursache dafiir konnte die kleinere Stichprobe bei den Kfz-Mechatronikern sein
(n=39), die dazu fuhrt, dass Ergebnisse erst bei starkeren Unterschieden zwischen den vergli-
chenen Gruppen dem Signifikanzkriterium genlgen.

40 Zum Verstandnis der Tabelle ist lediglich der p-Wert (Fehlerwahrscheinlichkeit) zu beachten. Sie
ist fUr die erste Zeile folgendermaBen zu lesen: Untersucht wurde die Hypothese, dass sich die
Gruppe der ,Nur-einmal-teilnehmenden” von der Gruppe der ,Zwei-mal-teilnehmenden” bzgl.
des Merkmals ,Freude bei der Arbeit” unterscheidet. Da die Fehlerwahrscheinlichkeit kleiner 0,05
(Signifikanzniveau 5 %) ist, wird die Hypothese ,beide Gruppen unterscheiden sich” nicht ver-
worfen. Es wird demnach davon ausgegangen, dass sich die Gruppen beziglich des Merkmals
.Vielseitige Aufgaben” unterscheiden. Es sind Selektionseffekte zu vermuten.
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Bei allen Merkmalen der Tabelle 17 zeichneten sich die Auszubildenden, die
auch bei der Zweiterhebung teilgenommen hatten, durch eine hohere Zustim-
mung in der Erstbefragung aus. Beispielweise haben jene Kfz-Servicemechaniker
bzgl. der Aussage ,lch freue mich morgens zur Arbeit zu gehen” signifikant
starker zugestimmt, als diejenigen, die bei der Zweiterhebung nicht erneut teil-
nehmen konnten, wie in Abb. 12 deutlich wird.

60%
55%
50%
m nur Erstbefragung
39%
40% m Erst- und 2weitbefragung =
-
& a0%
N
g
o
20%
20%
11% 1%
10%
2%
0%
Trifft nicht zu trifft wenig zu Trifft ziemlich zu Trifft woll zu

Abb. 12: Unterschiede zwischen Einmalig- und Zweimalig-teilnehmenden beziiglich des Merkmals
,Freude bei der Arbeit” (Ich freue mich morgens zur Arbeit zu gehen)

Inhaltlich weisen die Items aus Tabelle 17 darauf hin, dass die Wahrscheinlich-
keit auch gegen Ende der Ausbildung an der zweiten Befragung teilzunehmen,
im Zusammenhang mit Merkmalen zur Freude an der Arbeit und zur subjektiven
Bedeutung der Arbeit stehen, sowie mit Merkmalen, die die Leistung in der
Berufsschule betreffen. Beispielsweise stimmten die Auszubildenden, die auch
an der Zweitbefragung teilgenommen haben, der Aussage ,In der Berufsschule
fdhle ich mich wohl” signifikant starker zu als diejenigen, die nur an der ersten
Befragung teilgenommen hatten. AuBerdem ist bei jenen Kfz-Servicemechani-
kern das Betriebsklima in den Werkstatten besser. Fir die Merkmale, die in Ta-
belle 18 wiedergegeben sind, ist dagegen kein Zusammenhang mit der Zweit-
teilnahme nachzuweisen (p-Wert jeweils groBer 5 %).
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Unabhéangig war die Zweitteiinahme demnach von denjenigen Merkmalen, die
sich starker auf eine sogenannte Benachteiligung, auf die Arbeit im Betrieb, auf
den allgemeinbildenden Schulabschluss oder die Schulnoten bezogen.

Mit den vorliegenden Daten lassen sich personenbezogen die Entwicklungen der
Kfz-Servicemechaniker und im Vergleich dazu die Entwicklungen der Kfz-
Mechatroniker nachvollziehen. Generell kdnnen dabei langs- und querschnittli-
che Analysen unterschieden werden, wobei jeweils ein Vergleich zwischen Kfz-
Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern moglich ist.

Dazu ist jedoch entsprechend der in diesem Abschnitt angestellten Uberlegun-
gen zu berlicksichtigen, dass die jeweilige Analyse Aussagen zu unterschiedli-
chen Grundgesamtheiten macht (vgl. Abb. 13). Wahrend die Querschnittsanaly-
sen in der Ersterhebung (a)" auf die Gruppe der urspriinglich erreichten
Zielgruppe der Kfz-Servicemechaniker verallgemeinerbar waren, konnten die
Ergebnisse der Langsschnittanalysen Reprasentativitat fir diejenigen Kfz-Service-
mechaniker beanspruchen, die auch an der Zweiterhebung teilgenommen hat-
ten. Diese Gruppe zeichnete sich im Vergleich zu der urspriinglichen Gruppe der
Kfz-Servicemechaniker dadurch aus, dass sie mehr Freude bei der Arbeit emp-
fand, insgesamt die Arbeit als bedeutsamer fir ihr Leben einschatzte und weni-
ger Probleme im Berufsschulunterricht hatte.

41 Diese wurden detailliert im ersten und zweiten Zwischenbericht dargestellt.
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Merkmal (Item) z p
Im Betrieb bekomme ich vielseitige Aufgaben -0,747 0,455
Im Betrieb mache ich jeden Tag das Gleiche -0,878 0,380
Schulnote Mathematik -0,332 0,740
Benachteiligung™ 0,008 0,993
Ich 16se auch komplizierte Probleme mit Diagnose- und Messgera-  -1,381 0,167
ten
Es interessiert mich, was in der Berufsschule unterrichtet wird -1,421 0,155
Ich erhalte eine besondere Forderung -0,399 0,690
Anzahl der Werkstattmitarbeiter -1,012 0,311
Was ich nicht verstehe, erkldrt mir der Meister -0,593 0,553
Ich darf bei interessanten Aufgaben mitarbeiten -0,726 0,468
Ich bekomme Aufgaben zur selbststdndigen Bearbeitung -1,095 0,273
Ich méchte beruflich weiter kommen, als die meisten meiner 0,009 0,993
Bekannten
Ich beschaffe mir Blicher, um mehr tber Fahrzeugtechnik zu -1,693 0,91
lernen
Wenn ich eine Aufgabe habe, will ich sie auch gut machen -0,166 0,868
Wenn ich nicht weiterkomme, frage ich sofort den Ausbilder -0,167 0,867

Wenn es etwas zu tun gibt, mach ich es auch ohne Aufforderung -0,652 0,514

Wenn etwas schief geht, sage ich mir: Jetzt erst recht -1,742 0,082
Ich habe 6fter Probleme mit dem Gesellen/Meister -0,053 0,957
Ich habe 6fter Probleme mit dem Lehrer/der Lehrerin -1,201 0,230
Was im Betrieb verlangt wird, Gberfordert mich haufig -0,116 0,908
Ich arbeite im Betrieb mit Diagnosegerat und Computer -0,183 0,855

Tab. 18: Merkmale, fiir die keine Selektionseffekte bei der Zweitteilnahme von Kfz-
Servicemechanikern anzunehmen sind, Ergebnisse des Mann-Whitney-Tests

42 Zum Begriff der Benachteiligung siehe die Abschnitte 4.5 und 2.4.
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Ersterhebung (t) Zweiterhebung (1)
Langsschnitt: Veranderungen bei gleichen Personen (ber die Zeit
Variable 1 I Variable 1
Variable 2 Variable 2
N

Querschnitt (a): Querschnitt (b):
Ersterhebung: Unterschiede in den Auspragungen Einbezug von Daten aus der
zweier Kohorten (verschiedene Personen) Zweiterhebung

Abb. 13. Analyseschema der Datenauswertung

Die Analysen im Querschnitt (b) kénnen die Entwicklungen in den Angaben aller
drei einbezogenen Kohorten nachvollziehbar machen (Einstellungsjahrgang
2004 bis 2006). Beispielsweise wurde untersucht, ob sich die Zusammensetzung
der Kfz-Servicemechaniker-Kohorten in den drei Jahren verandert hat, ob also
die angestrebte Zielgruppe im ersten Einstellungsjahr besser erreicht werden
konnte als in den folgenden Einstellungsjahren (vgl. Abschnitt 7.1.3).

5.1.3 Interpretation der Selektionseffekte

Haufig werden Selektionseffekte dahin gehend interpretiert, dass sich Personen
mit bestimmten Merkmalen eher gegen eine Teilnahme an Befragungen ent-
scheiden. Beispielsweise ist in zahlreichen Untersuchungen belegt, dass altere
Menschen, Frauen sowie Personen mit einem niedrigeren Status die Teilnahme
an Befragungen Uberdurchschnittlich verweigern (vgl. Bortz/Déring 2006,
S. 73). Auch nehmen erfolgreiche Personen tendenziell eher teil, als erfolglose
(vgl. Kuhnke 2005). Im Falle der hier vorgenommenen Langsschnittuntersu-
chung war die Stichprobe jedoch kaum durch aktive Verweigerungen verzerrt,
da die Befragung durch die Berufsschullehrer realisiert worden war. Stattdessen
lag eine Besonderheit darin, dass eine systematische Selektion definitiv bekannt
war: Die bei der Zweiterhebung erreichte Stichprobe war nicht nur um neutrale
Ausfalle wegen zufélliger Nicht-Erreichbarkeit reduziert, sondern ebenfalls sys-
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tematisch um die Ausbildungsabbrecher (siehe Abb. 14). Dieser systematische
Anteil konnte quantitativ beziffert werden, indem die Abbrecherquote aus dem
Einstellungsjahr 2004 (Kohorte 2004) als Schatzer zugrunde gelegt wurde. Sie
lag bei 14 %, sodass eine systematische Reduktion der Population in der Zweit-
erhebung um etwa 14 % unterstellt werden konnte (retrospektive Berechnung,
sieche Musekamp u. a. 2006, S. 55).

Ersterhebung (t;) Zweiterhebung (t;)

Systematisch reduziert um Aus-
bildungsabbrecher (ca. 14%)

Population: .
Pl‘l

Systematisch reduziert um Ausbil-
dungsabbrecher

Stichprobe: ) e T
Neutral reduziert um zufallig Nicht-
Erreichte/ Zuordnungsfehler

Abb. 14. Schematische Darstellung von Population und Stichprobe der Kfz-Servicemechaniker

Aus dieser besonderen Situation waren Einschdtzungen darliber moglich, wel-
che Merkmale der Auszubildenden bzw. der Ausbildungssituation verstarkt mit
Ausbildungsabbriichen im Zusammenhang standen. Unter der Annahme, dass
sich Effekte der zuféllig selektierten Auszubildenden ausglichen (z. B. durch
Krankheit am Erhebungstag oder falsche Zuordnungen), und dass aktive Ver-
weigerungen aufgrund der Durchfiihrung Uber die Lehrer nicht stattgefunden
haben, kann man davon ausgehen, dass Unterschiede zwischen der Substich-
probe der ,Einmalig-teilnehmenden” und der der ,Zweimalig-teiinehmenden” zu
einem betrachtlichen Teil auf die systematische Selektion ,Ausbildungsab-
bruch® in der Population zuriickzufiihren waren. Anders ausgedriickt lieBen

43 Obwohl Ausbildungsabbruch in der Regel als eine schlechte Entwicklung gewertet wird, muss
dies nicht zwangslaufig so sein. Ein Ausbildungsabbruch kann aus Problemen resultieren und in
Arbeitslosigkeit enden, er kann jedoch auch aus einer Entscheidung des Auszubildenden ge-
schehen, die eine Verbesserung seiner Situation nach sich zieht, bspw. wenn der Jugendliche ei-
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sich aus dem Vergleich der beiden Gruppen Faktoren identifizieren, die die
Wahrscheinlichkeit eines Ausbildungsabbruchs unter Kfz-Servicemechanikern
bzw. Kfz-Mechatronikern erhoht haben.

Unter diesem Blickwinkel interessiert besonders der allgemeinbildende Schulab-
schluss der Auszubildenden. Kann man tatsachlich davon ausgehen, dass Ju-
gendliche mit einem Hauptschulabschluss 10A oder darunter schlechtere Ausbil-
dungsleistungen zeigen, als Jugendliche mit einem besseren Schulabschluss?
Dies unterstellt das Zuordnungskriterium ,Schulabschluss”, nach dem in der
Regel entschieden wird, welcher Jugendliche einen Vertrag als Kfz-Service-
mechaniker bzw. als Kfz-Mechatroniker erhalt. Das Kriterium ist jedoch nur dann
sinnvoll, wenn Jugendliche mit einem hoheren allgemeinbildenden Schulab-
schluss haufiger an der Zweiterhebung teilnehmen, weil sie ihre Ausbildung
nicht so haufig abbrechen wie Auszubildende mit einem niedrigeren Schulab-
schluss. Dies konnte aber weder fir Kfz-Servicemechaniker noch fir Kfz-Mecha-
troniker bestatigt werden: Einmalig- und Zweimalig-teilnehmende unterscheiden
sich nicht in Bezug auf ihren Schulabschluss (siehe fir die Kfz-Servicemechaniker
Abb. 15). Es muss demnach davon ausgegangen werden, dass die Hohe des
Schulabschlusses nicht mit der Wahrscheinlichkeit im Zusammenhang stand,
dass ein Kfz-Servicemechaniker seine Ausbildung abbrach. Dieses Ergebnis hat
nicht nur Auswirkungen auf die Reprasentativitdt der Ergebnisse, es stellt vor
allem das Selektionskriterium ,Schulabschluss” fur die Zuordnung zwischen den
Berufen Kfz-Servicemechaniker und Kfz-Mechatroniker infrage.

Wahrend die These verworfen werden musste, dass Jugendliche mit schwachen
allgemeinen Schulabschlissen seltener als Kfz-Auszubildende erfolgreich waren,
konnte eine andere These aus der Forschung zum Ausbildungsabbruch im Rah-
men des Kfz-Servicemechaniker-Projekts bestatigt werden: Seit Jahren wird als
eine mogliche Ursache fir Ausbildungsabbriiche das Alter der Jugendlichen zum
Einstellungszeitpunkt in Betracht gezogen. Unterstellt wird, ,dass mit steigen-
dem Alter eine Veranderung der Anspruchshaltung, der Motivationsstruktur und
der Beurteilung der Ausbildung einhergeht” (Bohlinger 2003, S. 44), die dann zu
erhohten Ausbildungsabbriichen fihrt. Fir Kfz-Servicemechaniker wie fir Kfz-
Mechatroniker war dies im Ergebnis ablesbar: Je geringer das Alter der Kfz-Aus-

nen besser passenden Ausbildungsplatz finden konnte. Dieser positive ,Ausbildungsabbruch”
wird in der gespannten Ausbildungssituation der Zielgruppe jedoch deutlich seltener sein, als der
negativ zu bewertende. Kontrollieren I&sst sich dies jedoch nicht, da die Ursachen von Ausbil-
dungsabbriichen nicht Teil der Erhebungen waren.
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zubildenden, desto hoher war die Wahrscheinlichkeit, dass sie nicht von einem
Ausbildungsabbruch betroffen waren (siehe Abschnitt 5.1.2).

45%
41,9%
4% 39,2%
| Erslbefiaguny
35% 1 Erst- und Zweitbefragung
31.4%
30%
25,786
25%
T
o
8 20%
a
9 13,7%
- 13.2%
10.3%
0%
. 3,9% 2.0 9% 3,9% 3.7% 3,9%
] | 0.7% 1.5%
I 0,0% -O.U% .0.0% l
& 2 v 2 3@ & 5
Fd & P & é}\d@ R & ?g%’ 6_\5’
5 3 o S & &
i 5 LS w o o @ﬁ
5 ﬁ"ﬁ A & & é}‘sp 6“&\
o
\*’ﬁ@ l @39 > <& & &
& \@‘é \‘g‘? ® o
& @ @ & &
Lo (5:9
9’6 &+
< «

Abb. 15: Héchster allgemeinbildender Schulabschluss von Teilnehmern und Nicht-Teilnehmern an
der Zweitbefragung im Vergleich

Im Abschnitt 5.1.2 wurde auBerdem deutlich, dass andere, eher weiche Merk-
male tendenziell besser als der Schulabschluss vorhersagen konnten, ob ein
Jugendlicher besser im zweijahrigen oder im dreieinhalbjahrigen Beruf aufgeho-
ben war. Jugendliche, die beispielsweise die Aussage ,ich freue mich morgens
zur Arbeit zu gehen” stark bejahten, hielten Ihre Ausbildung tendenziell eher bis
zum Ende durch, als Jugendliche ohne Freude bei der Arbeit. Gleiches galt fur
Jugendliche, die der Aussage ,,in der Berufsschule komme ich gut mit” zustimm-
ten, oder die angaben, dass das Betriebsklima gut sei.

Die vorgenommene Interpretation der Selektionseffekte legt folgende Schluss-
folgerung nahe: Wenn schon eine Zuordnung von Jugendlichen entweder zum
Beruf Kfz-Mechatroniker oder zum Kfz-Servicemechaniker nétig ist, dann ist eine
Orientierung am Schulabschluss oder an den Noten der Jugendlichen nicht sinn-
voll. Einen hoheren prognostischen Wert fir die Unterscheidung von Kfz-
Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern versprechen weichere Kriterien,
etwa die Frage, ob der Auszubildende mit Freude bei der Arbeit ist oder ob die
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Arbeit einen wichtigen Stellenwert im Leben des Jugendlichen einnimmt. Auch
die Leistung in der Berufsschule ist von Relevanz. All diese Indikatoren lassen sich
jedoch nur sehr schwer oder, wie die Leistung in der Berufsschule, Gberhaupt
nicht im Vorfeld einer Ausbildung erheben. Auch aus diesem Grund ist es nétig,
durch eine konsequente Anwendung der Durchstiegsgarantie eventuelle Fehl-
zuordnungen zu Beginn der Ausbildung wieder auszugleichen.

5.2  Die personliche Entwicklung von Kfz-Servicemechanikern

Duale Berufsausbildung hat nicht nur den Anspruch, die fachliche Entwicklung
von Jugendlichen hin zu beruflicher Handlungsfahigkeit und damit zu Beschafti-
gungsfahigkeit zu fordern. Ziel ist gleichzeitig, die Personlichkeit der Auszubil-
denden durch sinnstiftende Mitarbeit an gesellschaftlich relevanten Prozessen zu
starken. Ob eine Personlichkeitsentwicklung in einem umfassenden Sinn — wie
sie z. B. bei Hafeli, Kraft und Schallberger (1988) oder bei Hoff, Lempert und
Lappe (1991) konzeptualisiert wurde - auch bei Kfz-Servicemechanikern in zwei
Jahren Ausbildung vonstattenging, lieB sich im Rahmen des Kfz-Service-
mechaniker-Projektes nicht erfassen. Jedoch wurden schlaglichtartig einige Fra-
gen zu Verhaltensbereichen von Auszubildenden gestellt, die im Kfz-Service von
Bedeutung sind®. In der Ersterhebung konnte bereits festgestellt werden, dass
sich Kfz-Servicemechaniker zu Beginn der Ausbildung bezlglich ihres Verhaltens
kaum von Kfz-Mechatronikern unterschieden (vgl. Musekamp u.a. 2006,
S. 102).

Verschiedene Selbsteinschatzungen der Auszubildenden Kfz-Servicemechaniker
und Kfz-Mechatroniker im Langsschnitt sollen im Folgenden die Frage beantwor-
ten, ob sich die Wahrnehmung der Auszubildenden in Bezug auf verschiedene
Bereiche in jeweils berufsspezifischer Weise verdndert hat. Diese Veranderungen
in der Wahrnehmung koénnen grundsatzlich verschiedene Ursachen haben, die
entweder in der Person des Befragten, in dessen Umgebung oder aber in einer
Kombination aus beidem liegen. Wie in Abschnitt 5.1.1 dargestellt, kann eine
abschlieBende Einschatzung zur personlichen Entwicklung nicht getroffen wer-

44 Es ist zu beachten, dass derartige Fragen leicht eine Antworttendenz zur sozialen Erwiinschtheit
provozieren, d.h. dass die Auszubildenden nicht so antworten, wie sie sich selber einschatzen,
sondern in einer Weise, wie sie sich selber gerne sehen wirden bzw. von der sie glauben, dass
sie einen guten Eindruck macht. Daher geben die Fragen einen Eindruck von bestimmten Merk-
malsbereichen wie z. B. Motivation, Eigenstandigkeit, Qualitatsbewusstsein usw., der nur durch
das ,Ins-Verhaltnis-setzen” mit einer Kontrollgruppe (Kfz-Mechatroniker) zu interpretieren ist.
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den, da Ausbildungsbedingungen und persoénliche Entwicklung nicht unabhén-
gig voneinander erhoben werden konnten. Allerdings sind die Erhebungsdaten
dazu geeignet, einige Hintergriinde aufzudecken und Hinweise zu Einflussbe-
dingungen fir die persodnliche Entwicklung zu geben.

5.2.1 Verhalten und Einstellungen von Kfz-Servicemechanikern im Betrieb

Das Verhaltnis von Selektions- und Sozialisationseffekten lasst sich sehr gut an
Fragen zur Motivation und Selbststandigkeit bei der Arbeit verdeutlichen. Diese
Merkmale wurden erhoben, weil sie von Betrieben als wichtig eingeschatzt wer-
den und diese somit fur den Erfolg der Ausbildung von Bedeutung sind (vgl. z. B.
Ehrenthal u. a. 2005).

Kfz-Servicemechaniker, welche mehr Freude an der Arbeit hatten, nahmen auch
verstarkt an der Zweiterhebung teil und hatten seltener die Ausbildung ab-
gebrochen (vgl. Abschnitt 5.1.1). AuBerdem konnte festgestellt werden, dass
diejenigen Kfz-Servicemechaniker, die auch an der Zweiterhebung teilgenom-
men hatten, der Aussage ,Ich freue mich, morgens zur Arbeit zu gehen” signifi-
kant starker zustimmten, als die zweimal teilnehmenden Kfz-Mechatroniker
(Ersterhebung, siehe Abb. 16).

Es stimmten jedoch sowohl Kfz-Servicemechaniker als auch Kfz-Mechatroniker in
der Zweiterhebung der Aussage ,Ich freue mich morgens zur Arbeit zu gehen”
haufig weniger zu als noch zu Beginn der Ausbildung. Unter den Kfz-Service-
mechanikern waren es nur noch 27 % und unter den Kfz-Mechatronikern ledig-
lich 11 %. Bezlglich der Motivation der Auszubildenden lie3 sich demnach fest-
stellen, dass sich die anfangliche Euphorie bei der Arbeit deutlich abgeschwacht
hatte (siehe Abb. 20). Dieser Verlauf der Motivation von Auszubildenden mit
fortschreitender Ausbildungsdauer ist relativ typisch.

