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1 Einleitung

Bevor Menschen in ein Flugzeug steigen diirfen, werden sie und ihr mitgefiihrtes Handgepéck
daraufhin kontrolliert, ob sie Gegenstande bei sich haben, die die Sicherheit im Flugverkehr
gefihrden konnten. Wiéhrend diese Kontrollen bis in die 1990er Jahre hinein meist von
Angestellten der Bundes- oder Landespolizeibehérden durchgefiihrt wurden, sind sie
inzwischen weitestgehend privatisiert worden. Heutzutage werden sie i.d.R. von Angestellten
privater Sicherheitsunternehmen, sogenannten ,Luftsicherheitsassistent/innen®, {ber-
nommen, die von der Bundespolizei oder (bei kleineren Flughifen) von Landesbehdrden damit
beauftragt worden sind. Die Vergabe dieser Tadtigkeiten erfolgt meist fiir mehrere Jahre im
Rahmen von offentlichen Ausschreibungen, auf die sich private Sicherheitsdienstleister
bewerben konnen. Den Zuschlag erhilt derjenige Anbieter, der das beste Angebot abgegeben
hat, wobei sowohl Preis als auch Qualititskriterien (u.a. Schulungskonzept und

Personaleinsatzplanung) eine zentrale Rolle spielen.

An die Durchfithrung dieser Kontrollen werden unterschiedliche Anforderungen gestellt. Aus
der Sicherheitsperspektive geht es darum, eine hochstmogliche Qualitit zu gewidhrleisten - also
gefihrliche Gegenstinde im Handgepack moglichst umfassend zu identifizieren und zu
verhindern, dass sie mit an Bord genommen werden. Der Flughafenbetreiber und die
Fluggesellschaften sind aber auch daran interessiert, dass die Kontrollen ziigig durchgefiihrt
werden, so dass die geplanten Start- und Landezeiten moglichst eingehalten werden konnen.
Gleichzeitig sollen die Kontrollen effizient und kostengiinstig durchgefiihrt werden, weil ein

Teil der Kosten in Form von Gebiihren auf die Flugpreise aufgeschlagen wird.

Fliige werden an allen Tagen des Jahres und (je nach den Flugzeiten des jeweiligen Flughafens)
teilweise fast rund um die Uhr durchgefiihrt, aber es gibt deutliche Schwankungen des
Passagieraufkommens je nach Tageszeit. Dies wirkt sich auch auf die Arbeitsbedingungen des
Personals an den Kontrollstellen aus: Die Beschéftigten arbeiten in Schichtsystemen, die darauf
abzielen, die Schwankungen im Personalbedarf mdoglichst so zu beriicksichtigen, dass zu jedem

Zeitpunkt die passende Personalstérke verfiigbar ist.

1.1 Das Projekt DEFAKTOS

Im Mittelpunkt unserer Untersuchung standen die Arbeitsbedingungen der Beschiftigten, die
die Passagier- und Handgepackkontrollen durchfiihren, und die Frage, inwieweit diese durch
unterschiedliche Rahmenbedingungen und betriebliche Personalmanagement-Strategien der
Sicherheitsunternehmen beeinflusst werden. Wéhrend die Perspektive der Beschiftigten auf

ihre Arbeit im Wesentlichen {iber eine standardisierte Befragung in zwei Unternehmen
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beleuchtet werden sollte, lag unser Fokus insbesondere auf der Ebene der Regulierung. Hier
waren zum einen die institutionellen Rahmenbedingungen (Vergabebedingungen dieser unter
offentlichem Auftrag erbrachten Dienstleistung, Zugangsvoraussetzungen zur Tétigkeit) sowie
Rekrutierungs- und Personaleinsatzstrategien der Unternehmen von Interesse. Als besonderer
Rahmen fiir die Arbeitsbedingungen der Beschiftigten sollten dariiber hinaus die

tarifpolitischen Entwicklungen und Strategien in der Branche analysiert werden.

Hierfiir wurden zahlreiche Interviews mit Expert/innen der Arbeitgeberseite (Bundesverband
der Sicherheitswirtschaft - BDSW) und der zustindigen Gewerkschaft ver.di, in mehreren
Unternehmen sowie weiteren Stellen (u.a. mit der Arbeitsverwaltung und einem
Schulungsanbieter) gefiihrt. Dariiber hinaus wurden im Frithjahr 2014 insgesamt 156
Beschiftigte von zwei Unternehmen, die im Bereich der Passagier- und Handgepackkontrollen

auf zwei Flughéfen tétig waren, zu ihren Arbeitsbedingungen befragt.