AuBerdem entwickelten sich die Auszubildenden wahrend der Ausbildung laut
eigenen Angaben in Richtung einer starkeren Selbststéandigkeit. Stimmten die
Kfz-Servicemechaniker in der ersten Erhebung der Aussage ,Wenn ich nicht
weiterkomme, frage ich sofort den Ausbilder” noch zu 48 % voll und zu 42 %
ziemlich zu, nahmen diese Werte in der Zweiterhebung auf 31 % (voll) und
32 % (ziemlich) ab. Dies vollzog sich fur Kfz-Mechatroniker analog, sodass sich
am Ende der Ausbildung eine Verteilung ergab, wie sie in Abb. 18 dargestellt ist.
Die Unterschiede zwischen beiden Berufen waren nicht signifikant.
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Abb. 16. Angaben zur Aussage ,Ich freue mich morgens zur Arbeit zu gehen”, Ersterhebung,

zentrale Stichprobe (n,., =51, n,,,=39)
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Abb. 17: Angaben zur Aussage ,Ich freue mich morgens zur Arbeit zu gehen”, Zweiterhebung,
zentrale Stichprobe (n,,,, =51, n,,,,=39)

Zu allen Ubrigen Merkmalen, die bezlglich der Einstellung von Kfz-Servicemecha-
nikern und Kfz-Mechatronikern im Betrieb erhoben wurden, lassen sich keine
Veranderungen in den Angaben der Auszubildenden feststellen. Dies betraf
sowohl die Aussagen zu Qualitat und Kundenorientierung oder zur Eigeninitiati-
ve, als auch zum Verhalten bei auftauchenden Problemen. Das bedeutet, dass
sich die Angaben der Kfz-Servicemechaniker im zeitlichen Verlauf und im Ver-
gleich zu den Kfz-Mechatroniker kaum verandert hatten. Wenn sie sich doch
verdnderten, so verlief diese Entwicklung analog zu derjenigen der Kfz-Mecha-
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troniker. Lediglich bezlglich eines einzigen Merkmals gab es eine Ausnahme:
Der Aussage ,die Arbeit ist fir mich der wichtigste Lebensinhalt” stimmten die
Kfz-Servicemechaniker schon in der Erstbefragung signifikant haufiger zu als die
Kfz-Mechatroniker. Dieser hohe Stellenwert der Arbeit blieb im Zeitvergleich den
Kfz-Servicemechanikern erhalten, wahrend es bei den Kfz-Mechatronikern zu
einer signifikanten Abnahme des Stellenwertes von Arbeit kam.

45% 40%
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=4
§ 25%
a 20%
15%
10%
3%
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Trifft nicht zu  Trifft wenig zu Trifft ziemlich ~ Trifft oll zu ~ Weilt nicht
zu

Abb. 18: Angaben zur Aussage ,, Wenn ich nicht weiterkomme, frage ich sofort den Ausbilder”
Zweiterhebung, zentrale Stichprobe (n,,, ., =51, n,,~39)

5.2.2 Soziale Probleme und Plnktlichkeit

Anders als bei den Einstellungen der Auszubildenden bezlglich der Arbeit im
Betrieb kam es im Hinblick auf soziale Verhaltensweisen zu bemerkenswerten
Entwicklungen Gber die Ausbildungszeit. Diese lieBen sich sowohl bei Kfz-Mecha-
tronikern als auch bei Kfz-Servicemechanikern ausmachen.

In Abschnitt 5.1.2 wurde ausgeflihrt, dass das Betriebsklima in der Erstbefra-
gung von denjenigen Kfz-Servicemechanikern deutlich besser eingeschatzt wur-
de, die anschlieBend auch vermehrt an der Zweitbefragung teilnahmen. Wah-
rend der Ausbildung nahm die positive Einschatzung der Stimmung in der
Werkstatt jedoch signifikant ab. Stimmten die Kfz-Servicemechaniker der Aussa-
ge, das ,Betriebsklima stimmt” bei der Erstbefragung noch zu 77 % voll zu, sind
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nach knapp zwei Jahren nur noch 56 % dieser Meinung. Unter den Kfz
Mechatronikern war diese Entwicklung nicht signifikant.

Sucht man nach den Ursachen einer solchen Abkihlung im Betriebsklima, so
wird man jedoch eher bei den Kfz-Mechatronikern findig als bei den Kfz-
Servicemechanikern. Wahrend Kfz-Servicemechaniker schon zu Beginn der Aus-
bildung ausgesprochen plnktlich waren und dies im Verlauf der Ausbildung laut
eigenen Angaben auch so blieb, nahm die Plnktlichkeit bei den Kfz-Mecha-
tronikern stark ab: Nur noch 62 % statt zu Beginn 87 % der Kfz-Mechatroniker
kamen taglich rechtzeitig zur Arbeit (vgl. Abb. 19).

Ahnlich verhielt es sich mit der Aussage ,Ich habe 6fters Probleme mit dem
Meister oder mit Gesellen”. Wahrend Kfz-Mechatroniker im Verlauf der Ausbil-
dung seltener zu der Einschatzung kamen, dass es gar keine Probleme mit Gesel-
len und Meistern gibt, veranderte sich unter den Kfz-Servicemechanikern die
ausgesprochen positive Ansicht aus der Erstbefragung nicht signifikant.
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Abb. 19: Angaben zur Aussage ,,Ich komme jeden Tag plinktlich in den Betrieb”, Zweiterhebung
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Die Einstellung zu Arbeit und Kollegen bei Kfz-Servicemechani-
E kern und Kfz-Mechatronikern entwickelt sich weitgehend iden-

tisch.
Dies betrifft sowohl die Aussagen zu Qualitat, Kundenorientierung oder zur
Eigeninitiative als auch zum Verhalten bei auftauchenden Problemen. Das
bedeutet, dass sich die Angaben der Kfz-Servicemechaniker wahrend der
Ausbildungszeit und im Vergleich zu den Kfz-Mechatronikern kaum veran-
dern. Wo sie sich doch verandern, verlauft die Entwicklung entsprechend
jener der Kfz-Mechatroniker. Es zeigt sich, dass der enorm hohe Stellenwert
von Arbeit bei Kfz-Servicemechanikern im Gegensatz zur Einschatzung der
Kfz-Mechatroniker tber die Ausbildungszeit konstant geblieben ist.

Unterschiede in der Entwicklung von Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mecha-
tronikern gibt es lediglich bezlglich der Themen ,Probleme mit Kollegen”
und ,Plnktlichkeit im Betrieb”. Zu beiden gaben die Kfz-Servicemechaniker
positivere Bewertungen als ihre Kollegen ab.

5.2.3 Vergleich von Selbst- und Fremdbild der Kfz-Servicemechaniker

Ziel der Befragung von Kfz-Servicemechanikern und ihrer Ansprechpartner im
Betrieb war nicht nur die Erhebung von Fakten und realisierten Handlungen,
auch die Einstellungen und Wahrnehmungen der Akteure wurden schlaglichtar-
tig erhoben. Bereits bei Musekamp u. a. (2006, S. 102) wurde gezeigt, dass die
Kfz-Servicemechaniker dhnlich wie ihre Kfz-Mechatroniker-Kollegen zu Beginn
der Ausbildung ein ausgesprochen positives Selbstbild gezeichnet hatten. Dieses
Ergebnis steht im Einklang mit einer Reihe theoretischer Konzepte wie auch
empirischer Belege zur menschlichen Selbstwahrnehmung. So fassen Dauenhei-
mer, Stahlberg, Frei und Petersen zusammen (2002, S. 160), dass die meisten
Menschen ein positives Bild von sich selbst haben und erklaren dies mit dem
empirisch haufig nachgewiesenen ,above-average-Effekt”, welcher die Tendenz
beschreibt, ,die eigene Person als Uberdurchschnittlich wahrzunehmen”
(S. 160).

Dieser Effekt war auch in der Ersterhebung feststellbar. Kfz-Servicemechaniker
und ihre Ausbilder wurden unabhangig voneinander zu zentralen Einstellungen
des Auszubildenden befragt. Dabei wurde deutlich, dass das Selbstbild der aus-
zubildenden Kfz-Servicemechaniker z. B. in Bezug auf ihr Qualitadtsbewusstsein
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deutlich besser war als der Eindruck der Betriebsinhaber bzw. Ausbilder (siehe
Abb. 20). Wahrend 68 % der Auszubildenden angaben, Qualitat sei ihnen sehr
wichtig, bescheinigten dies nur gut 26 % der befragten Betriebe ihrem je-
weiligen Auszubildenden.

Ahnliches galt fir eine Frage, die auf die Bewertung der Eigeninitiative der Aus-
zubildenden im Betrieb abzielte. Dazu sollten die Auszubildenden fir sich selbst
und die Ausbilder fur ihre Auszubildenden bewerten, ob sie auch Aufgaben
ohne eine explizite Aufforderung Uberndhmen. Wéahrend knapp die Halfte der
Kfz-Servicemechaniker dieser Aussage voll zustimmte, waren es unter den Aus-
bildern weniger als 20 % (siehe Abb. 21).
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Abb. 20: Angaben zur Aussage ,, Qualitat ist ihm (bzw. mir) sehr wichtig ” Selbst- und Fremdein-
schédtzung von Auszubildenden

Kruger und Dunning (1999) nehmen an, dass die Selbstiiberschatzung von Per-
sonen, die (bisher) kaum Fahigkeiten auf dem Gebiet aufweisen, fir das sie eine
Selbsteinschdtzung abgeben sollen, auf defizitare Metakognitionen zurlckzu-
fUhren ist. Nach dieser These kann ein Auszubildender, der noch keine genaue
Vorstellung von Qualitat hat, auch keine gute Einschatzung der Qualitat eigener
Leistungen abgeben. Sie belegen diese These anhand der Selbsteinschatzung
von Versuchspersonen fir Bereiche wie logischem Denkvermdgen oder Gram-
matikkenntnissen, die deutlich realistischer ausfielen, nachdem ein Trainingspro-
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gramm absolviert worden war. Somit ist anzunehmen, dass auch die Selbstein-
schatzungen der Kfz-Servicemechaniker sich den Einschatzungen der Betriebs-
inhaber angleichen, wenn sie Uber bessere Fahigkeiten und Fertigkeiten im Kfz-
Service verflgen.

60%
50%
50%
m Azubis
42% 419
40% u Betriebe
£ 30%
N
[
o
20% 18%
10% 7% % 7%
2%
Z5 mm
0% |
Trifft nicht zu Trifft wenig zu Trift ziemlich zu Trift woll zu Weilt nicht

Abb. 21: Angaben zur Aussage ,Wenn es etwas zu tun gibt, macht der Kfz-Sm (bzw. mache ich) es
ohne Aufforderung ” Selbst- und Fremdeinschatzung von Auszubildenden

Ein erster Hinweis auf dieses Phdnomen ging bereits aus der Ersterhebung her-
vor. Auszubildende wie Ausbilder schatzten Umstdnde ein, die nicht die Person
des Kfz-Servicemechanikers selbst betrafen, sondern einen Umgebungsparame-
ter, der vermutlich keinen Zusammenhang mit dem Selbstwert des Auszubilden-
den aufwies. Auch dort sollten sich die Einschatzungen der Auszubildenden von
denen der Ausbilder wegen unterschiedlicher Einsichten in das Arbeitsfeld unter-
scheiden. Dies traf wie erwartet zu (siehe Abb. 22). Kfz-Servicemechaniker emp-
fanden die ihnen Ubertragenen Aufgaben als vielseitiger als ihre Ausbilder, die
bereits eine groBere Menge an Aufgaben kannten und beherrschten, und so die
Aufgaben der Auszubildenden nicht als so vielseitig einschétzen.
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Abb. 22: Angaben zur Aussage ,,Der Kfz-Sm bekommt (bzw. ich bekomme) vielseitige Aufgaben”
Selbst- und Fremdeinschédtzung von Auszubildenden

Nach der Zweiterhebung unter den Auszubildenden lief3 sich ein Indiz fir einen
Zuwachs an realistischen (Selbst-) Einschatzungen aufseiten der Kfz-Service-
mechaniker wahrend der Ausbildung finden. Zwar konnte nicht ermittelt wer-
den, ob sich die Einschatzungen der Ausbilder zu ihren Auszubildenden UGber die
Zeit verandert hatten, da unter den Betrieben nur eine Erhebung stattfinden
konnte®™. Dennoch kann anhand der Zweiterhebung unter Kfz-Servicemechani-
kern und Kfz-Mechatronikern eine vorsichtige Einschatzung darlber abgegeben
werden, ob sich das Selbstbild der Auszubildenden dem Fremdbild der Betriebs-
inhaber eher anglich oder nicht.

Im GroBen und Ganzen lieB3 sich Kruger und Dunnings These der Angleichung
von Fremd- und Selbsteinschatzung von Auszubildenden im Zuge der Ausbil-
dung fir die in diesem Abschnitt betrachten Merkmale bestétigen, jedoch mit
deutlichen Unterschieden zwischen Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatroni-
kern. Einer Meinung waren sich die Vertreter beider Berufe hinsichtlich eines
auBerhalb ihrer Person liegenden Merkmals wie der ,Vielseitigkeit von Arbeits-

45 Auch wurden im Kfz-Servicemechaniker-Projekt nur Ausbilder von Kfz-Servicemechanikern
befragt, deren Aussagen eigentlich nicht mit den Aussagen der Kfz-Mechatroniker verglichen
werden durften.
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aufgaben”. Stimmten Kfz-Mechatroniker zu Beginn der Ausbildung noch zu
42 % voll zu, dass sie vielfaltige Aufgaben wahrnehmen wirden, waren es in
der zweiten Befragung nur noch 33 %. Bei den Kfz-Servicemechanikern war die
Abnahme vergleichbar. Dort stimmten erst 52 % und beim zweiten Mal noch
40 % zu, wodurch sich beide Berufsgruppen den Einschatzungen der Ausbilder
annaherten.

Bei anderen Merkmalen unterschieden sich beide Ausbildungsberufe jedoch
deutlich. Zwar nahm die Bewertung der Hohe des eigenen Engagements bei der
Arbeit tendenziell in beiden Berufen ab und naherte sich damit wiederum eher
der Einschatzung der Ausbilder an. Jedoch geschah dies bei den Kfz-Mechatroni-
kern bei der zweiten Befragung von 49 auf 32 % in deutlich starkerem Ausmaf
als bei den Kfz-Servicemechanikern, die beim zweiten Mal statt in 62 in 60 % der
Falle voll zustimmten. In Bezug auf die Aussage ,Qualitat ist mir wichtig” war
sogar eine gegenlaufige Tendenz zu beobachten. Kfz-Servicemechaniker stimm-
ten der Aussage in der zweiten Befragung mit 77 % gut 6 %-Punkte starker zu,
als beim ersten Mal. Die Kfz-Mechatroniker dagegen naherten sich der Einschat-
zung ihrer Ausbilder an, wenn auch in einem sehr geringen Umfang (Erstbefra-
gung: 74 %, Zweitbefragung: 74 % volle Zustimmung).

Diese Analysen sind aus den genannten Griinden sehr vorsichtig zu interpretie-
ren, geben aber Hinweise darauf, dass sich die Diskrepanz zwischen der objekti-
ven Realitdat und der wahrgenommenen Realitat wahrend der Ausbildungszeit
verringerte. Warum dies bei Kfz-Servicemechanikern in geringerem MaBe der
Fall war als bei Kfz-Mechatronikern, kann nicht abschlieBend beantwortet wer-
den (vgl. 5.1.1).
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6 Einschatzungen von Kfz-Servicemechanikern zu Schule
und Betrieb

6.1  Einschatzungen zur Berufsschule

Der Situation in den Berufsschulen wurde im Rahmen der Untersuchung beson-
dere Aufmerksamkeit gewidmet, weil Kfz-Servicemechaniker gerade dort auf
férdernde oder hemmende Entwicklungsbedingungen stoBen bzw. gerade dort
durch padagogische MaBnahmen besonders gefordert werden kénnen.

Schon im Querschnitt der Einschatzungen von Kfz-Servicemechanikern zur eige-
nen Leistung in der Schule wurde deutlich, dass sich diese im Vergleich zu den
Kfz-Mechatronikern eher (berfordert fiihlten (2006, ab S. 110). Diese Uberfor-
derung in der Schule war dabei nur fir die Kfz-Servicemechaniker ein bedeutsa-
mer Faktor fUr die Wahrscheinlichkeit eines Ausbildungsabbruchs. In Abschnitt
5.1.2 wurde gezeigt, dass Kfz-Servicemechaniker mit einem erhéhten Uberfor-
derungsempfinden in der ersten Befragung seltener an der zweiten Befragung
teilnahmen. Wahrend der Ausbildung fihlten sich die Auszubildenden beider
Berufe zunehmend Uberfordert, wenngleich diese Entwicklung unter den Kfz-
Servicemechanikern starker war: Mit 19 Kfz-Servicemechanikern stimmte ein
groBer Teil der 46 Antwortenden der Aussage ,In der Schule komme ich gut
mit” in der zweiten Welle weniger zu, als in der ersten. Nur 4 empfanden eine
Verbesserung wahrend in 23 Fallen keine Veranderung Uber die Zeit festzustel-
len war. Bei den Kfz-Mechatronikern zeigte sich bei elf von 38 Antwortenden
eine negative Entwicklung, wahrend 23 den gleichen Wert angaben wie in der
ersten Untersuchung und vier Befragte in der Schule sogar besser mitkamen als
noch vor eineinhalb Jahren (siehe Tabelle 20).

Eine dhnliche Entwicklung ist bei den Kfz-Servicemechanikern bzgl. der Unter-
richtszeit zu erkennen. Bei der Frage ,Meistens reicht mir die Unterrichtszeit”
gab es bei Kfz-Servicemechanikern eine signifikante Veranderung Uber der Aus-
bildungszeit: eine zunehmende Tendenz zur Uberforderung. Durch die gleichzei-
tige Wirkung von Selektions- und Sozialisationseffekten unterscheiden sich die
.Durchhalter” beider Berufe jedoch weder zu Beginn noch am Ende der Ausbil-
dung signifikant voneinander. Diese zunadchst paradox klingenden Befunde las-
sen sich mithilfe Abb. 23 gut nachvollziehen. Mithilfe dieser wird ersichtlich, dass
die Kfz-Servicemechaniker mit einem héheren Uberforderungsempfinden eher
die Ausbildung abbrachen, die Kfz-Mechatroniker jedoch nicht. Dadurch lagen
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Kfz-Servicemechaniker und Kfz-Mechatroniker in der Langsschnittstichprobe
naher zusammen und entwickelten sich dann Uber die Zeit gemeinsam in Rich-
tung einer zunehmenden Uberforderung in der Berufsschule. Bei Kfz-Service-
mechanikern vergréBerte sich das Uberforderungsempfinden lediglich etwas
schneller als bei den Kfz-Mechatronikern.

Vertrag N Prozent
In der Schule komme ich
Kfz-Sm  gut mit Negative Entwicklung 19 41,3 %
Positive Entwicklung 4 8,7 %

Konstant 23 50,0 %
Gesamt 46 100,0 %

In der Schule komme ich
Kfz-M gut mit Negative Entwicklung 11 28,9 %

Positive Entwicklung 4 10,5 %
Konstant 23 60,1 %
Gesamt 38 100,0 %

Tab. 19: Zunehmendes Empfinden einer Uberforderung bei Kfz-Servicemechanikern und Kfz-
Mechatronikern

Héhe der schuli-
schen Uberforde-

rung
) Legende:
O Alle Kfz-Sm,
(Kohorte 05)
€ Alle Kfz-M,
(Kohorte 05)

Selektion Kfz-Sm
Zweiterhebung
Selektion Kfz-M
Zweiterhebung

Erst- Zweit- -
Erhebung Erhebung

Abb. 23: Uberforderungsempfinden von Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern (iber die
Ausbildungszeit, schematische Darstellung
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Diese Entwicklungen wurden begleitet von einem steigenden Unbehagen der
Kfz-Servicemechaniker in der Berufsschule. Der Aussage ,In der Berufsschule
fihle ich mich wohl” stimmten die Kfz-Servicemechaniker in der Ersterhebung
noch zu gut einem Drittel zu (36 %). In der Zweiterhebung nahm diese Zustim-
mung jedoch auf 18 % ab. Stattdessen erhohten sich die Werte der Ablehnung
signifikant von 8 auf 20 % (trifft wenig zu) sowie 2 auf 12 % (trifft nicht zu). Die
Werte der Kfz-Mechatroniker blieben dagegen Uber beide Erhebungswellen
nahezu konstant.

Das Gefiihl der Uberforderung ging in angemessener Weise mit dem Wunsch
einher, starker gefordert zu werden. So stieg im Gegensatz zu den Kfz-Mecha-
tronikern parallel zum steigenden Unwohlsein in den Berufskollegs der Wunsch
der Kfz-Servicemechaniker nach einer starkeren Férderung (Abb. 24). Diese
Forderung erhielten sie jedoch nicht. In der Zweiterhebung gaben mit 57 % weit
mehr als die Halfte der Kfz-Servicemechaniker an, gar keine besondere Forde-
rung zu erhalten und weitere 21 % wenig.
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Abb. 24 Angaben zur Aussage , Ich hétte gerne mehr Forderunterricht” Zweiterhebung (n,,

™37,
nK fz-M =36)

Bei der Betrachtung dieser unterschiedlichen Entwicklungen bei Kfz-Serviceme-
chanikern und Kfz-Mechatronikern ist noch einmal deutlich darauf hinzuweisen,
dass sich beide Berufe insgesamt nur wenig unterscheiden, da es sowohl in dem
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einen als auch in dem anderen groBe Gruppen von Auszubildenden gibt, die sich
nicht oder nur wenig Uberfordert fihlen (siehe Abb. 25).
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Abb. 25: Angaben zur Aussage ,,In der Schule komme ich gut mit” Zweiterhebung (n,.., =46, n,..
=38)
M

Wenn nach zwei Jahren Ausbildung noch knapp zwei Drittel der Kfz-Serviceme-
chaniker angeben, in der Berufsschule ziemlich gut (49 %) oder sehr gut (16 %)
mit zu kommen (vgl. Abb. 25), dann kann dieses sehr unterschiedlich bewertet
werden:

e Dieses ist ein Indikator dafir, dass durch die Kfz-Servicemechaniker-Aus-
bildung die erreichte Zielgruppe nicht nur FuB3 fasst, sondern auch stabili-
siert. Der Grundstock dafir wurde durch den niederschwelligen Zugang ge-
legt.

e Das Ergebnis spricht flr eine intensivere Betreuung von Schwécheren im
Rahmen einer Ausbildung zum Kfz-Mechatroniker, insbesondere deshalb,
weil es nach wie vor der Wunsch der Kfz-Servicemechaniker ist, diesen zu er-
lernen (vgl. hierzu die Ergebnisse aus Abschnitt 6.3). Mit einer Intensivie-
rung der Forderperspektive innerhalb der Kfz-Mechatroniker-Ausbildung
konnten Schwachere haufiger das Ziel des dreieinhalbjahrigen Berufes errei-
chen.
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Sowohl fiir Kfz-Mechatroniker als auch fiir Kfz-Serviceme-
E chaniker nehmen die Probleme in der Berufsschule liber

die Ausbildungszeit zu.
Dabei vergroBert sich die Schere zwischen beiden Ausbildungsberufen,
sodass insgesamt von einem starkeren Forderbedarf der Kfz-
Servicemechaniker zumindest in den Berufskollegs ausgegangen wer-
den muss. Der Mangel an einer solchen Férderung wird unter den Kfz-
Servicemechanikern in zunehmendem MaBe beklagt. Nichtsdestotrotz
ist fest zu halten, dass knapp zwei Drittel der Kfz-Servicemechaniker
dem Berufsschulunterricht auch nach zwei Jahren noch ziemlich gut
folgen konnten. Kfz-Servicemechaniker nehmen also die sich ihnen
er6ffnete Chance wahr.