Die Studie war Teil des vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF)
geforderten Projektes DEFAKTOS (,,Der Faktor Mensch - Neue Strategien und Verfahren fiir
die Auswahl, Aus- und Fortbildung des Fluggast-Kontrollpersonals“), das von Februar 2013 bis
Mirz 2016 in Kooperation mit Prof. Boris Suchan, Arbeitsgruppe Klinische Neuropsychologie

an der Universitdt Bochum, und Ochs Consulting durchgefiithrt wurde.

1.2 Aufbau des Berichts

Der Bericht ist folgendermaflen aufgebaut: In Abschnitt 2 wird zundchst das Wach- und
Sicherheitsgewerbe insgesamt in den Blick genommen, in welches das Segment der
Sicherheitskontrollen an Verkehrsflughidfen bzw. Luftsicherheit eingebettet ist. Dabei werden
zundchst die Geschichte des Wach- und Sicherheitsgewerbes vor dem Hintergrund der
Zunahme offentlicher Auftragsvergaben umrissen sowie Wettbewerbsstrukturen und
Entwicklungstrends der Branche vorgestellt. Dariiber hinaus wird ein erster Uberblick zu den
industriellen Beziehungen sowie den Arbeits- und Beschiftigungsbedingungen im Wach- und

Sicherheitsgewerbe gegeben.

Abschnitt 3 beschiftigt sich mit zentralen Rahmenbedingungen, die Einfluss auf die
privatwirtschaftliche Fluggastkontrolle bzw. die Arbeitsbedingungen der Beschiftigten
nehmen. Wir beschreiben hier die Tatigkeit als Luftsicherheitsassistent/in und gehen darauf
ein, wie es zur Ubertragung dieser origindr ,hoheitlichen“ Sicherheitsaufgabe auf private
Dienstleister gekommen ist. Weitere Themen sind die Wege der Rekrutierung und
Qualifizierung zu einer Arbeit in der Fluggastkontrolle sowie die Vergabe von

Kontrolldienstleistungen an private Unternehmen.
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Zentrales Thema von Abschnitt 4 sind Forschungsbefunde zu den Arbeits- und
Beschiftigungsbedingungen von Luftsicherheitsassistent/innen. Nach Darstellung des
bisherigen Forschungsstandes stehen unsere Ergebnisse zu Arbeitszeit und Arbeitsbelastungen,
Arbeitsatmosphdre, Anerkennung und Wertschitzung sowie zur allgemeinen Arbeits-
zufriedenheit im Mittelpunkt. Besonders spannend und aufschlussreich waren die
tarifpolitischen Entwicklungen im Bereich der Luftsicherheit, insbesondere die Strategien der
Akteure der kollektiven Interessenvertretung in den Jahren 2012 bis 2015. Wie es der
Gewerkschaft ver.di zunachst in NRW und Hamburg, in der Folge dann aber auch bundesweit
gelungen ist, aulergewohnlich hohe Steigerungen der Tariflohne durchzusetzen, steht in

Abschnitt 5 im Mittelpunkt.

In Abschnitt 6 reflektieren wir die Ausgangsiiberlegungen unserer Studie, dass aus betriebs-
und volkswirtschaftlicher, aber auch sicherheitspolitischer Perspektive gute Arbeits-
bedingungen der zentrale Ansatzpunkt sind, um die Arbeitseftizienz zu verbessern und die teils
recht hohe Fluktuation im Bereich der Fluggastkontrollen zu verringern, vor dem Hintergrund
unserer Befunde und Ergebnisse. Die deutlichen Lohnerh6hungen im Untersuchungszeitraum
haben zweifellos einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der materiellen Absicherung der
Beschiftigten geleistet. Die sonstigen Arbeitsbedingungen haben sich hingegen nur in Teilen
positiv entwickelt, was auch damit zusammenhidngt, dass die Unternehmen unter den
gegebenen Rahmenbedingungen nur wenige Spielrdume fiir Verdnderungen im Sinne der

Beschiftigten sehen.

2 Das Wach- und Sicherheitsgewerbe

Die privatwirtschaftliche Fluggastkontrolle ist ein Teilbereich des Wach- wund
Sicherheitsgewerbes. Da die eingehende Betrachtung der Arbeits- und Rahmenbedingungen
nicht losgelost erfolgen kann von den grundlegenden Charakteristika und Entwicklungen der
Gesamtbranche, steht im Folgenden zunidchst das iibergeordnete Wach- und
Sicherheitsgewerbe im Mittelpunkt. Zunédchst wird die Geschichte des Wach- und
Sicherheitsgewerbes vor dem Hintergrund der Zunahme offentlicher Auftragsvergaben
umrissen (2.1). Anschlieflend werden Wettbewerbsstrukturen und Entwicklungstrends der
Branche vorgestellt (2.2) sowie ein erster Uberblick zu den industriellen Beziehungen (2.3)
sowie Arbeits- und Beschiftigungsbedingungen (2.4) im Wach- und Sicherheitsgewerbe
gegeben.
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2.1 Privatisierung der inneren Sicherheit

Die Sicherheitswirtschaft ist sehr breit gefichert und umfasst ,,alle Unternehmen, die Produkte
und Dienstleistungen zum Schutz von kritischen Infrastrukturen sowie zum Schutz vor
Kriminalitat, Wirtschaftsspionage und Terrorismus, zum Schutz von Personen und zur
Bewiltigung von Krisen und (Natur-) Katastrophen anbieten® (Gruchman et al. 2015: 3). Zu
den kritischen Infrastrukturen zéhlen etwa Verkehrsknotenpunkte und Transportwege,
Informations- und Kommunikationsnetze, Energie- und Wasseranlagen, das Finanz- und
Bankenwesen, der Gesundheits- und Lebensmittelsektor sowie die Verwaltung und andere
offentliche Behorden (ebenda). Ahnlich heterogen gestaltet sich auch die Unternehmens-
landschaft in der Branche: Sie reicht von groflen, mittelstdndischen Unternehmen im Bereich
der Entwicklung und Produktion von Sicherheitsprodukten bis hin zu den eher
kleinbetrieblichen Strukturen des Teilgebietes der Sicherheitsdienstleistungen (auch: ,Wach-

und Sicherheitsgewerbe®).

Der Bundesverband der Sicherheitswirtschaft (BDSW) definiert auf seiner Homepage' folgende
Tatigkeitsfelder als Kernbereiche der Sicherheitsbranche:

e Objektschutz / Separatwachdienst: Zugangs- und Besucherkontrolle an einem fest
zugewiesenem Objekt, Streifengdnge auf dem Geldnde, Kontrollen der Auflenhaut und der
Gebdude

e Revierdienst / Intervention / Notruf- und Serviceleitstellen (NSL): Kontrolle einer
unbestimmten Anzahl von Objekten, Schlie8dienst, Nutzung von Uberwachungs- und

Alarmsystemen
e Sicherheitstitigkeiten im Handel: Doormen, Kauthausdetektive

e Bewachung von Bundeswehrliegenschaften: spezielle Form des Objektschutzes mit

besonderen rechtlichen Befugnissen
e Bewachung von kerntechnischen Anlagen: spezielle Form des Objektschutzes

e Sicherheitstitigkeiten im Offentlichen Personenverkehr (OPV): Sicherung von Gleis- und

Bahnhofsanlagen, Schutz der Fahrgéste und Fahrzeuge, Einnahmensicherung

o Sicherheitstitigkeiten bei Veranstaltungen: Sicherheitsdienste bei Veranstaltungen,

Veranstaltungsordnungsdienste

e Schutz von Flichtlingsunterkiinften: erweiterte Form des Objektschutzes, Pfortendienst,

Begleitdienste, Aufsichtsdienste etc.

L https://www.bdsw.de/die-branche/taetigkeiten (Abruf: 4. April 2017)


https://www.bdsw.de/die-branche/taetigkeiten
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Weitere Kernbereiche mit inzwischen eigenen Interessenverbidnden sind die Geld- und
Wertdienstleistungen sowie die hier im Blickpunkt liegenden Sicherheitsdienstleistungen an
Verkehrsflughifen (Luftsicherheit bzw. ,,Aviation®).