6.2  Beurteilung der Ausbildung im Betrieb

In der Ersterhebung wurden Hinweise darauf gefunden, dass die Gefahr einer
zunehmenden Monotonie der Arbeit fir Kfz-Servicemechaniker starker besteht
als fir Kfz-Mechatroniker (Musekamp u. a. 2006, ab S. 108). Das Problem der
nicht ausbildungsaddquaten Tatigkeiten ist zwar kein kfz-spezifisches (vgl. z. B.
NoB/Achtenhagen 2001) und kommt nach Aussage der Praktiker auch haufig in
der Ausbildung zum Kfz-Mechatroniker vor (vgl. z. B. Fallstudie 1). Allerdings
wurden in den Fallstudien Beflirchtungen geduBert, dass der Kfz-Servicemecha-
niker als ein zweijahriger Beruf eher dazu flihren kdnnte, dass Jugendliche nicht
gemaB ihrer Fahigkeiten und Fertigkeiten beschaftigt und ausgebildet, sondern
lediglich als glinstige Arbeitskraft zur Erledigung anspruchsloser Teilaufgaben
herangezogen werden kdnnten:

LIch habe eigentlich Angst, dass wir (...) ein Berufsbild geschaffen ha-
ben, mit dem wir es gut meinen mit den jungen Leuten. Auf der ande-
ren Seite konnten die Menschen aber von dem ein oder anderen Un-
ternehmen als preiswerte Arbeitskraft missbraucht werden” (Fall-
studie 2).

Im Querschnitt der Ersterhebung wurde festgestellt, dass sich das Monotonie-
empfinden der Kfz-Servicemechaniker im Vergleich zu den Kfz-Mechatronikern
zu Beginn der Ausbildung nicht voneinander unterschied, auch stand die emp-
fundene Monotonie der Arbeit nicht im Zusammenhang mit einer Teilnahme an
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der Zweiterhebung®. Da zu jenem Zeitpunkt noch vieles als neu empfunden
worden sein durfte, ist das nicht Uberraschend. Im Folgenden wird Uberprift, ob
sich das Monotonie-Empfinden der Personen in beiden Berufen im Laufe der
Ausbildung unterschiedlich entwickelte. Ist dies so, dann kénnte dieses ein Hin-
weis auf die zunehmende Beschaftigung der Auszubildenden mit wenig an-
spruchsvollen und eintdnigen Arbeitsaufgaben sein.

Eine signifikante Entwicklung hin zu mehr Monotonie-Empfinden im Verlauf der
Ausbildung lieB sich weder fir Kfz-Servicemechaniker noch fur Kfz-Mechatro-
niker feststellen, sodass sich die Angaben der Auszubildenden auch in der
Zweiterhebung stark dhnelten. Ein sehr deutlicher Unterschied zwischen Kfz-
Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern bestand jedoch hinsichtlich der fur
den KfzService bedeutenden Ubernahme von Diagnoseaufgaben. Schon in den
Querschnitterhebungen bei Musekamp et al. (2006) wurde von der unterschied-
lichen Behandlung der beiden Berufsgruppen berichtet, die sich in der Ersterhe-
bung der Langsschnittdaten fast identisch replizierten (siehe Abb. 26). Kfz-
Servicemechaniker wurden nach eigenen Einschatzungen signifikant seltener an
die Diagnoseaufgaben herangefihrt als ihre Kfz-Mechatroniker-Kollegen. Dabei
waren keine Selektionseffekte hinsichtlich dieses Merkmals festzustellen.

Im Laufe der Ausbildung kam es dann in beiden Berufen zu einer vergleichbaren
Entwicklung hin zu mehr Diagnosetatigkeiten. Dadurch bleibt eine Kluft zwi-
schen Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern beziiglich der Ubernah-
me von Diagnoseaufgaben erhalten, jedoch auf einem hdheren Niveau, sodass
gegen Ende der Ausbildung immerhin mehr als die Halfte der Kfz-Servicemecha-
niker ziemlich (33 %) oder voll (25 %) zustimmen, dass sie im Betrieb computer-
gestltzte Diagnosen durchfiihren (siehe Abb. 27). Trotzdem wird deutlich, dass
die Diagnose bereits in der Ausbildung zur Domane der Kfz-Mechatroniker wird.

Die Selbsteinschatzungen der Kfz-Servicemechaniker zu den ergriffenen Aufga-
ben korrespondieren mit den Angaben der Betriebe, die im Abschnitt 7.4 aus-
fahrlich dargestellt werden.

46 Die Vielseitigkeit der Aufgaben wurde positiv mit dem Item ,Im Betrieb bekomme ich vielseitige
Aufgaben” und negativ mit dem Item ,Im Betrieb mache ich jeden Tag das gleiche” erfasst. Er-
wartungsgetreu korrelieren beide Items in beiden Erhebungswellen hochsignifikant negativ mit-
einander (Ersterhebung: r=-0,483; p=0,000; Zweiterhebung:r=-0,350; p=0,000). Beide Items
stehen hier fir ,Monotonie-Empfinden”.
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Abb. 26: Angaben zur Aussage ,,Ich arbeite im Betrieb mit Diagnosegerat und Computer” Ersterhe-
bung (n,,,=44, n,,.=38)
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Abb. 27: Angaben zur Aussage , Ich arbeite im Betrieb mit Diagnosegerat und Computer” Zweiter-
hebung (n,, . =44, n,,,=38)
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Als Grund fir den auch gegen Ende der Ausbildung noch selteneren Einsatz in
der Diagnosearbeit kénnte eine stirkere kognitive Uberforderung der Kfz-
Servicemechaniker im Vergleich zu den Kfz-Mechatronikern angenommen wer-
den, die Ausbilder dazu veranlasst, Auszubildende im zweijahrigen Beruf mit
weniger anspruchsvollen Aufgaben zu konfrontieren. Diese These kann jedoch
nicht durch die Auswertung des Antwortverhaltens der Kfz-Servicemechaniker
bestatigt werden. Kfz-Servicemechaniker und Kfz-Mechatroniker geben an,
jeweils zu ca. 30 % im Verlaufe der Ausbildung gar nicht an die Grenzen ihrer
Leistungsfahigkeit zu gelangen. Jeweils ca. die Halfte gibt an, dass eine solche
Uberforderung wenig der Fall gewesen ist (sieche Abb. 28).

Mit diesen Ergebnissen muss die Frage offenbleiben, ob Kfz-Servicemechaniker
weniger anspruchsvoll eingesetzt werden, weil sie in ihrer Entwicklung tatsach-
lich nicht so weit fortgeschritten sind wie die Kfz-Mechatroniker-Kollegen, oder
ob sich das Image des Berufes ,der einfachen Tatigkeiten” auf die tatsachlich
zugewiesenen Tatigkeiten der Auszubildenden auswirkt. Fest steht jedoch, dass
ein GroBteil der Kfz-Servicemechaniker trotz Ausbildung im zweijahrigen Beruf
Diagnoseaufgaben im Betrieb wahrnimmt. Allerdings lassen sich langst nicht alle
Betriebe darauf ein, Kfz-Servicemechaniker mit derartigen Herausforderungen
zu konfrontieren.

60%
51%
50% 46%
40% mKfz-Sm
309 - Kfz-M
g 30% ’
N
|3
o
20% 16%
1% .
10% 6% . 8%
Trifft nicht zu Trifft wenig zu Trifft ziemlich zu Trifft voll zu

Abb. 28: Angaben zur Aussage ,,In der Ausbildung war ich hdufig an den Grenzen meiner Leis-
tungsfahigkeit” Zweiterhebung (zentrale Stichprobe: n,. , =47, n,..,,=37)

fz-5m
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E Auch gegen Ende der Ausbildung werden Kfz-Servicemecha-
niker weniger mit Diagnoseaufgaben konfrontiert als Kfz-Me-
chatroniker. Fiir beide Berufe gilt, dass die Auszubildenden der
Ansicht sind, die Arbeitsanforderungen gut bewaltigen kon-
nen.

Es ist auszumachen, dass Kfz-Servicemechaniker in den Betrieben ahnlich wie
in den Berufskollegs zu groBen Teilen Leistungen zeigen, mit denen Sie auch
in einem dreieinhalbjahrigen Beruf bestehen konnten. In diesem Fall fihren
mehr als 57 % Diagnosearbeiten in den Werkstatten durch. Die Annahme,
dass Jugendliche mit vornehmlich schwachen Hauptschulabschlissen dazu
nicht in der Lage sind, ist damit nicht weiter aufrecht zu erhalten. Trotzdem
ist nicht anzunehmen, dass Betriebe die als Kfz-Servicemechaniker gewahlte
Zielgruppe kinftig (wieder) von Anfang an als Auszubildende zum Kfz-
Mechatroniker einstellen werden.

6.3  Fazit zur Ausbildung und Zukunftserwartungen

Jugendliche haben berufliche Wiinsche und Hoffnungen, die sich nicht unab-
hangig von den Verwirklichungschancen entwickeln, die sich ihnen tatsachlich
bieten. Haufig stimmen nachtragliche Bewertungen von beruflichen Entschei-
dungen nicht mehr mit den gehegten Uberlegungen (iberein, die zum Zeitpunkt
der Entscheidung der tatsachliche Ausloser fir den eingeschlagenen Weg waren
(Witzel 2001). Dies ist besonders dann der Fall, wenn gehegte Trdume und
Winsche nicht in die Tat umgesetzt werden konnten. Eine Umdeutung von
Geschehnissen und deren Bestimmungsfaktoren kann dann dem Erhalt des
Selbstwertgefihls dienen und ein Geflihl des ,Gescheitertseins” verhindern.

Die Zweitbefragung der Kfz-Servicemechaniker fand kurz vor Ende der Ausbil-
dung statt. Es stand zu jenem Zeitpunkt noch nicht fest, ob die Prifung bestan-
den werden wirde und auch eine Entscheidung darliber, ob bei Erfolg ein
Durchstieg zum Kfz-Mechatroniker gelingt, war noch offen. Waren diese Ent-
scheidungen tatsdchlich noch in der Schwebe, gab es dementsprechend (noch)
keinen Anlass, die urspringlich mit der Ausbildung zum Kfz-Servicemechaniker
gehegten Erwartungen zu revidieren.
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In der Ersterhebung wurde deutlich, dass der Beruf Kfz-Servicemechaniker kaum
Wunschberuf an sich war, sondern dass sich Jugendliche durch das Ergreifen des
zweijdhrigen Berufes verbesserte Chancen auf den Beruf Kfz-Mechatroniker
erhofften (siehe Abschnitt 4.3). Dieses Gesamtbild anderte sich auch gegen
Ende der Ausbildung nicht. Auf die Frage, was die Auszubildenden in Zukunft
vorhaben, wenn es allein ihre Entscheidung ware, antworteten 24 der 50 bei der
Zweiterhebung erreichten Kfz-Servicemechaniker: ,Ausbildung zum Kfz-Mecha-
troniker” (48,0 %). Nur sechs wollten als Kfz-Servicemechaniker arbeiten
(12,0 %, siehe Abb. 29). Hinzu kommt, dass weitere Kfz-Servicemechaniker in
Abschatzung der Chancen zur Verwirklichung ihrer Wiinsche mehrere Antwor-
ten gaben (zusammengefasst unter ,je nachdem”), von denen finf ebenfalls die
Angabe ,Durchstieg” enthielten. Es wollten also 29 von 50 Kfz-Servicemecha-
nikern gerne den dreieinhalbjahrigen Beruf erlernen (58 %), was sogar Uber
dem zu Beginn erhobenen Anteil von 53 % der Durchstiegswiinsche lag. Damit
bestatigte sich das Bild aus der Ersterhebung, dass der Kfz-Servicemechaniker
nicht als langerfristiger Erwerbsberuf angestrebt wurde, sondern als eine Durch-
gangslésung zum Wunschberuf (vgl. Abb. 28).

Diese Informationen Uber die Zukunftswiinsche lassen sich noch durch die An-
gaben der Auszubildenden darliber ergdanzen, wo sie diese Zukunft gerne be-
ginnen mochten. Auf die Frage ,Wenn es allein lhre Entscheidung ware, wiirden
Sie nach der Ausbildung in lhrem jetzigen Ausbildungsbetrieb bleiben?” antwor-
teten 32 der 48 erreichten Kfz-Servicemechaniker mit ,Ja" (66,7 %) und nur
zehn mit ,Nein” (20,8 %), wahrend sich sechs weitere unsicher waren. Das ldsst
darauf schlieBen, dass Kfz-Servicemechaniker mit ihren Ausbildungsbetrieben
tendenziell zufrieden waren. Insbesondere wollten diejenigen Auszubildenden
gerne in ihren Betrieben bleiben, die sich einen Durchstieg zum Kfz-Mechatro-
niker wiinschen (20 von 22) bzw. die gerne als Kfz-Servicemechaniker-Fachkraft
arbeiten wollen (vier von sechs). Darin wurde deutlich, dass der Wunsch nach
einer beruflichen Karriere stark mit den Erfahrungen im Zusammenhang stand,
die Auszubildende in ihrem Betrieb gemacht hatten, sei es mit der fachlichen
Ausrichtung, dem betrieblichen Klima oder sonstigen Erlebnissen. Lediglich in
zwei von insgesamt 43 Fallen (Kfz-Servicemechaniker) kam es vor, dass ein Aus-
zubildender zwar den Beruf weiter austiben wollte, jedoch in einem anderen
Betrieb.
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Abb. 29: Antwort auf die Frage , Was wiirden Sie nach Ihrer Ausbildung tun, wenn es allein Ihre
Entscheidung wdre?” (zentrale Stichprobe: n,, ., =50, n,,,=39)

Kfz-sm

Ob diese Winsche bezlglich der beruflichen Zukunft auch mit den tatséchlich
erwarteten Perspektiven Ubereinstimmten, wurde mit der Frage erhoben, wel-
che Perspektive den Auszubildenden nach der Ausbildung am wahrschein-
lichsten erschien. Um diese Einschatzung der Auszubildenden bewerten zu kén-
nen, war es wichtig zu wissen, auf welcher Grundlage die Einschatzung zur
tatsachlich erwarteten Perspektive vorgenommen wurde. Wenn schon klare
Gesprache mit dem Ausbildungsverantwortlichen gefiihrt worden waren, war es
eher wahrscheinlich, dass die Jugendlichen ihre tatsachliche Zukunft im Betrieb
zuverlassiger beurteilen konnten, als wenn es noch keine Gesprache Uber eine
evtl. Ubernahme gegeben hatte. Die Frage nach vorangegangenen Gespréchen
beantworteten Kfz-Servicemechaniker und Kfz-Mechatroniker signifikant unter-
schiedlich. Wahrend bereits 55 % der Kfz-Servicemechaniker ein offizielles oder
inoffizielles Gesprach mit den Vorgesetzten zur Zukunft im Betrieb gefiihrt hat-
ten, waren es unter den Kfz-Mechatronikern mit 28 % deutlich weniger. Der
Grund hierfir lag in der hoheren Dringlichkeit dieser Frage flr die kurz vor dem
Abschluss stehenden Kfz-Servicemechaniker, wohingegen die Kfz-Mechatroniker
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noch ca. eineinhalb Jahre Zeit hatten, diese Frage mit dem Betrieb zu klaren (vgl.
Tab. 21).

Kfz-Sm Kfz-M
Ja, offiziell 34,0 % 7.7 %
Ja, aber nicht offiziell 34,0 % 12,8 %
Nein 32,0% 79,5 %
100,0 % 100,0 %

Tab. 20: Antworten auf die Frage: Haben Sie bereits mit Ihrem Betrieb (ber Perspektiven nach der
Ausbildung gesprochen? (zentral Stichprobe: n, . =50, n,,,~=39)

fz-5m

Trotz dieser unterschiedlichen Bewertungsgrundlage waren sich Kfz-Service-
mechaniker wie Kfz-Mechatroniker einig, dass flr Sie Wunsch und Wirklichkeit
weitgehend Ubereinstimmten. 20 der 24 Kfz-Servicemechaniker, die von einem
Durchstieg zum dreieinhalbjdhrigen Beruf traumten, erwarteten, dass es auch
klappt, sechs der acht Kfz-Mechatroniker, die als Geselle arbeiten wollten, gin-
gen davon aus, dass dies auch so eintreten wirde. Nur wenige Auszubildende
erwarteten etwas anderes, als sie sich winschten. Ein Kfz-Servicemechaniker
rechnete mit einer Anstellung als Kfz-Servicemechaniker-Fachkraft, obwohl er
lieber Kfz-Mechatroniker geworden ware, und drei weitere waren bei gleichem
Wunsch nicht sicher, welche Option sie tatsachlich erwarten wirde. Inwiefern
Wiinsche und Erwartungen von Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatroni-
kern mit der Wirklichkeit Gbereinstimmen, lieB sich erst im Laufe von Verbleibs-
untersuchungen feststellen, deren Ergebnisse an anderer Stelle wiedergegeben
werden.

Nahezu alle Kfz-Servicemechaniker wussten, dass sie einen Anspruch auf Fort-
setzung der Ausbildung zum Kfz-Mechatroniker haben. 39 von 41 Kfz-Service-
mechanikern waren sich darliber bewusst. Lediglich zwei Auszubildende wuss-
ten nicht, dass eine derartige Garantie besteht. Zehn der insgesamt 51 Auszubil-
denden gaben keine Antwort.

Das Wissen um den Anspruch auf den Durchstieg entsprach aber nicht bei allen
dem Wissen um den Weg dorthin. Sechs von 41 Kfz-Servicemechanikern wuss-
ten nicht, wie sie vorgehen sollten, um ihr Recht in Anspruch zu nehmen; neun
weitere wussten es ,eher nicht”.

Zusammen mit Hinweisen, die vereinzelt auf Schwierigkeiten von Kfz-Service-
mechanikern bei der Einldsung des Durchstiegsanspruchs hindeuteten (Muse-
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kamp u. a. 2007b, S. 62) machen diese Zahlen deutlich, dass der Ubergang vom
Kfz-Servicemechaniker zum Kfz-Mechatroniker vereinzelt Schwachen aufwies.

Auch gegen Ende der Ausbildung wurde der Beruf des Kfz-Ser-

E vicemechanikers von 58 % der Auszubildenden als eine Zwi-
schenldsung eingeschiatzt. Nur 12 % der Auszubildenden streb-
ten eine Arbeit als Kfz-Servicemechaniker-Fachkraft an.

Fast alle Auszubildenden hatten die Durchstiegsmoglichkeit zum Kfz-Mecha-
troniker erkannt und 58 % der Kfz-Servicemechaniker wollten nach der Aus-
bildung zum Kfz-Mechatroniker durchsteigen. Tatsachlich konnten 40 % der
216 erfolgreichen Absolventen der Kfz-Servicemechaniker-Prifung einen
Anschlussvertrag zum Kfz-Mechatroniker realisieren. Nicht fur alle Kandida-
ten wurde damit die Hoffnung wahr, mit dem Einstieg auch den Durchstieg
zu erreichen. Warum nicht mehr als neun Kandidaten die dafiir gegebene
Garantie des Landes NRW in Anspruch nahm, musste offen bleiben. Eine
weitere Optimierung der Ubergangsmdglichkeit vom Kfz-Servicemechaniker
zum Kfz-Mechatroniker konnte dazu beitragen, vorhandene Potenziale noch
besser auszuschopfen.
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7 Der Kfz-Servicemechaniker aus betrieblicher Sicht

In Kapitel 3 zu den Entwicklungen im Kfz-Sektor wurde dargelegt, wie die sich
wandelnde Technik die Anforderungen an Facharbeiter in modernen Werkstat-
ten beeinflusst. Vor diesem Hintergrund war ein zentrales Ziel des Kfz-Service-
mechaniker-Projekts, die Einschatzung der Betriebe zu dem neuen Ausbildungs-
beruf zu erfassen. Es war nicht klar, inwiefern das neue Profil einen Qualifika-
tionsbedarf im Sektor decken kénnte. Darum war wichtig zu erfahren, wie Kfz-
Servicemechaniker ausgebildet und wahrend dieser Zeit im Betrieb eingesetzt
wurden, und wie sich dies jeweils vom dreieinhalbjahrigen Profil des Kfz-Mecha-
tronikers unterschied. Dazu wurden neun Fallstudien (vgl. Becker/Spottl 2008)
sowie eine quantitative Befragung mittels Fragebdgen realisiert.

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der schriftlichen Betriebserhebung und
der Fallstudien vorgestellt, die im Zeitraum vom 12. Juni bis 12. August 2006
durchgefihrt wurden. Im Mittelpunkt des Interesses stehen die Einsatzfelder der
Auszubildenden. Auch war wichtig zu erfahren, ob die Kfz-Servicemechaniker
trotz ihrer tendenziell schwierigeren Startbedingungen den Anforderungen der
Facharbeit im Kfz-Service gerecht wurden.

7.1  Die Entwicklung der Auszubildendenzahlen

Mit der Bearbeitung der Forschungsfrage | sollte beantwortet werden, ob durch
den Beruf Kfz-Servicemechaniker fir Jugendliche Ausbildungsplatze geschaffen
wurden, die sonst aufgrund des schwachen Schulabschlusses nicht zur Verfi-
gung gestanden hatten. Dies kann mit Blick auf die schulische Vorbildung von
Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern zunachst bejaht werden: Wah-
rend Jugendliche und junge Erwachsene mit schwachen Schulabschlissen im-
mer seltener als Kfz-Mechatroniker eingestellt wurden, hatte die Zielgruppe der
Lernschwacheren einen guten Zugang zum Kfz-Servicemechaniker (vgl. Ab-
schnitt 4.1). Allerdings schloss dies rein quantitativ nicht anndhernd die Liicke zu
den Anfangerzahlen fir Hauptschulabsolventen, die es noch wenige Jahre zuvor
etwa bei den Kfz-Mechanikern gegeben hatte: Waren im Jahr 2002 noch
10.774 Ausbildungsanfanger ohne oder mit Hauptschulabschluss, waren es im
Jahr 2006 unter den Kfz-Mechatronikern nur noch 7.850; eine Differenz von
rund 2.900 Auszubildenden (vgl. Abschnitt 4). Mit 8.532 Jugendlichen ohne
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oder mit Hauptschulabschluss unter den Kfz-Mechatronikern im Jahr 2008
scheint derzeit allerdings eine Stabilisierung einzusetzen.

Die Zahl der angebotenen Ausbildungsverhaltnisse zum Kfz-Servicemechaniker
ist ein wichtiger Indikator dafir, ob die sozialpolitischen Zielsetzungen erreicht
werden konnten. Er stellt zudem einen ersten Anhaltspunkt fir die Attraktivitat
des Kfz-Servicemechanikers aus Sicht der Betriebe dar. Die Entwicklung der Aus-
bildungszahlen in den Jahren 2004 und 2005 wird darum im Folgenden ausfihr-
lich beschrieben.

7.1.1 Ausbildungsverhaltnisse und Substitution in den Jahren 2004 und
2005

Die Ausbildung zum Kfz-Servicemechaniker hatte in den ersten zwei Jahren nach
der Einfihrung eine stark zunehmende Nachfrage erfahren. In Nordrhein-West-
falen wurden im ersten Jahr 310 Jugendliche eingestellt. Im Jahr 2005 waren es
mit 440 knapp 42 % mehr (Quelle: BIBB-Datenblatter, Stand 31.12.2005). Ein
steigender Trend war dabei in den ersten zwei Jahren fir nahezu alle Bundes-
lander zu verzeichnen (siehe Tab. 21).

Mit zunehmendem Bekanntheitsgrad, intensiverer Beschaftigung der Betriebe
und Verbdnde mit den Vor- und Nachteilen des zweijahrigen Ausbildungsberufes
und einem veranderten Ausbildungsmarkt durch arbeitsmarkt- und bildungspoli-
tische Programme verdnderten sich diese Trends in den Folgejahren je nach
Bundesland teils sprunghaft (vgl. Anhang 3). Diese Entwicklungen sind Gegens-
tand aktueller Untersuchungen im Rahmen einer bundesweiten Evaluation.