Die Entstehung des Wach- und Sicherheitsgewerbes wird auf den Beginn des 20. Jahrhunderts
datiert; ihren historischen Ursprung haben die ersten Sicherheitsunternehmen jedoch bereits
im ,,Nachtwiachtertum® des 19. Jahrhunderts. Diese waren anfangs vor allem im ,, Werkschutz®,
d.h. im Schutz von Fabrikanlagen bzw. auch zur Kontrolle der Beschiftigten aktiv (Florsheimer
2008). Im Jahr 1927 wurde die Branche erstmals durch eine Gewerbeordnung reguliert. Mit der
Aufgabe der Bewachung von Lebensmittellagern erlebte der Markt eine erste ,,Boomphase®
nach Ende des zweiten Weltkrieges. Zunehmend etablierten sich (noch tberwiegend
unformalisierte) Formen der Zusammenarbeit zwischen Bewachungsunternehmen und der
Polizei (Hirschmann 2016: 116). Im Zusammenhang mit der Ubernahme der Uberwachung der
Minchener U-Bahn durch den seinerzeit umstrittenen ,,Zivilen Sicherheitsdienst® (ZSD)?
wurde im Jahr 1972 erstmalig von einer Vergabe offentlicher Sicherheitsaufgaben an private

Dienstleister gesprochen (Briken 2011a: 8).

Eine zweite Wachstumsphase erlebte die Branche in den 1980er Jahren, als zunidchst immer
mehr privatwirtschaftliche Unternehmen aus unterschiedlichen Branchen begannen, Teile
ihres Tatigkeitsspektrums auszulagern und sich stirker auf Kernkompetenzen zu
konzentrieren. Im Zuge von Lean Production bzw. Business Reengineering setzte sich der
Trend des Outsourcings ab Mitte der 1990er Jahre fort. Brancheniibergreifend kam es in
zahlreichen Unternehmen zu einer Neubewertung der Wertschopfungsketten, wobei intensiv
gepriift wurde, welche Leistungen extern giinstiger eingekauft als intern selbst erbracht werden
konnen (Briken 2011a: 8).

Auch im offentlichen Dienst etablierte sich in dieser Zeit zunehmend eine Kalkulationslogik,
die eine Neubestimmung offentlicher Aufgaben und schliefllich eine Reduzierung von
Staatsaufgaben in Gang setzte. Unter dem Stichwort des ,,New Public Management“ wurden
vormals origindre Aufgaben des Staates sukzessive auf private Dienstleistungsunternehmen
tibertragen, die die jeweiligen Leistungen kostengiinstiger anbieten konnten (Stienen 2011: 31).
Diese Hochphase wurde mit der deutschen Wiedervereinigung nochmals verstirkt, denn durch
den Wegfall des Organs der Staatssicherheit konnten nun auch die ostdeutschen Bundesldnder

als neuer Markt fiir gewerbliche Sicherheit erschlossen werden (Briken 2011a: 10f).

Trotz des tiber 100-jdhrigen Bestehens des Wach- und Sicherheitsgewerbes ist die Rolle privater

Sicherheitsdienstleister erst mit der Fortschreibung des Programms der Inneren Sicherheit der

2 Die so genannten ,Schwarzen Scheriffs”, die als uniformierte und bewaffnete Mitarbeiter hinter dem ZSD
standen, sorgten durch aggressives Verhalten gegeniiber Bilrger/innen gelegentlich fiir Schlagzeilen (Briken
2011a: 8).
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Standigen Konferenz der Innenminister und -senatoren des Bundes und der Lander im Jahr

20093 offiziell anerkannt worden:

»Die Gewdhrleistung der Inneren Sicherheit ist staatliche Aufgabe. Ein Riickzug des
Staates aus diesem Kernbereich hoheitlichen Handelns kommt nicht in Betracht.
[...] Die Unternehmen aus dem Dienstleistungsspektrum der privaten Sicherheit
sind ein wichtiger Bestandteil der Sicherheitsarchitektur in Deutschland.” (Stindige
Konferenz der Innenminister und -senatoren der Lander 2009: 25)
Hier heiflft es allerdings auch, dass ,spezialgesetzliche Regelungen, nach denen private
Sicherheitsdienstleister in einem eng umgrenzten Feld unter staatlicher Aufsicht hoheitliche
Befugnisse wahrnehmen®, wie im Bereich der Fluggastkontrolle (vgl. Abschnitt 3) die

Ausnahme bleiben sollen.