Wie erhofft stieg im Jahr 2004 auch die Gesamtzahl der technisch-gewerblichen
Vertragsabschlisse im nordrhein-westfélischen Kfz-Gewerbe von 4.296 auf
4.616 um 320 Stellen bzw. 7,4 % an (siehe auch Abb. 31). Ob durch den neuen
Beruf zusdtzliche Stellen geschaffen wurden oder ob mit der Ersetzung von
bereits bestehenden Kfz-Mechatroniker-Ausbildungsplatzen eine qualitative Ab-
nahme des Ausbildungsniveaus einherging, lie8 sich anhand dieser Zahlen aller-
dings noch nicht eindeutig beantworten. Da der Ausbildungsmarkt einer ganzen
Reihe von Einflussfaktoren unterworfen war, konnte eine quantitative Verande-
rung der Auszubildendenzahlen in den Jahren seit der Einfihrung des Kfz-Ser-
vicemechanikers nicht monokausal erklart werden.
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Neue Ausbildungsverhiltnisse in 2004 2005 Diff. Trend
Nordrhein-Westfalen 310 440 130 el
Schleswig-Holstein 60 95 35 Pl
Hamburg 0 12 12 el
Niedersachsen 3 24 21 el
Hessen 11 61 50 e
Rheinland-Pfalz 3 19 16 Pl
Baden-Wirttemberg 2 3 1 el
Bayern 13 28 15 e
Berlin 17 78 61 v
Brandenburg 4 27 23 el
Mecklenburg-Vorpommern 2 0 -2 ~
Sachsen 4 83 79 el
Sachsen-Anhalt 10 56 46 el
Thiringen 23 49 26 Pl
Bundesrepublik 462 975 513 Pl

Tab. 21.  Neue Ausbildungsverhdltnisse zum Kfz-Servicemechaniker nach Landern, Quelle. BIBB
Datenblétter, Stand 31.12.2005

Wichtigster Einflussfaktor auf die Hohe der Ausbildungsverhéltnisse ist in der
Regel die Anzahl der Betriebe und Beschéftigten in der Branche. Sinken diese
Zahlen, werden auch mit groBer Wahrscheinlichkeit weniger Auszubildende
eingestellt. Fir Nordrhein-Westfalen war gegen den Bundestrend (siehe Ab-
schnitt 3.1) im Jahr 2004 erst ein leichter Anstieg der Betriebszahlen um 0,4 %
und fir 2005 eine deutliche Steigerung um 2,6 % auf 9.050 Betriebe zu ver-
zeichnen. Diese Entwicklung zog fiir 2005 auch einen Beschaftigungseffekt nach
sich (siehe Abb. 30). Die Ausbildungsquote® stieg von 2003 auf 2004 — dem
ersten Erprobungsjahr des Ausbildungsberufes Kfz-Servicemechaniker - von 5,3
auf 5,8 %. Dies war einerseits auf das geringe Abnehmen der Beschaftigtenzah-
len von 80.625 auf 79.497 Mitarbeitende im nordrhein-westfélischen Kfz-Sektor
zuriickzuflhren, andererseits auch auf den Uberproportionalen Zugewinn an
Ausbildungsplatzen (vgl. Abb. 30). Dieser Zuwachs an Ausbildungsstellen im
Jahr 2004 hing einerseits mit der Einfihrung des neuen Ausbildungsberufes
zusammen, war andererseits aber auch nicht unabhangig von dem Abschluss

47 Die hier genannte Ausbildungsquote berechnet sich als Anteil der neuen Vertragsabschlisse mit
gewerblichen Kfz-Auszubildenden an den Gesamtbeschéaftigten im Kfz-Gewerbe (siehe Exkurs in
Abschnitt 7.2.1).
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des Paktes flr Ausbildung, der im Juni 2004 zwischen der Bundesregierung und
der deutschen Wirtschaft geschlossen wurde (siehe Ausbildungspakt 2004). Der
Pakt trug schon im Dezember desselben Jahres dazu bei, bundesweit 20.750
zusatzliche Ausbildungsstellen im Handwerk zu schaffen (Ergebnisse zum Aus-
bildungspakt 2005, S. 5)*. Der Ausbildungspakt hatte durch personalintensive
Aktionen von Verbanden und Kammern auch Wirkungen im Kfz-Sektor gezeigt
(siehe z. B. Handwerkskammer Dusseldorf 2004).

I Beschaftigtenzahlen
84000 - 9.200

83.000 —— Anze.thl der Betriebe o o
i 82.000 ] Ausbildungsquote
D 81.000 9000
b ®
< 80.000 8.900 £
w @
@ 79-000 8.800 @

78.000

76.000 8.600

2002 2003 2004 2005 2006
Jahr

Abb. 30 Betriebs- und Beschéftigtenzahlen (ohne Auszubildende) im nordrhein-westfalischen Kfz-
Sektor und Ausbildungsquote

Welcher Anteil der Ausbildungsstellenzunahme des Jahres 2004 auf Effekte der
Einflhrung des Berufes Kfz-Servicemechaniker zurlickzuflhren war, lieB3 sich nur
eindeutig bei den einstellenden Betrieben selbst erfragen. Dazu wurde unter
allen Betrieben, die 2004 oder 2005 einen Kfz-Servicemechaniker eingestellt
hatten, erhoben, ob sie die Stelle zusatzlich zu einem Ausbildungsplatz zum Kfz-
Mechatroniker geschaffen hatten oder anstatt (siehe Abb. 31). Dabei zeigte
sich, dass gut 36 % der Betriebe eine zusatzliche Lehrstelle geschaffen, jedoch
knapp 39 % einen Kfz-Servicemechaniker anstatt eines Kfz-Mechatronikers ein-
gestellt hatten. Ersetzung und Zuwachs an Ausbildungsstellen hielten sich dem-
nach ungefahr die Waage. Zusatzlich waren auch Ausbildungsstellen im Bereich
der bisher ungelernten Tatigkeiten geschaffen worden: Einerseits gaben ca. 2 %

48 In NRW gibt es den Ausbildungskonsens seit 1996.
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der Betriebe an, Ausbildungspldtze zum Kfz-Servicemechaniker zuséatzlich zur
Einstellung Ungelernter geschaffen zu haben, auf der anderen Seite konnten
knapp 9 % der Kfz-Servicemechaniker einen Ausbildungsplatz auf einer Stelle
erhalten, die bisher von einem Ungelernten ausgefillt worden war. Fir gut
14 % der befragten Betriebe war keine Aussage moglich.

- 39
40 36

Prozent der befragten Betriebe
()
o
N

Abb. 31. Antwort auf die Frage ,,In welcher Kombination haben Sie Kfz-Servicemechaniker einge-
stellt?” Erhebung unter den einstellenden Betrieben

In absoluten Zahlen stellte sich diese Entwicklung folgendermal3en dar: Mit 750
neuen Auszubildenden zum Kfz-Servicemechaniker in den ersten beiden Jahren
der Erprobung wurden 292 (39 %) weniger Kfz-Mechatroniker eingestellt. Dane-
ben ergab sich ein Plus von ca. 350 neuen Ausbildungsstellen zum Kfz-Service-
mechaniker. Fir die Jahre 2004 und 2005 war mit einem Verhéltnis von 39 %
ersetzten zu 46 % neuen Stellen ein Realzuwachs an Ausbildungsverhaltnissen
zum Kfz-Servicemechaniker festzustellen. Mit diesem Stellenzuwachs war aller-
dings insgesamt eine Abnahme des Qualifikationsniveaus im Kfz-Gewerbe nicht
auszuschlieBen.
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7.1.2 Die Entwicklung der Ausbildungsvertrage im Jahr 2006

Wie in den Jahren zuvor stieg auch 2006 die Zahl der neuen Ausbildungsvertra-
ge zum Kfz-Servicemechaniker in Nordrhein-Westfalen an (siehe Tab. 22). Mit
588" Vertragen steigerte sich die Zahl erneut um mehr als ein Drittel im Ver-
gleich zum Vorjahr®. Anders als noch zum Stichtag 31. September vermutet
(vgl. Musekamp u. a. 2007b, S. 42), sank dagegen gleichzeitig die Zahl der neu-
en Ausbildungsverhaltnisse zum Kfz-Mechatroniker. Daraus ergab sich, dass der
Zuwachs von insgesamt 4.440 auf 4.578 neue Ausbildungsverhaltnisse im Kfz-
Service in erster Linie auf die Vertradge zum Kfz-Servicemechaniker zurtickzufih-
ren war (siehe Abb. 32).

4700
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4500
4400
4300 588
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4200 = i

Servicemechaniker
4100 B Kiz-M (mit
4000 Vorlufern)

neue Ausbildungsverhéltnisse

3900
3800
3700
3600

2002 2003 2004 2005 2006
Jahr

Abb. 32: Entwicklung neuer Ausbildungsvertrdge in der Kfz-Branche in NRW in den Jahren 2002 bis
2006, Quelle: BIBB-Datenbldtter, eigene Berechnungen

Prozentual nahm die Geschwindigkeit, mit der die Zahl der neuen Ausbildungs-
verhaltnisse zum Kfz-Servicemechaniker wuchs, langsam ab. Vom ersten auf das
zweite Jahr der Erprobungszeit betrug das Wachstum noch 41,9 % (2004: 310
und 2005: 440 Vertrage). Von 2005 auf 2006 stiegen die neuen Ausbildungs-
verhaltnisse um 33,6 %. Das Wachstum verlangsamte sich jedoch nicht so
schnell, wie noch zum Stichtag 31. September angenommen worden war (vgl.

49 Quelle: BIBB, Stand 31. Dezember 2006, Sonderabfrage
50 440 Vertrage, Quelle BiBB Datenblatter, Stand 31. Dezember 2005

132




Zweijahrige Ausbildung im Kfz-Service

Musekamp u. a. 2007b, S. 43). Es war im Gegenteil sogar ein Anwachsen der
absoluten Zahlen zu beobachten: Hatte sich von 2004 auf 2005 die Zahl von
310 auf 440 um 130 Ausbildungsvertrage erhéht, war sie von 2005 auf 2006
um 148 Vertrage gestiegen (440 in 2005 auf 588 in 2006).

2002 2003 2004 2005 2006

Neuabschliisse gewerblicher
Auszubildender gesamt

- darunter Kfz-M und

4276 4296 4616 4440 4578

4276 4296 4306 4000 3990

Vorlaufer

- darunter Kfz-Sm 0 0 310 440 588

- Anteil Kfz-Sm in % 6,7 % 99% 12,8%
Betriebe 8.827 8.786 8.824 9.050 9.140
Beschaftigte 83.119 80.625 79.497 79.949 79.390
Ausbildungsquote

(o) o) o) o, o)
Neuabschliisse” 514% 533% 581% 555% 577%

Gesamtbestand Auszubil-
dende

Offizielle Ausbildungsquote
(Stand: jeweils 31. Dezember)

15644 15183 14920 14831 14907

18,82% 18,83% 18,77% 18,55% 18,78 %

Tab. 22:  Entwicklung der neuen Ausbildungsverhéltnisse von gewerblichen Auszubildenden im Kfz-
Service-Sektor (NRW), Quelle. BIBB, Kfz-Gewerbe NRW, eigene Berechnungen, Stand: je-
weils 31. Dezember

Da die Erhebungen unter den Betrieben keine nach Jahren differenzierten Aus-
sagen dazu zulassen, ob die Kfz-Servicemechaniker anstatt oder zusatzlich zu
einem Kfz-Mechatroniker eingestellt worden waren, muss unbeantwortet blei-
ben, ob die zusatzlichen Kfz-Servicemechaniker-Stellen des Jahres 2006 auf Kos-
ten von Ausbildungsverhaltnissen zum Kfz-Mechatroniker besetzt wurden. Ohne
die Aussage der zum Kfz-Servicemechaniker ausbildenden Betriebe bleibt unklar,
ob die Betriebe ohne das zweijdhrige Berufsbild gar nicht ausgebildet hatten
oder aber in entsprechender Weise zum Kfz-Mechatroniker.

7.1.3 Das Einstellungsverhalten der Betriebe im Zeitverlauf

Nach der Einfihrung eines neuen Berufes ist die Entwicklung der neu abge-
schlossenen Ausbildungsverhéltnisse zwar ein wichtiger Indikator fir die Akzep-
tanz des Berufes unter den Betrieben. Jedoch ist davon auszugehen, dass das
Einstellungsverhalten gerade zu Beginn der Einfihrung einigen Schwankungen
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unterliegt. So zeigte auch die Befragung der Betriebe im Kfz-Servicemechaniker-
Projekt, dass mehr als 50 % der Betriebsvertreter Ausbildungsplatze zum Kfz-
Servicemechaniker geschaffen hatten, um das Konzept des Berufes zu testen
(vgl. Musekamp u. a. 2007b). Die Betrachtung der Zusammensetzung von ein-
gestellten Kfz-Servicemechanikern Uber die drei ersten Einstellungsjahre zeigt,
dass sich die Einstellungspraxis im Wesentlichen nicht gedndert hat. Insbesonde-
re wird deutlich, dass Betriebe nicht dazu Ubergingen, jingere Jugendliche ein-
zustellen.

Genauso wenig war zu beobachten, dass die Betriebe Jugendliche mit héheren
Schulabschliissen als Kfz-Servicemechaniker einstellten. Uber die ersten drei
Jahre der Erprobung war damit ein relativ konstantes Einstellungsverhalten von
Betrieben in Bezug auf die Hohe des Schulabschlusses und das Alter der Jugend-
lichen festzustellen. Zumindest in Nordrhein-Westfalen hielten sich demnach die
Betriebe weitgehend an die Empfehlungen der Kammern und Verbande, Ausbil-
dungspldtze zum Kfz-Servicemechaniker nur flr eine formal schwéchere Ziel-
gruppe zur Verfligung zu stellen.

7.2  Charakteristika der einstellenden Betriebe

Die Haltung der Betriebe und insbesondere das Einstellungsverhalten zum
Kfz-Servicemechaniker haben einen entscheidenden Einfluss darauf, ob der Be-
ruf auf Dauer erfolgreich sein wird und ob neue Bewerber eine Ausbildungsstelle
bzw. Absolventen in Zukunft eine Existenz sichernde Arbeit finden werden. Fir
diesen Themenkomplex war im Rahmen des Kfz-Servicemechaniker-Projekts als
Erfolgskriterium definiert worden, dass fir Kfz-Servicemechaniker Beschafti-
gungsfelder vorhanden sein missen.”" Aus den Fallstudien ist bekannt, dass bei
der erstmaligen Besetzung eines Ausbildungsplatzes zum Kfz-Servicemechaniker
nur selten geklart war, ob und wie sich Absolventen nach der Ausbildung im
Betrieb einsetzen lassen. Darlber hinaus gab es Betriebe, die nach den ersten
Erfahrungen mit Kfz-Servicemechanikern in Zukunft wieder ausschlieBlich zum
Kfz-Mechatroniker ausbilden wollten (Fallstudie 4) oder auch im Gegenteil dar-
Uber nachdachten, ihren Betrieb im Hinblick auf die neue Berufekonstellation
neu zu organisieren (Fallstudie 1). Um herauszufinden, ob diese Erfahrungen
und Schlussfolgerungen mit bestimmten Merkmalen der Unternehmen korres-

51 Die Erfolgskriterien fur verklrzte Ausbildungsberufe wurden im ersten Zwischenbericht zum
Kfz-Servicemechaniker formuliert (Musekamp u. a. 2006, ab S. 30)
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pondierten, wurden die Charakteristika der Ausbildungsbetriebe herausgearbei-
tet. Die Ergebnisse werden im Folgenden vorgestellt.

7.2.1 Typ und GroBe der ausbildenden Betriebe

Die Hoffnung, mit dem Kfz-Servicemechaniker ein Berufsbild zu schaffen, das
vor allem fUr Fast-Fit-Ketten und Nischenanbieter interessant ist, wurde nicht
erfillt (siehe Abb. 33). Kfz-Servicemechaniker wurden in aller Regel bei freien
Werkstatten mit Full-Service-Angebot oder bei Vertragswerkstatten ausgebildet.
Fast-Fit-Ketten wie Autoteile Unger (ATU) oder Pit-Stop griffen kaum auf den
Beruf zurlick. Auch Tankstellen, Speditionen oder Gebrauchtwagenhandler
spielten so gut wie keine Rolle als Ausbildungsbetriebe.

50
45
40
354
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25 A
20 4
15!
101
5 1 T 1 |

43

35

13

Prozent der antw ortenden Betriebe

Abb. 33: Typ derjenigen Betriebe, die 2004 oder 2005 zum Kfz-Servicemechaniker ausbildeten

Jedoch waren Bildungstrager als Vertragspartner der Auszubildenden mit
12,7 % aller Kfz-Servicemechaniker von merklicher Bedeutung, auch wenn sie
bei der Betriebsbefragung kaum reprasentiert waren. Der Betriebsfragebogen
wurde von derartigen Einrichtungen entweder an die kooperierenden Prakti-
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kumsbetriebe weitergegeben oder gar nicht ausgefillt”. Als ,Mischbetrieb”
werden hier Betriebe bezeichnet, die sich nicht eindeutig einem der Betriebsty-
pen zuordnen lassen, sondern mehrere Spezialisierungen bzw. Geschaftsfelder
aufweisen. Insgesamt 13,5 % aller befragten Betriebe gehorten dazu. Darunter
dominierten mit 5,3 % aller Befragten die freien Werkstatten, die zusatzlich
einen Schnell- und Reifendienst anboten. Betriebe, die sowohl mit einer Ver-
tragsmarke verbunden waren als auch als freie Werkstatt andere Marken bear-
beiteten, waren dagegen sehr selten vertreten. Der Anteil dieser Kombination
aus freier Werkstatt und Vertragswerkstatt betrug nur 1,6 % aller Betriebe.
Gleiches galt fur freie Werkstatten, die mit Gebrauchtwagen handelten (2 %).
Die 4,0 % ,Sonstige” setzten sich hauptsachlich aus Betriebswerkstatten fur
Fuhrparks und aus Betrieben der Motoreninstandsetzung zusammen.

Festzuhalten ist, dass Kfz-Servicemechaniker zu knapp 80 % bei klassischen
freien oder vertragsgebundenen Werkstatten einen Ausbildungsplatz fanden.
Dabei schlug das Verhéltnis der Ausbildungsvertrdge von ,Kfz-Servicemecha-
nikern bei Freien” zu ,Kfz-Servicemechanikern bei Vertragsgebundenen” mit
35,5 zu 43,3 % zugunsten der Vertragshandler zubuche. Misst man allerdings
die Anteile der Kfz-Servicemechaniker-Ausbildungsvertrdge an der Beschaftig-
tenzahl je Werkstatttyp, dann betrug das Verhaltnis 1,14 % bei Freien zu 0,27 %
bei Vertragsgebundenen. Bezogen auf die Beschaftigtenzahl hatte der Beruf
Kfz-Servicemechaniker demnach fur freie Werkstatten eine etwa vier Mal so
hohe Bedeutung wie flr Vertragswerkstatten.

Wird bertcksichtigt, dass unter den insgesamt 13,5 % Mischbetrieben mit 5,3 %
ebenfalls freie Betriebe vorherrschten, die zusatzlich einen Schnell- und Reifen-
dienst anboten, lag das Verhéltnis bei 40,8 zu 43,3 %. Diese kategoriale Zweitei-
lung wurde um eine Sammelkategorie ,Sonstige” erganzt, um im Folgenden zu
untersuchen, ob freie Werkstatten sich in ihren Einschatzungen zur Ausbildung
von Vertragswerkstatten bzw. sonstigen Unternehmen unterschieden (siehe
Tab. 23).

52 Aus der Auswertung der Lehrlingsrolle in NRW war bekannt, dass 12,7 % aller Kfz-Service-
mechaniker der Jahrgange 2004 und 2005 Uber 27 Bildungstrager eingestellt worden waren
(Musekamp u.a. 2006, S. 103).
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Haufigkeit  Prozent

Freie Werkstatten, die zum Kfz-Sm ausbilden 100 40,5
Vertragswerkstatten, die zum Kfz-Sm ausbilden 107 43,3
Sonstige Betriebe, die zum Kfz-Sm ausbilden 40 16,2
Gesamt 247 100,0

Tab. 23.  Kategorisierung der Stichprobe nach Betriebstyp

Neben dieser Einteilung, die zur weiteren Analyse der Ergebnisse genutzt wurde,
erlaubten die Angaben der Betriebe zur BetriebsgroBe eine Einschatzung zur
Bedeutung des Kfz-Servicemechanikers im nordrhein-westfalischen Kfz-Sektor.

Die in den Statistiken des Bundes und der Lander ausgewiesene Ausbildungs-
quote wird als prozentualer Anteil der Auszubildenden an allen sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten einschlieBlich der Auszubildenden berechnet. Die so
ermittelte Ausbildungsquote ist fir das Kfz-Gewerbe mit anndhernd 20 % (vgl.
Abb. 34) deutlich hoher als die mittlere Ausbildungsquote von ca. 7 % in kleinen
und mittleren Unternehmen Uber alle Betriebe (vgl. Datenreport des BIBB; Tabel-
le A5.9.1-12). Uber alle Betriebe Deutschlands hinweg ist die Ausbildungsquote
in kleinen Betrieben etwa 1 bis 1,5 % groBer als in GroBbetrieben (vgl. ebd.).
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Abb. 34: Ausbildungsquote im deutschen Kfz-Gewerbe
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Diese Tendenz lasst sich auch im nordrhein-westfélischen Kfz-Gewerbe feststel-
len”, wobei sich das hohe Ausbildungsengagement und dessen Verteilung auf
die beiden Ausbildungsberufe Kfz-Servicemechaniker und Kfz-Mechatroniker
differenzierter darstellen lasst, wenn eine von der Ausbildungsdauer abgekop-
pelte Quote ermittelt wird: Die Quote von neuen Ausbildungsverhaltnissen zu
den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten lag in den Kleinstbetrieben bei
Uber 7 % und nahm mit zunehmender BetriebsgroBe ab (siehe Tab. 24).

GroBenklassen | I m v v
nach Mitarbeiterzahl 1bis4 5bis9 10bis19 20bis49 uber50

Betriebe 3330 2724 1783 733 471
Beschaftigte 5684 14031 20403 20507 19332
Auszubildende (neue

Abschlisse) 417 980 1316 997 731
darunter Kfz-Sm 25 % 14 % 9% 6 % 3%
darunter Kfz-M (ohne

Vorgéanger) 75 % 86 % 91 % 94 % 97 %
Quote:

Neuabschllsse zu Be-

schaftigten 7.3 % 7.0% 6,4 % 4,9 % 3,8%
Kfz-Sm zu Beschaftigten 1,9% 1,0 % 0,6 % 0,3% 0,1%
Kfz-M zu Beschaftigten 54 % 6,0 % 5,9 % 4,6 % 3,7%

Tab. 24.  Ausbildungsengagement 2005 nach BetriebsgrélBe im nordrhein-westfalischen Kfz-Sektor,
Quelle: IPSOS, eigene Berechnungen™

53 Bei insg. 14.831 Auszubildenden (darunter 10.914 Kfz-Mechatroniker und 688 Kfz-Service-
mechaniker) ergab sich eine Ausbildungsquote von 18,55 %.