Gerade auf dem sensiblen Feld der inneren Sicherheit werfen diese Entwicklungen auch Fragen
nach den Grenzen der Zuldssigkeit einer privaten Gewaltgestattung auf (Stienen 2011: 63). So
wird es etwa kritisch betrachtet, wenn vormals staatliche Schutzleistungen nun vordergriindig
an Marktprinzipien bemessen werden und die Polizei mittelfristig nur noch als ,intermedidre
Ordnungsinstanz® fungiert (Nitschke 1995: 74). Befiirworter/innen weisen hingegen auf die
Chancen der Privatisierung von Sicherheit fiir den Staat hin. So kdnne mit der Beauftragung
privater Dienstleister zum einen die operative Handlungsfahigkeit des Staates gestarkt werden,
da der freie Markt i.d.R. schneller und effektiver auf Liicken im Sicherheitsnetz reagieren und
entsprechende Leistungen bereitstellen konne als die vergleichsweise ,schwerfilligeren
staatlichen Institutionen®. Zum anderen sei ,in Zeiten knapper offentlicher Kassen jede

betriebswirtschaftlich sinnvolle Losung zu priifen® (Lahl 2010: 14f).

Hinter der Privatisierung der inneren Sicherheit verbirgt sich eine in der Literatur oft
thematisierte Entwicklung des Staates vom Leistungs- zum Gewihrleistungsstaat (Schuppert
2005), in der dieser zwar das notwendige Angebot staatlicher Leistungen sicherstellt, diese
jedoch nicht zwingend selbst erbringt. Steuerungsfahigkeit sichert sich der Staat dennoch durch
die Vorgabe von Standards, Versorgungsgarantien oder die Einrichtung von Regulierungs-
instanzen. Thm obliegt nach wie vor die Verantwortung fiir das Gesamtergebnis — ein Umstand,
der mit zunehmender Privatisierung jedoch gerade in kritischen Lagen zur Herausforderung
wird. So setzt mit jeder Privatisierung von Aufgaben auf staatlicher Seite zwangslaufig auch ein

Verlust an Know-how ein, weshalb bei Schlechterfiillung durch Private nicht ohne weiteres von

3 In diesem Programm werden Grundsitze des staatlichen Gewaltmonopols sowie Grundgedanken und
Empfehlungen zum Verhaltnis sowie zur Zusammenarbeit zwischen polizeilichen und gewerblichen Akteuren
festgehalten. Wie Hirschmann (2016: 117) anmerkt, war diese Legitimitdtsgrundlage des Sicherheitsgewerbes
bedeutsam fiir das in den Folgejahren zunehmende Professionalisierungsstreben der Branche.
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einer Riickholoption der Leistungen Gebrauch gemacht werden kann (Lahl 2010: 15; Stienen
2011: 41f).

2.2 Wettbewerbsstrukturen und Entwicklungstrends

Das Wach- und Sicherheitsgewerbe ist eine Wachstumsbranche. Wie aus Abbildung 1
hervorgeht, hat sich die Zahl der Unternehmen im Wach- und Sicherheitsgewerbe seit Mitte
der 1990er Jahre mehr als verdoppelt. Im Jahr 2015 waren 3.713 Unternehmen am Markt tatig.

Abbildung 1: Zahl der Unternehmen im Wach- und Sicherheitsgewerbe, 1994-2015
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Quelle: BDSW-Homepage, Berechnungen auf Basis von Daten des Statistischen Bundesamtes, Wirtschaftsklasse
80. Dargestellt sind Iediglich"die Zahlen fiir Private Wach- und Sicherheitsdienste der WZ08-80.1 (ohne Detekteien
und Sicherheitsdienste mit Uberwach- und Alarmsystemen).