54 Die Berechnung der Ausbildungsquote beruht ausschlieBlich auf den gewerblichen Auszubilden-
den. Weil groBere Betriebe oft zusatzlich zu den gewerblichen auch kaufménnische Auszubil-
dende beschaftigen, wahrend dies bei den kleineren seltener der Fall ist, dirfte die Tabelle die
Ausbildungsquote der gréBeren Betriebe unterschdtzen. Da jedoch nur ca. 20 % aller Auszubil-
denden eine kaufmannische Ausbildung absolvieren, ist deren absolute Zahl mit gut 1000 nicht
besonders groB. Die im Rahmen des Kfz-Servicemechaniker-Projekts gezogenen Schlussfolge-
rungen dirften daher durch diese leichte Verzerrung nicht beeintrachtigt worden sein.
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Exkurs: Berechnung der Ausbildungsquote und Verfahrensweise im Kfz-
Servicemechaniker Projekt

Um das Ausbildungsengagement der Betriebe bezliglich des Kfz-Servicemecha-
nikers sowie des Kfz-Mechatronikers auch Gber die Zeit vergleichen zu kénnen,
wurde folgende Quote berechnet:

neu abgeschlossene Ausbildungsvertrage
Ausbildungsquote _ im gewerblichen Kfz-Service

~Neuabschlisse” sozialversicherungspflichtige Beschaftig-
te im Kfz-Service

Diese Quote entspricht nicht der offiziellen Ausbildungsquote, wie sie z. B. im
jahrlichen Berufsbildungsbericht der Bundesregierung angegeben ist, da dort
der Gesamtbestand der Ausbildungsverhaltnisse Uber alle Lehrjahre fir den
Zahler des Quotienten zugrunde gelegt wird (vgl. z. B. http://www.bibb.de/de/
12463.htm). Eine solche Berechnungsweise der Ausbildungsquote ware aber im
hier vorliegenden Problemzusammenhang unzweckmaBig gewesen, da sie nicht
nur vom Ausbildungsengagement der Betriebe, sondern auch von der Lange der
Ausbildungsberufe abhangig ist. Dadurch wirden Verdnderungen in der Ausbil-
dungsquote von Ausbildungsberufen mit kirzerer Dauer wie dem Kfz-Service-
mechaniker Uber die Jahre unterschatzt. Dies gilt insbesondere dann, wenn
durch die Neueinfiihrung eines Berufes noch nicht in allen Lehrjahren des neuen
Berufes Auszubildende vertreten sind. Daher wird im Folgenden der feststehen-
de Begriff ,Ausbildungsquote” fur die offizielle Berechnungsweise verwendet
und der Begriff ,Ausbildungsquote Neuabschlisse” bzw. ,,Quote: Neuabschllsse
zu Beschaftigten” fur die im Rahmen dieser Studie vorgenommene Berech-
nungsmethode.

Da in kleineren Betrieben trotz héherer Ausbildungsquote ,Neuabschllisse” in
absoluten Zahlen weniger Auszubildende beschéaftigt wurden, hatte der Kfz-
Servicemechaniker in kleinen Werkstatten zahlenméaBig eine wesentlich groBere
Bedeutung als unter den groBeren Werkstatten: Wahrend in der kleinsten Be-
triebsgroBenklasse mit einem bis vier Mitarbeitern von insgesamt 591
Kfz-Auszubildenden im Jahre 2005 ein Viertel durch Kfz-Servicemechaniker ge-
stellt wurden (106), waren es in der nachstgroBeren Klasse lediglich 14 % (135
von 980). In der GroBenklasse V lag der Anteil der Kfz-Servicemechaniker an
allen Auszubildenden nur noch bei 3 % (siehe Tab. 24). Die Konzentrationswelle
im Kfz-Service fihrt zunehmend zu groBeren Betriebseinheiten, wahrend die
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Uberproportional hohe Ausbildungsquote im Kfz-Handwerk in hohem MaBe
durch die Kleinstbetriebe realisiert wird™.

Der Anteil der Kfz-Servicemechaniker Auszubildenden an der Anzahl der Be-
schaftigten lag mit 1,9 % sehr niedrig. Angesichts der aufgezeigten Entwicklun-
gen im Kfz-Service schien selbst bei stark steigenden Auszubildendenzahlen bei
Kleinbetrieben keine Nachwuchssicherung - rein quantitativ betrachtet und
ungeachtet der durch Kfz-Servicemechanikereinsatz erzielbaren Wirtschaftsleis-
tung und Arbeitsqualitat — gewahrleistet.

Die Zahlen aus Tab. 24 decken sich mit den Ergebnissen aus der Auszubilden-
denbefragung (Musekamp u.a. 2006, S.103), in der deutlich wurde, dass
Kfz-Servicemechaniker zwar zu gleichen Teilen bei freien und Vertragswerkstat-
ten beschaftigt waren, die Kfz-Mechatroniker jedoch nicht (Abb. 35). Als eine
mogliche Ursache dafiir wurde angenommen, dass in freien Werkstatten noch
groBtenteils altere Fahrzeuge repariert werden, an denen bis heute noch genu-
gend Aufgaben mit geringer Komplexitat anfallen (Musekamp u.a. 2007b,
Kapitel 2).

Die Verteilung der Auszubildendenzahlen zum Kfz-Servicemechaniker in den
Jahren 2004 bis 2006, die sich auf kleine und vor allem freie Werkstatten kon-
zentrierte (vgl. Tab. 24), weist auf eine bedenkenswerte mittelfristige Auswir-
kung hin. Es ist davon auszugehen, dass auch in diesen Werkstatten in Zukunft
zunehmend komplexere Aufgaben anfallen werden, fir die Qualifikationen mit
Kfz-Mechatroniker-Niveau erforderlich sein werden. Diese Entwicklung ist spa-
testens in den nachsten finf Jahren absehbar, wenn die ,alten” Fahrzeuggene-
rationen die heute aktuellen technischen Merkmale aufweisen. Ein hoher Be-
schaftigungsanteil an fir diese Aufgaben unzureichend qualifizierten Kfz-Ser-
vicemechanikern konnte so die Wettbewerbsfahigkeit der kleinen freien Betriebe
einschranken. Einer solchen Entwicklung wohnt zudem eine gewisse Eigendy-
namik inne, denn kleine freie Werkstatten rekrutieren ihr Werkstattpersonal
meist aus dem eigenen Nachwuchs.

55 Die Konzentrationstendenz ist in allen Zahlen des Kfz-Gewerbes ablesbar (siehe auch Kapitel 3)
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Prozent der antwortenden Betriebe

Abb. 35: Verteilung von Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern nach Werkstatttyp,
Quelle: Auszubildendenbefragung

Hier zeichnet sich ab, dass stetig steigenden Arbeitsanforderungen mittelfristig
mit einer zunehmend geringer qualifizierten Belegschaft aus Kfz-Servicemecha-
nikern begegnet werden muss (vgl. hierzu auch S. 144), es sei denn, die Betriebe
intensivieren ihre Weiterbildung. Dies stellt fir kleine und freie Werkstatten ein
gewisses Risiko dar, wenn der Trend zu steigenden Auszubildendenzahlen fir
den Kfz-Servicemechaniker in freien Betrieben weiter anhalt (siehe Abb. 36).

Auch wenn der bis zum Jahr 2006 erreichte Anteil von Kfz-Servicemechanikern
an allen nordrhein-westfélischen Auszubildenden im Kfz-Gewerbe mit insgesamt
nur 13 % die Qualifikationsstruktur der Erwerbstadtigen kaum beeinflusste, lag er
unter den kleinen, meist freien Werkstatten bereits bei 14 bis 25 %.
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Abb. 36 Anteile an Auszubildenden zum Kfz-Servicemechaniker und Kfz-Mechatroniker an allen
Neuabschlissen im Kfz-Gewerbe (ejgene Berechnungen)

7.2.2 Auftragsstruktur der Betriebe

Die Betriebe der Stichprobe wurden danach unterschieden, ob sie den ganzen
Service rund um das Auto anboten (Full-Service-Betrieb) oder nur Teile daraus.
Zwar gab es Unterschiede zwischen dem Serviccumfang von freien und ver-
tragsgebundenen Werkstatten, jedoch bestéatigte sich die Vermutung, dass
neben den meisten vertragsgebundenen auch die Uberwiegende Mehrheit der
freien Werkstatten Full-Service-Anbieter waren (siehe Abb. 37).

Die dennoch vorhandenen Unterschiede zwischen freien und Vertragswerkstat-
ten fielen gering aus: Da Vertragswerkstatten an Hersteller angeschlossen sind,
ist nachvollziehbar, dass die freien Werkstatten mit 36 Nennungen sehr viel
seltener Pkws verkauften als die vertragsgebundenen (fiinf Nennungen)™. Wenn
das Serviceangebot eingeschrénkt war, handelte es sich in den befragten ver-
tragsgebundenen Betrieben vornehmlich um den Bereich Tuning sowie um Ar-
beiten an der Karosserie. Bei zehn der 100 freien Werkstatten in der Stichprobe
wurden dartber hinaus auch Arbeiten am Getriebe ausgelagert.

56 Gefragt wurde danach, welche Auftragsbereiche der Betrieb nicht anbietet, daher sind zahlrei-
che Nennungen ein Zeichen fir ein geringes Auftragsspektrum.
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Abb. 37: Serviceangebot von Betrieben, die zum Kfz-Servicemechaniker ausbilden

Damit wurde deutlich, dass freie Werkstatten insgesamt mehr Arbeitsbereiche
von Partnerwerkstatten abdecken lieBen, als die Vertragswerkstatten (siehe
Abb. 38). Wahrend es unter den Vertragsgebundenen nur 16 Nennungen von
Aufgabenbereichen gab, die nicht angeboten wurden, waren es bei den freien
mit 44 fast drei Mal so viele.
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40 @ Vertragswerkstatten
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a4
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Abb. 38: Ausgeklammerte Aufgabenbereiche im Serviceangebot von freien und Vertragwerkstat-
ten, n, =100, n,,. =107, Mehrfachantworten moglich

Freie Vertrag

143




Der Kfz-Servicemechaniker aus betrieblicher Sicht

In vielen Werkstatten ist es durchaus Ublich, eng mit bekannten Unternehmen
zu kooperieren und einzelne Teilauftrage in Partnerbetrieben ausfiihren zu las-
sen. Dies geschieht auch in Betrieben, die als Full-Service-Unternehmen gelten
kdnnen. Daher wurden alle Betriebe, die angaben, nur zwei oder weniger Auf-
tragsbereiche aus ihrem Angebot auszuklammern, auch zu den Full-Service-
Betrieben gezahlt, es sei denn, sie boten die flr einen Full-Service-Betrieb exi-
stenziell notwendige Diagnosearbeit nicht an. Nach dieser Kategorisierung wur-
den Kfz-Servicemechaniker zu mehr als 94 % in Betrieben beschaftigt, die den
gesamten Service rund um das Kraftfahrzeug anbieten. Nur 5,7 % waren Anbie-
ter nur ausgewahlter Serviceleistungen.

Aus diesen Uberlegungen wird deutlich, dass sich die Teilmenge derjenigen
Betriebe, die Kfz-Servicemechaniker eingestellt hatten, kaum von der Grundge-
samtheit aller deutschen Kfz-Betriebe unterschied: So deckten auch in dieser
speziellen Gruppe die traditionellen freien und vertragsgebundenen Werkstatten
prinzipiell alle Arten von Aufgaben an allen im Fahrzeug vorhandenen Aggrega-
ten ab (vgl. Musekamp u. a. 2007b, Kapitel 2). Dieses Gesamtbild dnderte sich
auch dadurch nicht, dass einzelne Betriebe nach eigenen Angaben auch (Teil-)
Auftrdge von anderen Betrieben bearbeiten lieBen, denn der Kundenauftrag
und die damit verbundenen prinzipiellen Anforderungen an das Diagnostizieren
von Fehlerbildern und die Organisation der Arbeitsprozesse blieb in eigener
Hand. Die Unterschiede bezliglich der angenommenen Auftrdge nach Auftrags-
inhalten waren auch zwischen kleinen freien und grof3en vertragsgebundenen
Werkstatten gering. Es wurden in kleinen freien Betrieben lediglich Aufgaben an
andere Betriebe delegiert, die nur noch sehr selten auftreten und fir die das
Vorhalten teils sehr spezieller Qualifikationen und Werkstattausstattung nicht
mehr lohnt (Instandsetzung von Automatikgetrieben, Motoren, Dieseleinspritz-
aggregaten etc.). Fur Kfz-Servicemechaniker heiBt das, dass sie fast immer mit
allen Arten von Aufgaben zumindest in Beriihrung kamen. Ob sie diese auch
eigenverantwortlich Ubernehmen, konnten bzw. durften, war damit jedoch
noch nicht geklart.
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E Kfz-Servicemechaniker wurden zu tiber 80 % von freien bzw.

vertragsgebundenen Werkstatten mit Full-Service-Angebot ein-
gestellt. Teilservice-Anbieter spielten keine Rolle.

Kfz-Servicemechaniker waren auf die zwei Betriebstypen ,frei” vs. ,vertrags-
gebunden” nahezu gleich verteilt. Wegen geringerer absoluter Auszubilden-
denzahlen in den kleinen Werkstatten war dort die zahlenmaBige Bedeutung
der Kfz-Servicemechaniker viermal hoher: Ein Viertel der Auszubildenden in
nordrhein-westfalischen Kleinstbetrieben waren Kfz-Servicemechaniker. Ten-
denz steigend.
Insgesamt war die Bedeutung des Kfz-Servicemechanikers an der Gesamtzahl
aller Beschaftigten im Kfz-Service-Sektor mit einem Anteil von 0,1 bis 1,9 % je
nach BetriebsgréBe noch gering.
Daruber hinaus wurde deutlich, dass Kfz-Servicemechaniker unabhangig vom
Betriebstyp immer auch mit schwierigen Arbeitsaufgaben konfrontiert waren,
da der GroBteil der Ausbildungsbetriebe Full-Service-Werkstatten waren.
Durch die wachsende mechatronische Vernetzung der Fahrzeuge wird es
unvermeidlich sein, dass sie die dort anfallenden schwierigeren Aufgaben
auch zunehmend eigenstandig wahrnehmen miissen. Inwiefern dies heute
schon der Fall ist, hangt von der Arbeitsorganisation des Betriebes ab.

7.2.3 Arbeitsorganisation der Betriebe

Kfz-Servicemechaniker wurden in den ersten Jahren der Erprobung zu gleichen
Teilen in freien wie in vertragsgebundenen Werkstatten ausgebildet. Da diese
Werkstatten in dhnlicher Weise den vollen Service rund um das Fahrzeug anbo-
ten, hing das Vorhandensein von Beschaftigungsfeldern fir Kfz-Servicemecha-
niker davon ab, ob in der Organisation der Betriebe einfachere Aufgaben aus
den Gesamtauftragen ausgegliedert werden konnten und ob das fur die Betrie-
be in wirtschaftlicher Weise umzusetzen war.

Unabhdngig von der Ausbildung hat es in Kfz-Werkstatten schon immer hetero-
gene Qualifikationsstrukturen gegeben, die dazu fihrten, dass einige Mitarbei-
ter vornehmlich einfachere Aufgaben wahrnahmen und andere komplexere
(,Wir haben gute und schlechte”). So fielen in der Masse bislang auch noch
genigend einfache Aufgaben an Radern, Bremsen, Auspuff und Fahrwerk an,
die an entsprechend weniger kompetente Mitarbeiter delegiert werden konn-
ten. Umso moderner die Fahrzeuge allerdings werden, desto weniger lassen sich
Kundenauftrage in Einzelaufgaben zergliedern, denn vermeintlich einfache Auf-
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gaben wie das Abmontieren eines Rades mit integriertem Reifendrucksensor
haben gegebenenfalls nach Abschluss der mechanischen Arbeiten die Initialisie-
rung und Funktionskontrolle mit einem Diagnosegerat zur Folge (vgl. Musekamp
u. a. 2006, Kap. 3). Einzelne einfache Arbeiten hdngen so oftmals mit weiteren
einfachen und auch komplexeren Aufgaben zusammen, die — wenn sie vonein-
ander getrennt werden - zu ineffizienten Arbeitsprozessen fiihren. Letzteres
liegt an einem zu hohen Aufwand fur die Sicherung der Informationsflisse,
eines effizienten Arbeitsablaufes und der Arbeitsqualitat.

Vergleichende Studien zum Kfz-Sektor in den USA, Europa und Japan haben
ergeben, dass Kfz-Werkstatten die hochste Produktivitdt mit einem Organisati-
onskonzept erzielen, das moglichst alle Arbeiten eines Auftrags in die Hand
einer Fachkraft legt (Becker 2003; Spottl u. a. 1997). Diese als , Allround-Modell”
bezeichnete Organisationsform (ebd., S. 61) reduziert Aufgaben- und Fahrzeug-
Ubergaben auf ein Minimum.

Von den im Rahmen des Kfz-Servicemechaniker-Projekts befragten Betrieben
organisierten vor allem die grdBeren vertragsgebundenen Werkstatten ihre
Arbeit nicht konsequent nach diesem Prinzip (siehe Abb. 39). Wahrend 32 % der
freien Werkstatten jeden Mitarbeiter jede Aufgabe rund um die Kundenfahr-
zeuge ausfihren lieBen, waren es in den Vertragswerkstatten lediglich 3,7 %.
Stattdessen organisierten die Vertragswerkstatten ihre Arbeit zu 82,7 % in einer
Mischform, in der es sowohl Allrounder als auch Spezialisten gab. Auch in freien
Werkstatten wurde ein derartiges Konzept in der Mehrheit der Betriebe ange-
wendet, im Vergleich zu den Vertragswerkstatten jedoch deutlich seltener
(42,4 %).

Eine vollstdndig arbeitsteilige Organisation nach Aufgabenbereichen schien
weder fir freie noch vertragsgebundene Werkstatten effektiv zu sein, lediglich
13 % bzw. 9,2 % der Werkstatten organisierten sich in einer solchen Art und
Weise. Ahnliches galt fiir eine konsequente Teamorganisation, in der Aufgaben
oder Auftrage immer in einer Gruppe von Personen mit bestimmten Qualifikati-
onen abgearbeitet werden (Freie: 9,8 %, Vertragsgebundene: 4 %, vgl. Abb.
39).
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Abb. 39. Werkstattorganisation der befragten Betriebe

Fir die zukunftigen Kfz-Servicemechaniker-Fachkrafte wird gelten, dass sie in
den Betrieben, die nach dem Allrounder-Modell arbeiten, nur schwerlich ohne
tief greifende organisatorische Veranderungen einsetzbar sind. Dies galt insge-
samt flr 17,8 % der untersuchten Betriebe, besonders aber fir ca. ein Drittel
der Freien. In den anderen Organisationsformen war eine Arbeitsteilung nach
Leinfachen” vs. ,schwierigen” Aufgaben prinzipiell mdglich. Aber auch in Betrie-
ben, die starker arbeitsteilig organisiert waren, also insbesondere die Untertei-
lung in Aufgaben fir ,Allrounder” und ,Spezialisten” vornahmen, war eine
rigide Arbeitsteilung in schwierige und leichte Aufgaben problematisch, denn es
war weder fir die Hochqualifizierten noch fir die weniger kompetenten Mitar-
beiter erstrebenswert, immer die gleiche Art von Aufgaben zu Gbernehmen:

,Es gibt nichts Schlimmeres, als wenn sie (die Facharbeiter, Anmer-
kung der Verfasser) eine Woche lang nur Fehler suchen mussen, dann
sind die am Freitag so was von fertig” (Fallstudie 4 Vertragswerkstatt).

Ahnliches gilt fiir eine ausschlieBliche Ausfiihrung weniger anspruchsvoller Tatig-
keiten, die schnell zulasten der physischen und psychosozialen Gesundheit des
Mitarbeiters gehen.

Wahrend der Ausbildungszeit wurde eine Teilung der Arbeit zur Lernférderung
in der Regel in allen Betrieben vorgenommen, jedoch nicht unter der alleinigen
Verantwortung des Auszubildenden. Die Auszubildenden wurden jeweils einem
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Gesellen fest zugeordnet und ,liefen bei dessen taglicher Arbeit mit” (Kfz-Sm-
Fallstudie 3, Vertragswerkstatt). Dabei Ubernahmen sie haufig die einfacheren
Aufgaben, die dem Lernstand des Auszubildenden entsprachen. Wie jedoch in
der Masse der Betriebe arbeitsorganisatorisch vorgegangen wird, wenn der
Auszubildende eigenverantwortlich arbeiten soll, sobald er als Facharbeiter ein-
gestellt wird, blieb insofern unklar, als bis zur damaligen Erhebung noch keine
Ausbildungsverhaltnisse beendet waren und nur wenige Betriebe sich klar du-
Berten, was mit dem Ausgebildeten nach der Ausbildung geschehen sollte (vgl.
Kapitel 7.3). Die Einschatzungen, die im Folgenden vorgenommen werden,
beruhen also auf Prognosen der Befragten und stellen keinen abschlieBenden
Zustand dar.

7.2.4 Potenzielle Aufgabenfelder fiir Kfz-Servicemechaniker-Fachkrafte

Im Folgenden wird analysiert, ob und wenn ja, welche Aufgaben fir Mitarbeiter
zur Verfligung stehen, die Uber eine abgeschlossene zweijdhrige Ausbildung als
Kfz-Servicemechaniker verfligen”’. Dazu wurde den Betrieben die Frage gestellt,
welche Aufgaben Kfz-Servicemechaniker flr den Fall einer Beschaftigung nach
der Ausbildung zukinftig Gbernehmen sollen. Bei der Antwort waren sich freie
und vertragsgebundene Betriebe bezlglich der in Abb. 40 genannten Aufgaben
einig: Auf der einen Seite gingen 91,9 % ziemlich oder voll davon aus, dass den
Gesellen Inspektionen und Standardreparaturen aufgetragen wirden, auf der
anderen Seite waren insgesamt 62,6 % nicht oder wenig der Ansicht, dass
Kfz-Servicemechaniker alle Aufgaben werden ausfiihren kdnnen, die in einer
Werkstatt anfallen. Zusammen mit der Einschdtzung zur dritten Aussage ,der
Kfz-Servicemechaniker nimmt die gleichen Aufgaben wahr, wie der Kfz-Me-
chatroniker”, der 82,3 % der Betriebe wenig oder gar nicht zustimmten, wurde
eines ganz deutlich: Das Bild einer Kfz-Servicemechaniker-Fachkraft unterschied

57 Die korrekte Bezeichnung von erfolgreichen Absolventen des Berufes Kfz-Servicemechaniker
wird zurzeit noch kontrovers diskutiert. Da Absolventen von zweijahrigen Berufen im Handwerk
nicht als Gesellen bezeichnet werden und der Gesellenbegriff auch im Rahmen von Erprobungs-
verordnungen umstritten ist, wird im Folgenden vom ,Absolventen des Berufes Kfz-Serviceme-
chaniker” bzw. vom ,Einsatz von Kfz-Servicemechanikern als Facharbeiter/Fachkrafte” gespro-
chen. Statt von ,Gesellenprifung” flur Kfz-Servicemechaniker wird einfach von ,Prifung” ge-
sprochen. Gemeint ist nicht die Zwischenprifung fir Kfz-Servicemechaniker nach einem Jahr,
sondern die Gesellenprifung Teil 1 der Kfz-Mechatroniker, die die Abschlussprifung fir
Kfz-Servicemechaniker darstellt.
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sich bezliglich seines zukinftigen Aufgabenfeldes deutlich von dem eines Kfz-
Mechatronikers. Nach Ansicht der Betriebe wiirden Kfz-Servicemechaniker nur
ausgewadhlte, meist als ,einfach” wahrgenommene Aufgaben wie Inspektionen
und Standardreparaturen Gbernehmen.

100%
90%
- 80% /
§ /27 /
-] T0% / / mWeilt nicht
L // //‘ m Trifft voll zu
r 80% ity
g e - Tiifft ziemlich zu
3 50% — ) )
b e & Trifft wenig zu
40% == m Trift nicht zu
30% e
20% /y e ——"
w
0% HEEEE 8 :
Der Kiz-5m macht Der Kiz-Sm filhrt alle Arbeiten Der Kiz-5m nimmt die
Inspektionen und am Auto aus, die anfallen  gleichen Auigaben wahr, wie
Standardreparaturen der Kfz-M

Abb. 40: Finschdtzung der zukdinftigen Aufgaben von Kfz-Servicemechanikern nach der Ausbil-
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Dabei bestatigt sich jedoch die zuvor geduBerte Vermutung, dass vor allem in
kleinen freien Betrieben mit geringer ausgepragter arbeitsteiliger Organisation
der Aufgabenzuschnitt flr Kfz-Servicemechaniker-Fachkrafte tendenziell ganz-
heitlicher wahrgenommen wurde, als in Betrieben, die eine Allrounder/Spezia-
listen-Organisation aufwiesen (Musekamp u.a. 2007b, Kapitel 2): Wahrend
Werkstatten mit einer Allrounder-Organisation — in der Regel kleine freie Betrie-
be — zu 29,7 % aussagten, dass Kfz-Servicemechaniker-Fachkrafte alle Aufgaben
wahrnehmen, die in einer Werkstatt anfallen, waren es unter den Betrieben mit
einer starker arbeitsteiligen Organisation nur 6,4 % (siehe Abb. 41).

Dieses Ergebnis bestatigte sich auch bei Fragen, die andere Aspekte ganzheitli-
cher Aufgabenzuschnitte betrafen. Zum Beispiel dachten mit 34,6 % mehr als
doppelt so viele Akteure aus Vertragswerkstatten wie aus freien Werkstatten,
dass Kfz-Servicemechaniker in ihrer Tatigkeit als Facharbeiter keinen Kundenkon-
takt haben werden. Befragte aus freien Werkstatten hingegen gaben sechs Mal
haufiger an, dass Kundenkontakt voll zum Aufgabenbereich von Kfz-Service-
mechanikern gehort.

149




Der Kfz-Servicemechaniker aus betrieblicher Sicht

60
50 m Allrounder AO
m Allrounder/
£ 40 Spezialist AO
N
£
30
5 3
=
3
o
20
10
0
Trifft nicht zu Trifft wenig zu Trifft ziemlich zu Trifft voll zu

Abb. 41 Angaben zur Aussage ,,Kfz-Servicemechaniker bearbeiten nach der Ausbildung alle Auf-
gaben, die in der Werkstatt anfallen” von Betrieben mit unterschiedlichen Organisations-

formen, n, =37, n, o =126

Es sei noch einmal hervorgehoben, dass es sich bei diesen Ergebnissen um Vor-
stellungen der Betriebsakteure vom Beruf Kfz-Servicemechaniker im Allgemeinen
handelte, die — wie in Abschnitt 7.3 gezeigt werden wird — nicht zwangslaufig
zu einem entsprechenden Ubernahmeverhalten nach der Ausbildung fiihrt.
Selbst wenn kleine freie Unternehmen den Kfz-Servicemechaniker z. T. als einen
vollwertigen, das heiBt vielseitig einsetzbaren Facharbeiter betrachteten, heil3t
das nicht, dass sie ihn auch anstelle eines Kfz-Mechatroniker-Gesellen beschafti-
gen wirden. Diese Einstellung galt auch umgekehrt fiir den Kfz-Mechatroniker.

Ein besonders hervorzuhebender Aufgabenbereich ist die Diagnose, weil dieser
fur den Auftragsablauf mit der dazugehorigen etwaigen Arbeitsteilung, fir die
Arbeitsqualitat und die Kundenzufriedenheit von entscheidender Bedeutung ist,
und hier substanzielle Unterschiede in der Ausrichtung der Ausbildung zum
Kfz-Servicemechaniker bzw. zum Kfz-Mechatroniker bestehen. Die Zustandigkeit
far die und die Fahigkeit zur Diagnose entscheidet maBgeblich tber die Effizienz
von Arbeitsablaufen (vgl. Becker 2002b, S. 175 ff.). Diagnoseaufgaben wurden
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von den befragten Betrieben Uberwiegend in geteilter Zustéandigkeit (64,7 %)
bearbeitet (vgl. Abb. 42). Vor allem komplexe Diagnoseaufgaben wurden zur
Eingrenzung der Fehlerquellen und zur Bestimmung des Reparaturaufwandes
eher Kfz-Mechatronikern und Meistern Uberlassen, wahrend Kfz-Servicemecha-
niker mit solchen Aufgaben so gut wie gar nicht betraut wurden. Angesichts der
Ausrichtung der Ausbildung zum Kfz-Servicemechaniker Uberrascht dieses Er-
gebnis nicht, jedoch wird offensichtlich mit dem Kfz-Servicemechaniker ein star-
ker arbeitsteiliges Vorgehen in diesem wichtigen Aufgabenbereich vorbestimmt,
ohne dass sich diese in notwendige Abstimmungsprozesse im Arbeitsprozess
einbringen kénnen, wie in Abb. 42 zu erkennen ist (nahezu 0 % Zustandigkeit).
Die Uberwiegend ,geteilte Zustandigkeit” muss daher ohne Kfz-Serviceme-
chaniker organisiert werden. So gaben die Betriebe hinsichtlich der Kombinatio-
nen flr die geteilte Zustandigkeit fast ausschlieBlich eine Beteiligung von einer-
seits Meistern und andererseits Kfz-Mechatronikern oder Diagnosespezialisten
an; Kfz-Servicemechaniker spielten keine Rolle.

In den Fallstudien gab es Hinweise, dass dieser Zusammenhang mit dafir verant-
wortlich ist, dass eine spatere Ubernahme sehr griindlich gepriift wird, weil die
Fahigkeit zur Wahrnehmung von Diagnoseaufgaben fehlt (vgl. Fallstudie 1, Fall-
studie 4).
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Abb. 42. Antwort auf die Frage , Wer erledigt die Diagnoseaufgaben?”
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Wahrend die Ausbildung zum Kfz-Servicemechaniker unab-

hdngig von der Betriebsorganisationen problemlos realisiert
E wurde, war der effektive Einsatz von Kfz-Servicemechaniker-
Fachkrdften abhdngig von der Arbeitsorganisation

In einem Drittel der kleinen freien Ausbildungsbetriebe wiirde der Einsatz
von Kfz-Servicemechaniker-Gesellen eine Umstrukturierung der Arbeitsor-
ganisation nach sich ziehen. In gréBeren Vertragswerkstatten gab es da-
gegen die Moglichkeit, ,Spezialisten” fiir einfache Arbeiten auszuweisen
und zu beschaftigen. Diese bildeten jedoch im Verhaltnis zur Beschaftig-
tenzahl erheblich weniger Kfz-Servicemechaniker aus, weil sie das hohe
Serviceniveau nur mit einem hohen Anteil an Kfz-Mechatronikern aufrecht
erhalten kénnen.

Entsprechend der Arbeitsorganisation war die Vorstellung des Aufgaben-
profils einer Kfz-Servicemechaniker-Fachkraft in kleinen freien Betrieben
tendenziell ganzheitlicher gepragt als in den Vertragswerkstatten, die Kfz-
Servicemechaniker nur in eng umgrenzten Teilaufgaben beschaftigt sa-
hen.

Als Nachteil fur die Einsatzfahigkeit von Kfz-Servicemechaniker-Fach-
kraften wurde bewertet, dass diese eine eingeschrankte Diagnosefahig-
keit mitbringen.

Die Bereitschaft der Betriebe zur Ubernahme von Kfz-Servicemechanikern
nach der Ausbildung hing neben der wirtschaftlichen Situation von der
verfolgten Arbeitsorganisation und vorhanden Umstrukturierungsmog-
lichkeiten ab. Hier hatte sich ein groBer Teil der Betriebe noch nicht festge-
legt.

7.3  Rekrutierungsverhalten der Betriebe

Die Griinde fur das Zur-Verfigung-Stellen eines Ausbildungsplatzes zum Kfz-Ser-
vicemechaniker waren vielfaltig, unterschieden sich jedoch kaum zwischen freien
und vertragsgebundenen Unternehmen. Um eine pauschale Einschatzung zu
erhalten, ob die beiden Berufsbilder als Qualifikationsprofile der Grund fir die
Bereitstellung waren, wurden die Betriebe gefragt, ob Kfz-Servicemechaniker
oder Kfz-Mechatroniker fir die Arbeit in der jeweiligen Werkstatt besser geeig-
net sind. Wohlgemerkt wurden die Betriebe zu einem Zeitpunkt befragt, zu dem
es noch keine fertig ausgebildeten Kfz-Servicemechaniker gab, sodass die Be-
triebe auch hier eher Prognosen abgaben. Nur wenige sprachen sich eindeutig
fUr den einen oder den anderen Beruf aus. Mit 72,9 % war die Mehrheit der
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Betriebe der Ansicht, dass sowohl Personal mit der einen als auch mit der ande-
ren Qualifikation in der Werkstatt notwendig sein wird.
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Abb. 43. Antwort auf die Frage ,Ist der Kfz-Mechatroniker fiir Ihre Werkstatt besser geeignet als
der Kfz-Servicemechaniker?”

Am haufigsten wurden soziale Griinde fir die Schaffung eines Ausbildungsplat-
zes zum Kfz-Servicemechaniker genannt (57 %), am zweithaufigsten wollten die
Betriebe das Konzept des neuen Berufes testen (56 %, siehe Abb. 44). Damit
waren die beiden wichtigsten Grinde flr eine Ausbildung zum Kfz-Service-
mechaniker nicht betrieblicher oder betriebswirtschaftlicher Natur, was den
Eindruck aus den Fallstudien bestatigte, dass viele Unternehmen den Ausbil-
dungsberuf nicht unter betrieblich strategischen Gesichtspunkten wahlten, son-
dern nach sozialen. Arbeitsorganisatorische Uberlegungen wurden im Vorfeld
bzw. wahrend der Ausbildung bei vielen Unternehmen nicht angestellt. Knapp
40 % aller befragten Betriebe gaben weder die Auftragsstruktur noch die Ar-
beitsorganisation oder betriebswirtschaftliche Parameter als Grund fir die Aus-
bildung eines Kfz-Servicemechanikers an.

Auf der anderen Seite gab es eine groBBe Anzahl an Betrieben, die auch die Ab-
wagung von betrieblichen und betriebswirtschaftlichen Aspekten bei der Ent-
scheidung fur die Ausbildung zum Kfz-Servicemechaniker zugrunde legten: Fiir
50,8 % der befragten Betriebe passt der Kfz-Servicemechaniker zur Auftrags-
struktur des Betriebes und 41 % gaben an, dass eine passende Arbeitsorganisa-
tion die Schaffung eines zweijahrigen Ausbildungsplatzes nahe lege. Aus finan-
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ziellen Griinden entschied sich jedoch nur eine Minderheit fir den Kfz-Service-
mechaniker (22,3 % der Betriebe): Damit scheint fur die meisten Unternehmen
klar zu sein, dass sich weder mit der Ausbildung noch mit der Ubernahme eines
Kfz-Servicemechanikers markant Personalkosten einsparen lassen.
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Abb. 44 Griinde fir die Einstellung von Kiz-Servicemechanikern, Mehrfachnennungen moglich

Der Aussage, man wolle den Auszubildenden zunachst ausfihrlich kennenler-
nen, bevor er Kfz-Mechatroniker wird, stimmten 43,2 % der befragten Betriebe
zu. Dieses Vorgehen, das haufig als ,zwejjdhrige Probezeit” bezeichnet wird, liel3
die Ausbildung zum Kfz-Servicemechaniker teilweise zu einem Instrument der
Bestenauslese werden. Erkennbar war die Skepsis in den Betrieben, ob die Ziel-
gruppe einer Kfz-Mechatroniker-Ausbildung gewachsen ist. Die mit dem Kfz-Ser-
vicemechaniker verbundene geringere Einstiegsschwelle in eine Ausbildung war
einerseits von Vorteil fir die Schiler mit schlechten Eingangsvoraussetzungen.
Andererseits lieBen es die Betriebe lange Zeit offen, ob sie Kfz-Servicemecha-
niker als Fachkrafte beschaftigen wirden.

Bei der Auswahl der Bewerber fiir den neuen Ausbildungsberuf legten die freien
wie die vertragsgebundenen Werkstatten gleichermaBen Wert auf eine hohe
Motivation und viel Engagement der Bewerber: 79,2 % der Betriebe stimmten
dem voll oder ziemlich zu. Ahnlich verhielt es sich, wenn die Betriebe den Ju-
gendlichen zuvor bei einem Schulpraktikum schatzen lernen konnten. Fir knapp
30 % war ein erfolgreich absolviertes Praktikum ein ziemlich wichtiges, fur
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45,9 % gar ein sehr wichtiges Einstellungskriterium. Darlber hinaus spielten
auch praktische Fahigkeiten und ein guter personlicher Auftritt des Stellenbe-
werbers eine groBe Rolle (sieche Abb. 45).

Diese Zahlen decken sich mit den Ergebnissen, die in den Fallstudien gewonnen
werden konnten. Dort zeigte sich in den Betrieben fast durchgdngig, dass weni-
ger technische, finanzielle oder organisatorische Uberlegungen zur Einstellung
des Kfz-Servicemechanikers fiihrten, und auch derartige Kriterien keine Aus-
wahlkriterien darstellten. Stattdessen stand die Person des Jugendlichen im
Mittelpunkt, die oft bereits vor der Ausbildung bekannt war (z. B. Kfz-Sm-
Fallstudie 1, freier Betrieb/Kfz-Sm-Fallstudie 5, Betrieb) und einen guten Eindruck
hinterlieB. Wenn dann die Schulnoten des bekannten Jugendlichen nicht beson-
ders gut waren, oder andere Umstande Schwierigkeiten erwarten lieBen (z. B.
Sprachschwierigkeiten wie in Kfz-Sm-Fallstudie SH, Betrieb), wurde zum Kfz-
Servicemechaniker und nicht zum Kfz-Mechatroniker ausgebildet.

Diesen Prozess verdeutlichen folgende Ausziige aus den Fallstudien:

e Beim jahrlichen Eignungstest fiel ein junger Erwachsener auf, der trotz
schlechter schulischer Leistungen ein gutes Ergebnis erzielte. Auf den Test
hatte er sich mithilfe der Mutter vorbereitet. Des Weiteren waren die Eltern
dem Geschéftsfiihrer bekannt. In dieser Situation wurde beschlossen, mit
diesem jungen Mann einen Vertrag zum Kfz-Servicemechaniker abzuschlie-
Ben. Bei guten Leistungen wurde ihm auch eine Weiterqualifizierung zum
Kfz-Mechatroniker in Aussicht gestellt (Fallstudie 1).

e Aufgrund der Aktivitdten des Inhabers innerhalb des ZDK* und der Koope-
ration des Betriebs mit einer Hauptschule war der Inhaber mit der Proble-
matik der Ausbildungsplatzsuche fir Hauptschulabsolventen vertraut. (...)
Im untersuchten Betrieb wurde die Ausbildungsstelle zum Kfz-Servicemecha-
niker zusatzlich geschaffen (...). Der Auszubildende zum Kfz-Servicemecha-
niker hatte bereits sein Schulpraktikum im Betrieb absolviert und dabei ei-
nen guten Eindruck hinterlassen. Aufgrund der unterdurchschnittlichen
Schulleistungen hatte der Inhaber ihn allerdings nicht zum Kfz-Mechatroni-
ker ausgebildet (...) (Fallstudie 5).

58 Zentralverband Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe
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e In der Regel werden jahrlich zwei neue Auszubildende eingestellt. Im letzten
Jahr war die Bewerberlage jedoch so schwach, dass zunéchst die Entschei-
dung getroffen wurde, kein neues Verhéltnis einzugehen. Im Zuge der Ein-
flhrung des Ausbildungsberufes Kfz-Servicemechaniker, von der der Betrieb
bei einer Innungsversammlung erfuhr, entschied sich der Betrieb letztend-
lich doch zugunsten einer Einstellung zu einer zweijdhrigen Ausbildung, weil
der Neffe eines Mitarbeiters schon ein Praktikum im Betrieb absolvierte und
keinen Ausbildungsplatz finden konnte (Fallstudie 5).
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Abb. 45: Antwort auf die Frage , Welche Kriterien spielten ber der Einstellung des Kfz-
Servicemechanikers eine Rolle?”, wichtige Einstellungskriterien

Weniger wichtig waren fur die Werkstdtten dagegen Kriterien wie die soziale
Bedurftigkeit des Bewerbers oder eine Empfehlung durch Bekannte, Kollegen
oder Kunden. Lediglich zwischen 9 % und 17 % der Befragten stimmten einer
derartigen Aussage ziemlich oder voll zu (Abb. 46). Uber 37 % der Betriebe
gaben an, dass sie einen Ausbildungsvertrag zum Kfz-Servicemechaniker abge-
schlossen haben, obwohl bessere Kandidaten zur Auswahl standen. Hier gab es
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wiederum keinerlei Unterschiede im Antwortverhalten zwischen freien und ver-
tragsgebundenen Werkstatten. Dieses Ergebnis deutet darauf hin, dass nicht-
leistungsbezogene Kriterien (SpaB an der Arbeit, Motivation, Engagement) ins-
gesamt eine bedeutende Rolle fur die Einstellung von Auszubildenden zum Kfz-
Servicemechaniker hatten™.

Die soziale Bedurftigkeit eines Bewerbers war kein vorrangiges Kriterium fir den
Betrieb, diesen einzustellen. Zeigte sich ein Jugendlicher jedoch von seiner guten
Seite, obwohl bestimmte Voraussetzungen nicht optimal erfillt waren (vor allem
die Schulnoten), erhohte dies die Bereitschaft der Betriebe, dem ,suboptimalen”
Bewerber eine Chance zu geben. Diese Chance hie dann in der Regel Kfz-
Servicemechaniker, da die Bindung an den Auszubildenden mit zwei Jahren
Uberschaubar war und die Werbung fir den Beruf z. B. vonseiten der Innungen
die VertragsschlieBung mit schwacheren Jugendlichen nahe legte (Fallstudie 2).

Ein derartiger Verlauf von betrieblichen Entscheidungen zur Einstellung von
Kfz-Servicemechanikern lieB sich auch mit den Ergebnissen aus der Befragung
der Auszubildenden belegen (Musekamp u. a. 2006). Auf dem formalen Weg
Uber eine Stellenausschreibung und eine Bewerbung gelangten nur die wenigs-
ten Kfz-Servicemechaniker zu einem Ausbildungsplatz (via Stellenausschreibung
3,3 %, via Initiativbewerbung 27,3 %). Stattdessen erhielten Uber 60 % der
Auszubildenden ihre Stelle tiber einen Praktikumsplatz™. Es ist davon auszuge-
hen, dass Jugendliche mit erschwerten Vorrausetzungen einerseits und einem
,FuB in der Tur" andererseits mit Hilfe des Berufsbildes Kfz-Servicemechaniker in
erhdhtem MafBe in Ausbildung gekommen sind. Die erste Schwelle (von der
Schule in die Ausbildung) wurde durch die Ausbildung zum Kfz-Servicemechani-
ker gesenkt.

59 Diese Erkenntnis deckt sich mit den Ergebnissen zu den Selektionseffekten in der Langsschnitt-
untersuchung. Dort wurde deutlich, dass formale Merkmale der Jugendlichen wie der Schulab-
schluss weniger mit einem Erfolg in der Ausbildung zusammenhangen als weiche Faktoren wie
Motivation oder der Stellenwert, der die Arbeit im Leben des Auszubildenden einnimmt (siehe
Abschnitt 5.1.2).

60 Fir die Kfz-Mechatroniker verhélt es sich anders: 10,6% via Stellenausschreibung und 52,2% via
Initiativbewerbung.
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Abb. 46: Antwort auf die Frage ,, Welche Kriterien spielten bei der Einstellung des Kfz-
Servicemechanikers eine Rolle?”, weniger wichtige Einstellungskriterien

Wahrend sich freie und vertragsgebundene Werkstatten bzgl. der Einschdtzung
zu bisherigen Einstellungskriterien nicht unterschieden, wurden die Kriterien
Noten, Schultyp und Einstellungstest in vertragsgebundenen Unternehmen star-
ker berlicksichtigt als bei den freien (siehe Abb. 47). Fir 16,5 % der Freien spiel-
ten die Schulnoten bzw. das Zeugnis des Bewerbers fir die Einstellung keine
und flr 34 % nur eine geringe Rolle. Fir knapp drei Viertel der Vertrags-
werkstatten waren die Schulnoten dagegen ziemlich oder sehr wichtig (74,7 %),
wahrend dies unter den Freien nur 48,4 % behaupteten. Neben den bei Muse-
kamp et al (2007b) beschriebenen Praferenzen der Jugendlichen, eher bei Ver-
tragswerkstatten lernen zu wollen, ist dies eine weitere Begriindung fur das
verstarkte Engagement kleiner freier Werkstatten beim SchlieBen von Ausbil-
dungsvertragen mit Jugendlichen mit schlechten formalen Startvoraussetzun-
gen. Dieses Phanomen trat jedoch nicht erst mit Einflhrung des Berufes
Kfz-Servicemechaniker auf. Spatestens seit der Neuordnung der Kfz-Berufe im
Jahre 2003 stellten die kleinen Kfz-Betriebe im Vergleich zu den grofBen auch
vermehrt Kfz-Mechatroniker mit schwacheren Schulabschlissen ein (siehe Tab.
5,S. 68).
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Abb. 47: Angaben zum Einstellungskriterium ,, Schulnoten/Zeugnis” von freien und vertragsgebun-
denen Betrieben

In den Fallstudien wurde vereinzelt von einer anderen Konstellation berichtet,
die zu Ausbildungsvertragen mit Kfz-Servicemechanikern fihrte. In einigen Be-
trieben, die ihr Hauptgeschaftsfeld oft gar nicht im origindren Kfz-Service hatten
(z. B. Energieversorger, Kommunen, Betriebe mit groBem Fuhrpark), wurde zum
Teil konsequent vom Kfz-Mechatroniker auf den Kfz-Servicemechaniker umge-
stellt (z. B. Fallstudie 7; Fallstudie 2). Da derartige Ausnahmen nicht direkt in die
Fallstudien einbezogen waren, sondern das Einstellungsverhalten der Betriebe
von den Berufsschullehrern berichtet wurde, sind exakte Angaben Uber die Ur-
sachen eines solchen Vorgehens nicht méglich. Einer der Griinde fir die Umstel-
lung dirfte jedoch gewesen sein, dass z. B. fir die Wartung eines Fuhrparks vor
allem Serviceaufgaben wahrzunehmen sind, fir die der Kfz-Servicemechaniker
pradestiniert scheint. Fir alle bekannten Falle einer konsequenten Umstellung
vom Kfz-Mechatroniker auf den Kfz-Servicemechaniker gilt dabei, dass es sich
um groBe Betriebe mit mehr als 50 Mitarbeitern handelte, die wahrscheinlich
Uber eine eigene Personalabteilung mit entsprechenden Strategien verflgten.
ZahlenmaBig spielten sie im Verhaltnis zu den klassischen Kfz-Betrieben eine
unbedeutende Rolle.