Parallel zur wachsenden Zahl der Unternehmen in der Sicherheitsbranche ist auch die
Beschiftigung deutlich angestiegen. Im Vergleich zu 1997 hat sich die Zahl der Beschiftigten
mehr als verdoppelt und lag im September 2016 bei 247.332 (Abbildung 2). Einen besonderen
Zuwachs konnten die Sicherheitsdienstleister insbesondere im Jahr 2015 verzeichnen. Wie aus
der Statistik nach Wirtschaftszweigen der Bundesagentur fiir Arbeit (Stand: Marz 2016) hervor
geht, nahm die Zahl der Beschiftigten allein im Laufe der zweiten Jahreshélfte 2015 um 12,5%
(25.665 Beschiftigte) zu. Dieser bemerkenswerte Anstieg ist zumindest teilweise auf die
wachsende Anzahl von Fliichtlingsunterkiinften zuriickzufiihren, fiir deren Bewachung private

Sicherheitsfirmen sorgen.
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Abbildung 2: Zahl der Beschiftigten im Wach- und Sicherheitsgewerbe, 1997-2016
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Quelle: BDSW-Homepage, Berechnungen auf der Basis von Daten des Statistischen Bundesamtes und der
Bundesagentur fiir Arbeit, Wirtschaftsklasse 80.1 (private Wach- und Sicherheitsdienste ohne Detekteien und
Sicherheitsdienste mit Uberwach- und Alarmsystemen)

Die rasante Zunahme ist auch darauf zuriickzufithren, dass es in der Branche bis heute nur
geringe Marktzutrittsbarrieren gibt. Seit 1927 unterliegt das Bewachungsgewerbe der deutschen
Gewerbeordnung, womit es im Gegensatz zu den meisten anderen Landern nicht in den
Verantwortungsbereich der Innen- bzw. Justizministerien, sondern in die Zustindigkeit der
Wirtschaftsbehorden fallt (BDSW 2014). Bis zum Jahr 1996 hat die Gewerbeordnung ($ 34a
GewO) nicht mehr verlangt als ein polizeiliches Fithrungszeugnis sowie einen Nachweis {iber
die Kreditwiirdigkeit. Spater wurden sowohl fiir Gewerbetreibende als auch fiir das Personal
zumindest ein Unterrichtungsverfahren tiber notwendige rechtliche Vorschriften und
(sozial- )psychologische Aspekte zum Umgang mit Menschen (in der Branche als ,,Sitzschein®
bekannt, da lediglich Anwesenheit erforderlich) sowie eine darauf basierende
Sachkundepriifung fiir bestimmte, konfliktgeneigte Tatigkeiten (u.a. Citystreifen,
Einzelhandelsdetektiv/innen, Tiirsteher/innen) eingefiihrt. Dieses hat Hirschmann (2016: 171)

zufolge dennoch lediglich den Charakter eines ,,nicht-formalisierten Handwerkswissens®.*

Die geringen gesetzlich vorgeschriebenen Branchenzugangsregelungen und Qualifikations-

nachweise werden auch vom Arbeitgeberverband BDSW kritisch gesehen. Nach Ansicht des

4 Das Unterrichtungsverfahren wurde nach der lang geplanten Bewachungsnovelle im Jahr 2002 verlangert (80
Unterrichtseinheiten a 45 Minuten flir Gewerbetreibende bzw. Betriebsleiter/innen; 40 Stunden fur
Beschéftigte). Sowohl Unterrichtung als auch Sachkundeprifung werden von den Industrie- und
Handelskammern vorgenommen (Handelskammer Hamburg o.).). Detaillierte Informationen finden sich bei
Hirschmann (2016: 153ff).
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Verbandes sollten alle Mitarbeiter/innen einer umfangreicheren Sachkundepriifung unter-
zogen werden. Kiinftige Unternehmer/innen sollten zumindest einen Ausbildungsabschluss
zur ,Fachkraft fir Schutz und Sicherheit* vorweisen miissen (BDSW 2014; vgl. auch Buhl
2015). Um den wachsenden Anforderungen der Branche Rechnung zu tragen, sollten
Seiteneinsteiger/innen zumindest iiber eine Qualifizierung als Gepriifte Schutz- und
Sicherheitskraft (IHK) verfiigen (BDSW 2016: 4).° Dariiber hinaus schldgt der Verband vor, die
Zuverldssigkeitsiiberpriifung bei Beschaftigten und Unternehmer/innen jahrlich (und nicht wie
bislang einmalig) durch zustindige Ordnungsbehorden durchfithren zu lassen. Ein weiteres
Thema des Verbands ist die Implementierung einer rechtlich normierten Zertifizierung von
Sicherheitsunternehmen, die bestenfalls durch das Innenministerium (und nicht wie bislang

durch das Wirtschaftsministerium) vorgenommen werden sollte.”