159




Der Kfz-Servicemechaniker aus betrieblicher Sicht

Ausbildungsplatze fiir Kfz-Servicemechaniker wurden aus Griin-
E den sozialer Verantwortung und als Chance fiir schwachere Be-
werber bereitgestellt.

Das AbschlieBen von Ausbildungsvertragen zum Kfz-Servicemechaniker be-
griindet sich in der Regel auf einer Kombination aus sozialer Verantwortung
bzw. personlicher Motivation einerseits und betrieblichen Anforderungen
andererseits. Haufig war der Bewerber dem Betrieb bekannt und hatte seine
Eignung in einem Praktikum bewiesen. Wenn jedoch formale Voraussetzun-
gen (vor allem schulisches Eingangsniveau) nicht vorhanden waren, wurde der
Beruf Kfz-Servicemechanikers als ein erster Schritt angeboten. Durch den
Beruf des Kfz-Servicemechaniker sank die Hemmschwelle der Betriebe, Ju-
gendlichen mit suboptimalen Eingangsvoraussetzungen einen Ausbildungs-
platz anzubieten, weil eine zweijahrige Bindung an den Kandidaten als ver-
tretbar eingeschatzt wurde. Erst im Laufe der Ausbildung und abhangig von
der Entwicklung des Kfz-Servicemechanikers und der Geschaftslage wurden
weitere Entscheidungen getroffen.

Rein betrieblich strategische Einstellungen von Kfz-Servicemechanikern waren
nur selten anzutreffen. Wenn sie auftraten, dann hauptsachlich in groBen
Betrieben mit einer professionellen Personalpolitik.

7.4  Aufgabenwahrnehmung wahrend der Ausbildung

Kfz-Servicemechaniker Gibernahmen wahrend ihrer Ausbildungszeit Aufgaben in
ihrem Ausbildungsbetrieb, die sich Uberwiegend aus den Kundenauftrdgen er-
gaben. ErwartungsgemaB dominierten dabei die Pflege- und Wartungsdienste
wie

e Fahrzeugaufbereitung, Pflege- und Reifendienst oder
e Wartung und Inspektion.

Mehr als drei Viertel der Kfz-Servicemechaniker Gbernahmen oft oder sehr oft
Arbeiten im ersten Bereich (77 %), Wartungs- und Inspektionsaufgaben wurden
von 88,8 % der Auszubildenden erledigt (siehe Abb. 48). Auch Austauschrepa-
raturen an Bremse, Auspuff, StoBdampfer oder Ahnlichem fielen zu 60,8 % oft
und zu 25,8 % sehr oft flr die Kfz-Servicemechaniker an. Dies galt gleicherma-
Ben flr Auszubildende in freien wie in vertragsgebundenen Werkstatten.
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Abb. 48: Haufigkeit der Aufgabenwahrnehmung durch Kfz-Servicemechaniker im Pflege- und
Wartungsbereich

VerschleiBreparaturen und Instandsetzungen wurden von den Kfz-Servicemecha-
nikern weniger haufig wahrgenommen. So fielen Reparaturaufgaben z. B. an
Getrieben oder Motoren zu ca. 30,4 % selten und zu 32,2 % sehr selten/nie in
den Aufgabenbereich dieser Auszubildenden. Auch Nachristungen oder Zusatz-
installationen wie den nachtrédglichen Einbau von Infotainmentsystemen Uber-
nahmen die Halfte der Kfz-Servicemechaniker selten. Ein Viertel der Service-
mechaniker machte gar keine Erfahrung in diesem Bereich (siehe Abb. 49).
Wiederum gab es diesbezlglich keine Unterschiede zwischen freien und ver-
tragsgebundenen Werkstatten.

Signifikante Unterschiede zwischen den freien und Vertragswerkstatten gab es
jedoch bei der Zuteilung von Diagnoseaufgaben an die Kfz-Servicemechaniker.
Wahrend in 7,4 % der freien Werkstatten die Kfz-Servicemechaniker sehr oft
einfache gefihrte Diagnoseaufgaben wahrnahmen und in 40 % der Werkstat-
ten oft, sind es nur 2 % der Vertragswerkstatten, die ihren Auszubildenden sehr
oft einfache Diagnoseaufgaben zuteilten, und 21,4 %, die dieses oft taten (siehe
Abb. 50).

161




Der Kfz-Servicemechaniker aus betrieblicher Sicht

60

50 m Verschleiltreparaturen/
Instandsetzungen

= Nachriisten/
40 Zusatzinstallationen

gliltige Prozent

30

20

-]

o

Sehr oft Oft Selten Sehr selten/nie Trifft nicht zu

Abb. 49: Haufigkeit der Aufgabenwahrnehmung durch Kfz-Servicemechaniker im Bereich der
VerschleiBreparaturen und Nachriistungen

Das zeigte deutlich und im Einklang mit den Angaben der Betriebe zur Werk-
stattorganisation (vgl. Abb. 39, S. 147), dass durch die geringere Arbeitsteilung
in freien Werkstatten die Auszubildenden sich auch an Aufgaben beweisen
konnten, die in Vertragswerkstatten vermehrt von Spezialisten erledigt werden.
In freien Werkstatten war das Aufgabenspektrum der Auszubildenden breiter.
Zwar kamen Diagnoseaufgaben in freien Werkstatten insgesamt seltener vor als
in vertragsgebundenen (vgl. Musekamp u. a. 2007b), jedoch wurden die Ju-
gendlichen in freien Werkstatten haufiger damit betraut. Dies galt nicht nur fir
einfache gefihrte Diagnosen, sondern in besonderem MaBe auch fir komplexe-
re unter Einsatz computergestitzter Diagnosegerate (sieche Abb. 51).

Auch wenn die Zuteilung verschieden anspruchsvoller Aufgaben an die Kfz-Ser-
vicemechaniker von der Beschaffenheit des Betriebes abhing, wurde vorwiegend
die Ansicht vertreten, dass Kfz-Servicemechaniker ihr Einsatzfeld wahrend und
nach der Ausbildung in vermeintlich einfacheren Tatigkeitsfeldern hatten (vgl.
Abb. 40, S. 149). Dementsprechend hingen Einsatzmdglichkeiten von Auszubil-
denden und Kfz-Servicemechaniker-Fachkraften einerseits von der tatsachlichen
zuklnftigen Entwicklung dieser einfachen Aufgaben in Kfz-Werkstatten ab,
andererseits hatte aber auch die subjektive Empfindung der betrieblichen Akteu-
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re Uber die bevorstehende Entwicklung der Branche enormen Einfluss auf das
momentane Einstellungsverhalten.
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Abb. 50. Haufigkeit der Wahrnehmung von einfachen angeleiteten Diagnoseaufgaben durch
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Abb. 51. Haufigkeit der Wahrnehmung von Diagnoseaufgaben durch Kfz-Servicemechaniker
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Darum wurden die Betriebe gefragt, wie sich der Anteil einfacher Aufgaben an
allen Aufgaben in Zukunft entwickeln wirde. Die von den Betrieben empfunde-
ne Entwicklung widersprach im GroBen und Ganzen dem, was fir den zukinfti-
gen Charakter der Aufgaben anzunehmen ist und bei Musekamp et al. (Muse-
kamp u. a. 2006) skizziert wurde: Wahrend 9,6 % der Betriebe die Unterschei-
dung zwischen Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern gar nicht vor-
nehmen wirden, waren nur 15,1 % der Meinung, dass der Anteil einfacher
Aufgaben rickldufig sei. Mit 51,3 % sah die Mehrheit keine mengenmaBigen
Veranderungen im Charakter der Aufgaben und 24,1 % der Befragten waren
sogar der Ansicht, dass in Zukunft haufiger einfache Aufgaben anfallen wirden
als heute (siehe Abb. 52).

—_— m steigt
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//E = bleibt gleich
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7, sinkt
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Aufgaben

Abb. 52: Finschdtzung der Betriebe zur Entwicklung der Haufigkeit einfacher Aufgaben im Kfz-
Service, die von Kfz-Servicemechanikern lbernommen werden kénnen

Diese Auffassung nach dem Motto ,geschraubt wird immer” erklart einerseits
die hohe Bereitschaft der Betriebe, Kfz-Servicemechaniker auszubilden. Anderer-
seits ist sie nach bisherigem wissenschaftlichen Kenntnisstand so lange als Fehl-
einschatzung zu bewerten, wie Betriebe nicht durch ihre Arbeitsorganisations-
formen demonstrieren, dass sie Felder einfacher Arbeit auch tatsachlich aus-
weisen. Wie in Abschnitt 7.2.3 erldutert, werden einfache Tatigkeiten wie das
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Austauschen von Teilen immer haufiger von komplexeren Diagnoseprozessen
begleitet. Auch Inspektions- und Wartungsarbeiten wie das Wechseln von R&-
dern oder Tauschen von Bremskldtzen wird immer starker das Eingreifen in den
Systemzusammenhang des Fahrzeugs erfordern, wie es heute schon haufig bei
Oberklassefahrzeugen notwendig ist. Entsprechende Werkstattkonzepte, die
Leinfache Aufgaben” systematisch als Angebot fur ihre Kunden ausweisen und
welche die Betriebe in ihr Angebot und ihre Werkstattstruktur integrieren, ha-
ben sich bislang nicht durchsetzen kénnen. Systembestandteile bei Herstellern
wie ,Kwik-Fit” (Ford) wurden im Jahr 2002 als unwirtschaftlich verkauft;
Lstop+go” (VW) und ahnliche Konzepte der anderen Hersteller werden seit ihrer
EinfGhrung standig in Richtung eines qualitativ hochwertigen ,Schnellservice”
weiter entwickelt.

Kfz-Servicemechaniker iibernahmen wahrend der Ausbildung

E vor allem Pflege-, und Wartungs- und Inspektionsaufgaben. In
kleinen freien Betrieben wurden sie auch an Diagnoseaufgaben
herangefiihrt.

Dabei mussten sie in der Regel wahrend der Ausbildung nicht eigenverant-
wortlich arbeiten, sondern begleiteten Gesellen bei den anfallenden Auf-
tragen. Aus der Befragung der Auszubildenden ist bekannt, dass Kfz-
Servicemechaniker vor allem bei Vertragswerkstatten signifikant seltener
Diagnoseaufgaben wahrnahmen als Kfz-Mechatroniker. Das lasst darauf
schlieBen, dass Kfz-Servicemechanikern der Durchstieg zum Kfz-
Mechatroniker schwerer fallen diirfte als den Kfz-Mechatronikern der Uber-
gang vom zweiten ins dritte Ausbildungsjahr.

Die Betriebe nahmen an, dass auch in Zukunft ausreichend einfache
Aufgaben fiir zweijahrig ausgebildete Kfz-Servicemechaniker anfal-
len.

Diese Auffassung erklart die Einstellungsbereitschaft, widerspricht jedoch der
wissenschaftlich belegten These, dass einfache Aufgabenstellungen immer
seltener isoliert von der Berlcksichtigung komplexer Systemzusammenhange
erledigt werden kénnen. Die Ubernahme einfacher Aufgaben durch
Kfz-Servicemechaniker wiirde daher zukiinftig nur Uber eine starkere Ar-
beitsteilung in den Betrieben zu realisieren sein. Es liegt also letztlich in der
Hand der Betriebe, ob es flr Kfz-Servicemechaniker gréBere Einsatzfelder
geben wird.
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7.5 Leistungsverhalten von Kfz-Servicemechanikern

Das Leistungsverhalten der Kfz-Servicemechaniker wurde auf der Grundlage von
Aussagen der Betriebsvertreter erhoben. Dabei wurde deutlich, dass schwache
schulische Eingangsvoraussetzungen nicht zwangslaufig schwache theoretische
Leistungen in der Berufsausbildung nach sich zogen: 37,9 % der Betriebe konn-
ten keine Unterschiede im Lernverhalten der Auszubildenden feststellen, 61,7 %
sahen eine vergleichbare Leistungsbereitschaft und 37,8 % glaubten, dass
Kfz-Servicemechaniker in der Ausbildung genauso schnell lernen wie angehende
Kfz-Mechatroniker. Neben dieser teilweise vergleichbaren Leistungsbeurteilung
zwischen Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern schatzten 48,9 % der
Betriebsvertreter die Kfz-Servicemechaniker hinsichtlich ihres Lernverhaltens
jedoch schlechter ein, als die Kfz-Mechatroniker. Beim Lerntempo kommt sogar
Uber die Halfte der Betriebe zu dieser Einschdtzung (siehe Abb. 53).
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Abb. 53: Angaben der Betriebe auf dlie Frage ,, Wie beurteilen Sie die Kfz-Servicemechaniker im
Vergleich zu den Kfz-Mechatroniker?”

Bezlglich des Direkteinstiegs der Jugendlichen in eine Kfz-Mechatroniker-Aus-
bildung waren die betrieblichen Praktiker dagegen optimistisch: 45,8 % der
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Befragten waren der Ansicht, dass ihr Kfz-Servicemechaniker auch direkt hatte
Kfz-Mechatroniker lernen konnen (siehe Abb. 54).

Diese Gruppe der Kfz-Servicemechaniker ist der Definition nach marktbenach-
teiligt, denn nicht personliche Leistungs- oder Verhaltensdefizite waren aus-
schlaggebend daflr, dass kein dreieinhalbjahriger Ausbildungsberuf ergriffen
werden konnte, sondern der ,Mangel” an geeigneten Ausbildungsstellen.

Prozent
2]
o

Ja Nein Fehlend

Abb. 54. Antwort auf die Frage ,Hétte der Kfz-Servicemechaniker auch die Voraussetzung gehabt
direkt Kfz-Mechatroniker zu lernen?” (Anteil an der Gesamtzah/ aller
Kfz-Servicemechaniker)

Dieser Mangel resultierte nicht in erster Linie aus dem Umstand, dass zu wenige
Ausbildungsplatze vorhanden waren. Vielmehr ergab er sich aus dem Angebots-
verhalten der Betriebe fiir die Zielgruppe der Hauptschiler, welches maBgeblich
durch Informations- und Marketingkampagnen beeinflusst war und bis heute
ist®. Fir den Kfz-Servicesektor konnte somit bei diesen Kfz-Servicemechanikern
von Quasi-Mechatronikern gesprochen werden, da sie alle Voraussetzungen
mitbrachten, einen dreieinhalbjahrigen Beruf im Kfz-Service zu erlernen®. Fir

61 In diesen Kampagnen wird das Berufsbild des Kfz-Mechatronikers als ein Hightech-orientierter
Top-Beruf dargestellt, dessen kognitive Anforderungen nur mit mittlerer Reife zu bewaltigen
seien. Dass dies nicht so ist, und dass auch Hauptschiler angemessene Leistungen als Kfz-
Mechatroniker erbringen kdnnen, zeigt Abb. 54.

62 Vgl. die Diskussion zum Thema Ausbildungsreife, z. B. bei Ehrenthal, Eberhard & Ulrich (2005).
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diese Gruppe besteht die Gefahr einer Stigmatisierung als ,leistungsschwach”
oder ,benachteiligt”, sofern die Abschlussbescheinigung zum Kfz-Servicemecha-
niker im Gewerbe nicht als vollwertige Berufsausbildung anerkannt wird, bzw.
der Beruf auf dem Arbeitsmarkt als ,Einfachberuf” oder gar ,,Dummenberuf”
gelten sollte (vgl. Musekamp u. a. 2006, Abschnitt 4.2). Zwar war die Chance
der Quasi-Mechatroniker durchzusteigen mit 56 % fast doppelt so hoch wie bei
den Jugendlichen, die Leistungsdefizite in der Ausbildung aufwiesen. 41,8 % der
Quasi-Mechatroniker wurden aber mit einiger Wahrscheinlichkeit entweder un-
terhalb ihres Potenzials als Kfz-Servicemechaniker-Fachkraft Gbernommen oder
mussten mit dem zweijahrigen Abschluss auf die Suche nach einer Arbeitsstelle
gehen, die in den meisten Fallen auBerhalb des Kerngeschafts im Kfz-Service lag
(siehe Abb. 55).
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Abb. 55: Ubernahmechancen von , Quasi-Mechatronikern”
So duBerten sich Experten in den Fallstudien zur Einsatzfahigkeit von ausgebilde-
ten Kfz-Servicemechanikern in der folgenden Weise:

.Wenn die Anforderungen steigen, dann ist der Mann (der Kfz-Ser-
vicemechaniker, Anm. d. V.) fir diesen Job nicht geeignet. ... Ich kann
nicht eine hochelektronische Aufgabe einem Mann geben, der nur ei-
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ne zweijahrige Lehre gemacht hat. Das wird nicht funktionieren” (Fall-
studie SH)*.

Neben relativ leistungsschwachen Kfz-Servicemechanikern
gab es zwischen 35 % und 45 % ,,Quasi-Mechatroniker”, denen
eine Kfz-Mechatroniker Ausbildung zugetraut wurde.

Fir diese Gruppe war die Chance ca. doppelt so hoch, im Erstausbildungs-
betrieb zum Kfz-Mechatroniker durch zu steigen wie fur Leistungsschwache.
Fir die andere Halfte der Quasi-Mechatroniker bestand die Gefahr, trotz
Eignung nicht durch zu steigen.

Komplexere Aufgaben wurden den Kfz-Servicemechanikern nur selten
zugetraut.

Insbesondere beim Lernverhalten und im Lerntempo schatzten zahlreiche
Betriebe ihre Kfz-Mechatroniker besser ein als die Kfz-Servicemechaniker.

7.6 Beschaftigungsmdglichkeiten nach der Ausbildung

Nachdem in Abschnitt 7.3 deutlich wurde, dass die Griinde fir die Einstellung
eines Kfz-Servicemechaniker und die Kriterien fir dessen Auswahl nur teilweise
betrieblich strategischer Natur waren, ist es flr eine Einschdtzung zuklnftigen
Verhaltens der Betriebe notig, deren Entscheidung an der zweiten Schwelle
nachzuvollziehen. Dies ist aufgrund des Untersuchungszeitpunkts nur auf Basis
der Einschdtzung zuklnftiger Entscheidungen der betrieblichen Akteure durch
diese selbst mdglich. Tatsachlich realisierte Entscheidungen beziiglich der Uber-
nahme von Auszubildenden lagen zu diesem Zeitpunkt noch nicht vor.

Trotzdem lieBen sich erste Erkenntnisse gewinnen. Dazu war vor allem die stra-
tegische Planung bezlglich des Kfz-Servicemechanikers vor Beginn der Ausbil-
dung von Interesse, da zu jenem Zeitpunkt eine betriebliche Perspektive vorge-
legen haben dirfte, die von der Person des Auszubildenden unabhangig war
und sich nur auf das Berufsbild in Wechselwirkung mit der betrieblichen Gegen-

63 Offen ist, welche Maoglichkeiten den Kfz-Servicemechanikern eingerdumt werden, nach der
Anstellung Uber Weiterbildung und berufliche Erfahrung die Liicken zu kompensieren.
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wart und Zukunft bezog. Darum wurde gefragt, wie vor Beginn der Ausbildung
die Perspektive fur den Kfz-Servicemechaniker fir die Zeit nach deren Abschluss
ausgesehen hatte. Im Antwortverhalten unterschieden sich freie dabei nicht von
vertragsgebundenen Werkstatten. Es zeigte sich, dass seinerzeit der Kfz-Service-
mechaniker nur selten mit dem Ziel der Ubernahme nach Abschluss der zweijah-
rigen Ausbildung ausgebildet wurde. 40 % der Betriebe strebten schon zu Be-
ginn der Ausbildung den Durchstieg zum Kfz-Mechatroniker an (siehe Abb. 56).
Weitere 31 % der Betriebe hatten noch keine konkreteren Planungen fir die
Zukunft des Kfz-Servicemechanikers nach der Ausbildung. Lediglich 10 % der
befragten Betriebe hatten den Kfz-Servicemechaniker mit der Intention ausgebil-
det, ihn als Kfz-Servicemechaniker-Fachkraft zu Gbernehmen. Bei 9 % der Betrie-
be wurde eine Ubernahme ausgeschlossen, wahrend bei 10 % die Antwort
offenblieb.

40

Prozent
[\
v

o’ &
3 &° &

Abb. 56. Antwort auf die Frage ,, Wie war die Perspektive fir die Kfz-Servicemechaniker vor der
Ausbildung ?” aus Sicht der Betriebe

Auch gegen Ende der Ausbildung (zum Zeitpunkt der Erhebung) dnderte sich die
Einstellung der Betriebe im Hinblick auf die Perspektive der Auszubildenden
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kaum®™. Zwar stieg der Anteil derjenigen Kfz-Servicemechaniker, die als Fachkraft
Ubernommen werden sollten von zehn auf ca. 18 %, gleichzeitig stieg aber auch
der Anteil derjenigen, die nicht Gbernommen werden sollten von 9 % auf 29 %.
Die Durchstiegsquote zum Kfz-Mechatroniker blieb mit rund 38 % relativ kon-
stant (13 % keine Angabe, siehe Abb. 57).

Der Kfz-Servicemechaniker wird voraussichtlich...

on uns zum Kfz-
M ausgebildet
38%

von anderen zum
Kfz-M ausgebildet
2%

Abb. 57: Ubernahmeperspektiven der Kfz-Servicemechaniker zum Zeitpunkt der Frhebung

Es lieBen sich keine Merkmale bei Betrieben ausmachen, die im Zusammenhang
mit der Ubernahmepraxis der Auszubildenden standen. Das Verhalten der Be-
triebe war unabhangig von deren Arbeitsorganisation, von der Betriebsgrof3e
und dem Betriebstyp. Dies ist nicht erstaunlich, da fir die Entscheidung, einen
Auszubildenden zu Gbernehmen, viele Faktoren bestimmend sind. Dazu gehoren
neben der konjunkturellen Lage, persdnliche Probleme mit dem Auszubildenden,

64 Dabei antworten wiederum freie und vertragsgebundene Werkstatten in gleicher Weise.
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die Entscheidung des Auszubildenden selbst oder die allgemeine Ausbildungs-
philosophie der Betriebe, Uber Bedarf auszubilden. Eine genaue Analyse dieser
Beweggrlinde und ihres Verhaltnisses zum Berufsbild Kfz-Servicemechaniker lie3
sich wegen des Zeitpunktes der Erhebung und wegen des Umfangs einer sol-
chen Fragestellung nicht durchfiihren.*

Mit den erhobenen Daten lieBen sich die tatsachlich realisierten Entscheidungen
der Betriebe zur Zukunft ihrer Auszubildenden nur teilweise riickblickend rekon-
struieren. FUr den ersten Kfz-Servicemechaniker Jahrgang (Einstellung 2004) lag
die Zahl der Ausbildungsvertrage, die Zahl der Teilnehmer an der Abschlusspri-
fung sowie die Erfolgsquote vor, ebenso die Quote der zum Kfz-Mechatroniker
durchgestiegenen Kfz-Servicemechaniker (siehe Tab. 25). Eine Ubernahmequote
zur Kfz-Servicemechaniker-Fachkraft wurde indes noch nicht erhoben.

NRW 2004 Absolut in Prozent
Neue Ausbildungsvertrage 310 100 %
Ausbildungsabbrecher 43 14 %
Teilnehmer Abschlussprifung 267 100 %

(AP, Sommer 06) gesamt

Teilnehmer AP Kfz-Servicemechaniker mit aus- 216 81 %
reichender Leistung

Anzahl Kfz-Servicemechaniker mit Vertrag zum 86 40 %
Kfz-Mechatroniker (der erfolgreichen

Absolventen)

davon im Erstausbildungsbetrieb 54 63 %
davon durch Unterstiitzung des 9 10 %
Landes NRW

Tab. 25:  Retrospektive Betrachtung des Erfolgs der ersten Kohorte Kfz-Servicemechaniker in NRW
(Einstellung 2004), Quelle: Kfz-Gewerbe NRW, Stand: Oktober 2006

Es zeigte sich, dass ein Teil derjenigen Betriebe, die vor der Ausbildung den
Durchstieg ihres Kfz-Servicemechanikers zum Kfz-Mechatroniker geplant hatten,

65 Eine entsprechende Erweiterung des Forschungsauftrages ist Bestandteil aktueller Untersuchun-
gen.
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diesen nicht realisiert hatten: 40 % aller Betriebe, die in den Jahren 2004 und
2005 einen Ausbildungsvertrag zum Kfz-Servicemechaniker abgeschlossen hat-
ten, wollten diesen zum Kfz-Mechatroniker weiterbilden (vgl. Abb. 56, S. 170).
Das ware ca. 124 Kfz-Servicemechanikern zugute gekommen. Tatsachlich waren
nur 86 Kfz-Servicemechaniker des ersten Jahrgangs (Einstellung 2004) zum Kfz-
Mechatroniker durchgestiegen®. Ein ahnlicher Verlust war bei der Realisierung
von geplanten Ubernahmen als Kfz-Servicemechaniker-Fachkréften anzuneh-
men, wodurch sich ein geschatzter Anteil an Ubernahmen am Gesamtverbleib
von deutlich weniger als 18 % ergab. Dieser Wert lag — sofern die Schatzung
zutreffend ist — deutlich unterhalb der sonst (iblicherweise realisierten Uber-
nahmequoten in den alten Bundeslandern. In der Branche ,Handel/Instandhal-
tung/Reparatur” wurden im Jahr 2004 53,6 % der erfolgreichen Absolventen
einer Ausbildung direkt im Anschluss als Geselle weiterbeschaftigt (Berufsbil-
dungsbericht 2006, S. 345).

Die Durchstiegsquote von 40 % der erfolgreichen Absolventen (86 Personen)
erreichte nicht ganz die Zahl derjenigen, denen der Durchstieg zugetraut wurde.
Nach Angaben der Berufsschullehrer hatten mindestens 35 % und laut den
Betriebsvertretern sogar 45 % aller 310 urspriinglich angetretenen Kfz-Service-
mechaniker das Potenzial, auch den Beruf Kfz-Mechatroniker zu lernen (108 bis
140 Personen). Auch wenn im Einzelnen unklar ist, warum ein Teil der Auszubil-
denden trotz attestierter Fahigkeiten nicht die Ausbildung zum Kfz-Mechatro-
niker fortflhrte, ist nicht davon auszugehen, dass alle unversorgten Kfz-Service-
mechaniker mit Potenzial zum Kfz-Mechatroniker freiwillig auf den Durchstieg
verzichtet haben. Wie in 6.3 erldutert, kann dies nicht an mangelnden Informa-
tionen gelegen haben, weil 95 % Uber die Durchstiegsméglichkeiten Bescheid
wussten. AuBerdem bleibt unklar, warum diese Quasi-Mechatroniker nur in
geringem MafBe die Durchstiegsgarantie vom Land Nordrhein-Westfalen in An-
spruch genommen haben. Nur neun von 1307 potenziellen Kandidaten waren
tatsachlich auf das Land zugegangen. Die Griinde konnen vielfaltig sein. Neben
einer eigenen Entscheidung des Kfz-Servicemechanikers kdnnten auch wenig
zuvorkommende Ansprechpartner beim Versuch der Inanspruchnahme der Ga-
rantie verantwortlich gewesen sein, wie es dem Projektteam in einem Brief eines

66 Inwieweit mangelnder Priifungserfolg, mangelnde betriebliche Angebote oder personliche Ent-
scheidungen der Kfz-Servicemechaniker fir den nicht realisierten Durchstieg ausschlaggebend
waren, ist erst in der Verbleibsuntersuchung nachvollziehbar.

67 Erfolgreiche Absolventen AP minus durchgestiegene Absolventen. Vgl. auBerdem Tab. 25.
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Kfz-Servicemechanikers mitgeteilt wurde: ,Handwerkskammer (war) sehr un-
freundlich und gar nicht hilfsbereit”. Eine alternative Erklarung, die bisher nicht
erhoben wurde, kdnnte sein, dass Absolventen des Berufes Kfz-Servicemechani-
ker Arbeitsplatze in verwandten Branchen gefunden haben, wie das auch bei
Kfz-Mechatronikern haufig der Fall ist.

Sektorbezogene Bedarfseinschitzungen und eigenes Uber-
E nahmeverhalten der Betriebe standen im Widerspruch.

Wahrend von der Mehrzahl der Betriebe die Notwendigkeit gesehen
wurde, sowohl Personen mit der Kfz-Servicemechaniker-Qualifikation als
auch Kfz-Mechatroniker im Kfz-Sektor zu beschaftigen, wurde nur in
wenigen Fallen angestrebt, selbst einen Kfz-Servicemechaniker als Gesel-
len zu Ubernehmen. Stattdessen planten die Betriebe zu 40 % von An-
fang an den Durchstieg zum Kfz-Mechatroniker oder verzichteten auf
eine weitere Planung (31 %). Offensichtlich wurde der Bedarf fir die
Branche/ das Handwerk deutlich anders eingeschatzt als fiir den eigenen
Betrieb.

Ein hoher Bedarf fiir das Qualifikationsprofil Kfz-Servicemecha-
niker ist bei der heutigen Werkstattstruktur eher unwahrschein-
lich.

Selbst wenn einzelne Betriebe ein Interesse an einem Ausbildungsprofil
unterhalb des Kfz-Mechatronikers hatten, stand die Einstellung eines
Kfz-Servicemechanikers als Geselle in groBem Umfang nicht im Vorder-
grund, denn

e  Kfz-Servicemechaniker kdnnen nicht fur alle Aufgaben einge-
setzt werden, weil sie dafiir nicht ausgebildet wurden,

e gute Kfz-Servicemechaniker strebten in der Regel den Durch-
stieg an, wahrend schwache von den Betrieben nicht ge-
winscht waren.

e Die Betriebe haben noch keine Stellenprofile geschaffen, fiir die
der Kfz-Servicemechaniker passfahig ware.
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8 Der Kfz-Servicemechaniker aus schulischer Sicht

Neben den Einschatzungen der Auszubildenden zu ihrer beruflichen Situation ist
die Sichtweise der Berufsschullehrer von hochstem Interesse fir die Bewertung
der Ausbildung zum Kfz-Servicemechaniker. Erstens kann anhand der Aussagen
von Berufspadagogen die Auffassung der Auszubildenden gespiegelt werden,
um verldsslichere Daten zu erhalten und zweitens kdnnen die Lehrer durch ihre
Erfahrung mit vielen Schilern und Ausbildungen die Qualitat und Relevanz des
Berufes besonders gut beurteilen.

Wie bei der Befragung der Auszubildenden werden die Erhebungsergebnisse
nicht nach Bundeslandern unterschieden, weil nicht davon auszugehen ist, dass
es relevante landertypische Unterschiede zwischen den Berufsschulen gab. Die
Befragung der Berufskollegs wurde vom 1. bis zum 31. Marz 2006 realisiert und
richtete sich an alle der wissenschaftlichen Begleitung bekannten Kollegs in
Nordrhein-Westfalen bzw. Berufsschulen in Schleswig-Holstein, die Berufsschiiler
zum Kfz-Servicemechaniker unterrichteten. Alle Berufskollegs zeichneten sich
Uber die gesamte Projektlaufzeit durch ein ausgesprochen hohes Engagement
bei der Unterstlitzung der Evaluation aus. Nachdem die Kollegs bereits die Be-
fragungen der Auszubildenden durchgefiihrt hatten, nahmen noch mehr als
50 % der angeschriebenen Kollegs mit jeweils mehreren Lehrern an der Erhe-
bung teil, die auf die Einschatzungen des Lehrpersonals abzielte.

Bei einem urspriinglichen Rucklauf von 122 Bdgen und einem aussortierten
fehlerhaften Bogen verblieb eine Stichprobe von 121 Lehrern aus 37 Schulen in
zwei Bundeslandern. Damit konnten 37 von insgesamt 67 Kollegs erreicht wer-
den. In Nordrhein-Westfalen nahmen so 106, in Schleswig-Holstein 15 Lehrer
teil. Von diesen insgesamt 121 Lehrern sind 95,5 % unterrichtende Lehrer im
Kfz-Bereich, 15,2 % Teamleiter im Kfz-Bereich und 1,8 % Teamleiter Metalltech-
nik. 6,3 % gaben eine sonstige Position im Kolleg an (Mehrfachnennungen wa-
ren moglich). Im Mittel unterrichteten sechs verschiedene Lehrer die Kfz-Service-
mechaniker an den jeweiligen Berufskollegs und Berufsschulen.

8.1  Unterrichtsorganisation

Grundsatzlicher Rahmen zur angemessenen Beschulung von Auszubildenden
Kfz-Servicemechanikern ist die Organisation des Unterrichts sowie die organisa-
torische Einbindung des neuen Berufsbildes in die Abldufe und Strukturen der
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Kollegs. Dazu wurde erhoben, ob und wie eine Vorbereitung der Kollegs auf die
neue Situation stattgefunden hatte, ob fir die Kfz-Servicemechaniker Fachklas-
sen gebildet worden waren und ob die letztendlich etablierten organisatorischen
Losungen als lernforderlich fir die Zielgruppe eingeschatzt wurden. Diese Er-
gebnisse werden im Folgenden vorgestellt. Darlber hinaus waren im Erhebungs-
instrument auch Fragen enthalten, die direkt auf die Organisation und Didaktik
des Unterrichts selbst abzielten.

Vor der Einflhrung des Berufes Kfz-Servicemechaniker fand eine Vorbereitung
der Lehrer auf die Aufgaben bzgl. des neuen Berufes in knapp einem Viertel der
Falle nicht statt oder erfolgte zum GroBteil in Eigeninitiative. Eine aktive Informa-
tion durch Dritte war deutlich seltener (siehe Abb. 58): Nur 6 % der Lehrer hat-
ten eine Fortbildung genossen, 19 % wurden durch die Innungen unterrichtet
und 17 % konnten auf Infomaterialien zurlickgreifen bzw. an Infoveranstaltun-
gen teilnehmen (10 %).
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Abb. 58: Antwort auf die Frage ,, Wie wurden Sie auf die neue Schiilergruppe der Kfz-
Servicemechaniker vorbereitet?” (Mehrfachnennungen moglich, 213 Nennungen = 182%
der Félle)

Auch die organisatorische Einbindung der Kfz-Servicemechaniker erfolgte prag-
matisch und nur selten anhand didaktischer oder pddagogischer Uberlegungen.
Die Kfz-Servicemechaniker wurden in aller Regel zusammen mit den Kfz-Mecha-
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troniker unterrichtet. Lediglich an drei von den 37 befragten Schulen wurden fir
die Kfz-Servicemechaniker eigene Fachklassen gebildet. An einem Kolleg be-
schulte man Kfz-Servicemechaniker auch mit anderen Kfz-Berufen gemeinsam.

Kriterien fir die Zusammenstellung der Klassen waren zumeist der Ausbildungs-
vertrag und der Wunsch der Betriebe. Didaktische Uberlegungen wurden nur
von 24 % der Lehrer genannt und auch die Leistungsfahigkeit bzw. der Schulab-
schluss spielte nur selten bei der Klassenbildung eine Rolle (11 bzw. 9 %).
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Abb. 59: Antwort auf die Frage , Welche Kriterien bestimmen die Zusammenstellung der Kfz-
Servicemechaniker Klassen?” (Mehrfachnennungen moglich, 199 Nennungen = 175% der
Félle)

Uber die Wirkung des gemischten Unterrichts auf das Lernen der Kfz-Service-
mechaniker waren sich die Berufspadagogen nicht einig. Wahrend 49,5 % der
Lehrer meinten, dass das gemeinsame Unterrichten von Kfz-Servicemechanikern
und Kfz-Mechatronikern die Lernfortschritte aufseiten der Kfz-Servicemechaniker
ziemlich oder voll unterstiitze, dachten die Gbrigen 50,5 %, dies sei wenig oder
nicht der Fall. Ahnlich verhielt es sich mit der gegenteiligen Aussage, dass die
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gemeinsame Beschulung der zwei verschiedenen Ausbildungsberufe eine be-
sondere Forderung der Kfz-Servicemechaniker verhindert (siehe Abb. 60).

Stimmiger wurde das Bild bei der Frage, ob die Mischung der Klassen negative
Effekte auf die Lernfortschritte der Kfz-Mechatroniker habe. Davon gingen die
Lehrkrafte tendenziell nicht aus: Jeweils 39 % der Lehrer gaben an, dass dies
nicht oder nur wenig der Fall sei, genauso wenig, wie die Mischung zu einem
Absenken des gesamten Lernniveaus in der Kfz-Klasse fihre (siehe Abb. 61).

Demnach konnte durch die Mischung der Klassen zwar eher keine besondere
Unterstitzung der Kfz-Servicemechaniker erreicht werden, ein Schaden fir die
tendenziell starkeren Kfz-Mechatroniker war nach Meinung der Lehrer aber
auch nicht entstanden. Damit festigte sich das Bild, dass fur den Beruf des Kfz-
Servicemechanikers kaum eine gezielte Férderung des Lernens praktiziert wur-
de.
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Abb. 60: Zustimmung von Berufsschullehrern zu der Aussage ,, Gemischte Klassen verhindern eine
besondere Férderung der Kfz-Servicemechaniker”

Wie bei der Organisation des Unterrichts selbst wurde auch in Bezug auf den
Kontakt zwischen Ausbildungsbetrieben und Berufskollegs nur selten ein Unter-
schied zwischen Kfz-Servicemechanikern und Kfz-Mechatronikern gemacht.
81 % der Lehrer verneinten die Frage, ob es im Vergleich zu den Kfz-Mecha-
tronikern einen besonderen Kontakt zu den Betrieben gegeben hatte. Lediglich
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an funf der 37 Kollegs gab es besondere Gespréache oder gar Besuche der Be-
triebe. In einem Fall wurde eine Informationsveranstaltung durchgefihrt. Mehr
Austausch bestand zwischen den Lehrerkollegen, die Kfz-Servicemechaniker
unterrichteten. 39,8 % gaben an, dass es eine besondere Kooperation unter
ihnen gab, die in fast all diesen Fallen aus regelmaBigen Gesprachen und sonsti-
gen MaBnahmen wie z. B. Bildungsgangkonferenzen bestand.

Neben dem Aufwand, der eventuell durch den vermehrten Austausch der Lehrer
untereinander entstanden sein konnte, empfanden die Berufsschullehrer kaum
eine zusatzliche Belastung durch die neue Zielgruppe: Der GroBteil der Lehrer
bendtigte gar keine zusatzliche Vorbereitungszeit fir den Unterricht (65,8 %)
oder erwartete keine langfristige Zunahme des Aufwandes fir die Unterrichts-
vorbereitung (20,5 %). Nur 13,3 % gingen von einem Mehr an Arbeit aus. Die-
ses Erhebungsergebnis ist jedoch wenigstens in zwei Richtungen zu interpretie-
ren. Einerseits weist es darauf hin, dass Lehrer keinen Unterschied bei den zu
vermittelnden Inhalten sahen und auch die Zielgruppen in gleicher Weise be-
handelten. Andererseits wurden sie auch nicht durch bergeordnete Instanzen
darauf eingestellt, die Kfz-Servicemechaniker besonders zu fordern.
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Abb. 61. Zustimmung von Berufsschullehrern zu der Aussage ,,Der gemeinsame Unterricht der
Auszubildenden fihrt zu einem Absenken des Lernniveaus in der Klasse”

Ahnliches ist fir die Unterrichtsdurchfiihrung festzustellen. Mit insgesamt 69 %
erwarteten die Lehrer keinen oder langfristig keinen zusatzlichen Aufwand bei
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der Realisierung des Unterrichts. Jedoch war die Durchfihrung des Unterrichts
flr 26,7 % der befragten Lehrer aufwandiger zu gestalten als zu dem Zeitpunkt,
als noch keine Kfz-Servicemechaniker zu unterrichten waren. Genauso beklagte
ungefahr ein Viertel der Befragten, dass der Unterricht fir die Kfz-Service-
mechaniker fir sie organisatorisch nicht umzusetzen sei (23,3 %) oder nur mit
erheblichem Mehraufwand (7,8 %). Die Ubrigen drei Viertel sahen dagegen kein
groBeres Problem: 25 % empfanden den Unterricht organisatorisch als leicht
und 44 % mit einem Uberschaubaren Mehraufwand zu bewerkstelligen. Ten-
denziell bestatigte dieses Ergebnis die obige Feststellung, dass Lehrer auf die
neue Zielgruppe wenig eingestellt waren und erst mit deren zahlreichem Er-
scheinen an den Berufskollegs die veranderte Situation erkannten.

Angesichts des insgesamt maBigen Zuwachses an Arbeit durch den Kfz-Service-
mechaniker, scheint es bisher kein gravierendes Problem zu sein, dass die Lehrer
keine zusatzliche Ressourcen zur Umsetzung des Unterrichts im neuen Beruf
erhalten haben: Es wurde weder zusatzliches Personal noch zusatzliche finanziel-
le Mittel zur Verfigung gestellt. Auch eine Entlastung in der Unterrichtsver-
pflichtung der Lehrer fand nicht statt. Die logische Konsequenz ist, dass die
Servicemechaniker nicht gesondert gefordert wurden, denn eine besondere
Unterstitzung war flr die Berufspadagogen faktisch nicht moglich, es sei denn
auf Kosten anderer Verpflichtungen oder zulasten der eigenen Freizeit. Die Fall-
studien bestatigten, dass fir Kfz-Servicemechaniker FordermaBnahmen fir not-
wendig erachtet wurden, die nach Auskunft der Lehrer im Rahmen der Ausstat-
tung jedoch nicht realisierbar waren.

AbschlieBend soll noch ein Ergebnis aus den Fallstudien beschrieben werden, an
dem sich zeigt, dass in einigen Berufskollegs beziiglich der Priifung organisatori-
sche Probleme entstehen, deren Ursache die unterschiedliche Ausbildungsdauer
des Kfz-Servicemechanikers und Kfz-Mechatronikers ist.

Fiel ein Kfz-Servicemechaniker durch die Prifung, reagierten die Berufskollegs
mit organisatorischen MaBnahmen auf zwei unterschiedliche Weisen, um die
weitere Beschulung sicher zu stellen (Kfz-Sm-Fallstudie 4, Berufskolleg 2006):

1. Der Auszubildende wird um einen kompletten Jahrgang zuriickgestuft, weil
nur zu vollen Jahrgdangen Klassen vorhanden sind. Er verldsst die bisherige
Klasse, die nach der Abschlussprifung der Kfz-Servicemechaniker nur noch
aus Kfz-Mechatronikern besteht und wiederholt den Stoff des 1. Halbjahres
des 2. Ausbildungsjahres. Da die Wiederholungsprifung jedoch schon nach
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einem halben Jahr ansteht, fehlt dem Kfz-Servicemechaniker die Wiederho-
lung des Stoffes aus dem 2. Halbjahr des 2. Ausbildungsjahres. Diese Inhal-
te seien aus Sicht der Berufsschullehrer jedoch wichtig, da genau in jener
Zeit in aller Regel die Defizite bei den Kfz-Servicemechaniken entstiinden,
die zum Nicht-Bestehen der Prifung flihren. Des Weiteren féllt die Pri-
fungsvorbereitung in jenen Zeitraum.

2. Der Auszubildende wird einen Jahrgang hoch gestuft und bleibt in seiner
Klasse, lernt nun aber Inhalte des 1. Halbjahres des 3. Ausbildungsjahres,
wird also mit dem Lehrplan des Kfz-Mechatronikers konfrontiert. Hierbei ist
der Auszubildende nach Angaben der Berufsschullehrer Uberfordert und
lernt auBerdem Stoff, den er eigentlich gar nicht bendtigt. Ein weiteres
Scheitern ist wahrscheinlich.

Die Lehrer erlduterten, dass die Variante Eins die bessere Losung fur den Auszu-
bildenden ware, erganzten jedoch, dass Probleme entstlinden, wenn sich jener
.Wiederholer” nach bestandener Wiederholungspriifung entschlieBe, zum Kfz-
Mechatroniker durchzusteigen. In jenem Fall misste er direkt in das 3. Ausbil-
dungsjahr wechseln, wobei sich jener Jahrgang schon im 2. Halbjahr befande.
Der Stoff des 1. Halbjahres wiirde ihm somit ganzlich fehlen.

Aus der gleichen Ursache resultierte in einem zweiten Berufskolleg eine andere
Problematik (Fallstudie 1, Berufskolleg 2006). Dort erlauterten die Lehrer, dass
der Ablauf formal zwar einfach festzulegen sei, wenn ein Kfz-Servicemechaniker
durch die Prifung falle, denn die Durchgefallenen konnten freiwillig ein halbes
Jahr weiter zur Schule gehen. Praktisch misste fir jene Gruppe aber eine neue
Prifung eingerichtet werden, die es bisher noch nicht gebe, denn die Service-
mechanikerprifung sei bis zu jenem Zeitpunkt mit der Zwischenprifung der Kfz-
Mechatroniker im einjahrigen Rhythmus abgehandelt worden. Wrde dies so
bleiben, missten durchgefallene Kfz-Servicemechaniker jedoch ein ganzes Jahr
statt eines halben auf die nachste Priifung warten.
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Organisatorisch und didaktisch wird in den Berufskollegs un-
E verandert unterrichtet (,,Business As Usual”)!

Aufgrund der geringen Anzahl der Kfz-Servicemechaniker-Auszubildenden
und der gleichen Ausstattung der Kollegs mit personellen bzw. finanziellen
Mitteln blieb den Lehrern in den allermeisten Fallen nichts anderes Ubrig, als
die Kfz-Servicemechaniker so zu behandeln wie die Kfz-Mechatroniker. Da-
durch kam es zwar tendenziell zu keiner Beeintrachtigung des Unterrichts
fur die Kfz-Mechatroniker, eine Forderung der faktisch forderbedirftigen
Kfz-Servicemechaniker fand jedoch auch nicht statt.

Wegen der unterschiedlichen Dauer der Ausbildungen zum Kfz-Ser-
vicemechaniker und zum Kfz-Mechatroniker berichteten Berufskollegs von
Schwierigkeiten bei der Organisation von Priifungen und Wiederholungspri-
fungen.

8.2  Leistungs- und Sozialverhalten von Kfz-Servicemechanikern

Wie in der Befragung der Auszubildenden deutlich wurde, standen die Kfz-Ser-
vicemechaniker bzgl. ihrer formalen Voraussetzungen weit hinter ihren Kfz-
Mechatroniker-Kollegen zurlick. Ob sich dies im Berufsschulunterricht nieder-
schlug, wurde ebenfalls bei den unterrichtenden Lehrern in Erfahrung gebracht.
Im Folgenden werden zunéachst die fachlich schulischen Leistungen aus Sicht der
Lehrer beschrieben, um im Anschluss auf das Sozialverhalten der Auszubilden-
den einzugehen.

Die befragten Berufsschullehrer beurteilten die schulischen Leistungen der Kfz-
Servicemechaniker gespalten: Wahrend 54,3 % das Lernverhalten der Kfz-Ser-
vicemechaniker als eher schlechter einschatzten als das der Kfz-Mechatroniker,
war fur 43,1 