Die Beschiftigten der Sicherheitsdienstleistungswirtschaft (WZ08-80) sind, wie aus Abbildung
3 hervorgeht, in ganz unterschiedlichen Einsatzbereichen zu finden. Gut ein Viertel aller
Sicherheitsbeschiftigten sind im Objekt- und Werkschutz, weitere 12% in Empfangsdiensten

und mittlerweile 10% der Beschiftigten fiir den Schutz von Fliichtlingsunterkiinften tatig.

5 Neben diesem dreijiahrigen Ausbildungsberuf, den die Branche im Jahr 2002 einfiihrte, entwickelte der BDSW
im Jahr 2008 auch die zweijahrige Qualifizierung zur Servicekraft fiir Schutz und Sicherheit.

6 Diese Qualifizierung richtet sich in Abgrenzung zum Unterrichtungsverfahren an Seiten- und Quereinsteiger, die
bereits Uber einen ersten, qualifizierenden Berufsabschluss oder eine mehrjahrige, sicherheitsrelevante
Berufserfahrung verfiigen. Im bis zu 240 Unterrichtsstunden umfassenden Lehrgang werden verschiedenen
Fachgebiete, wie u.a. Recht, Gefahrenabwehr, Schutz- und Sicherheitstechnik, serviceorientiertes Verhalten
behandelt und geprift (BDSW 2016: 2; Hirschmann 2016: 164).

7 Besondere Brisanz erreichte das Thema im Zusammenhang mit verschiedenen Vorfillen in Fliichtlingsheimen
im Oktober 2014, bei denen es zu Ubergriffen von Sicherheitsbeschiftigten gekommen war. In einem Artikel der
ZEIT dullerte sich etwa Harald Olschok, Hauptgeschaftsfihrer des BDSW, kritisch (iber ,,Fehlentwicklungen in der
Branche”. Die Vorkommnisse wertete er als Imageschaden, aber zugleich auch Chance fiir die Branche, ,,dass sich
endlich etwas an den Rechtsgrundlagen dndert” (Faigle 2014).
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Abbildung 3: Anteil der Beschaftigten in den Einsatzbereichen der Sicherheitsdienst-
leistungswirtschaft, 2016
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Quelle: BDSW (2017: 29). Eigene Darstellung. Die Anteile beziehen sich auf die Gesamtzahl der Beschdftigten in
Wirtschaftsklasse 80, d.h. inklusive Detekteien sowie in Tétigkeiten mit Uberwach- und Alarmsystemen (Stand 30.
September 2016: 263.358 Beschiiftigte).

Die Sicherheitsdienstleistungswirtschaft erwirtschaftete im Jahr 2016 einen Umsatz von 7,35
Milliarden €. Gegeniiber 2010 hat die Branche ihren Umsatz damit um ca. 32% steigern kdnnen
(BDSW 2017: 5). Wie Abbildung 4 veranschaulicht, zdhlten Objektschutz- (50%) sowie
Kontrolldienstleistungen im Bereich der Luftsicherheit (11%) im Jahr 2016 zu den
umsatzstirksten Bereichen der Branche. Schutzdienstleistungen fiir Fliichtlingsunterkiinfte

sind hier noch nicht beriicksichtig worden.
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Abbildung 4: Wirtschaftlicher Umsatz der Sicherheitsdienstleistungswirtschaft, 2016

Gesamtumsatz: 7,35 Mrd. Euro
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Quelle: BDSW (2017:6), eigene Darstellung

2.3 Industrielle Beziehungen und Tariflandschaft

Die Tariflandschaft des Wach- und Sicherheitsgewerbes ist sehr komplex. 70 Tarifvertrige
beinhalten insgesamt {iber 400 verschiedene Lohngruppen. Manteltarifvertriage, die die
allgemeinen  Arbeitsbedingungen  regeln, = bestehen = sowohl auf Bundesebene
(Mantelrahmentarifvertrag) als auch nochmals spezifisch fiir die meisten Bundesliander.® Uber
Lohne wird in 15 Tarifkommissionen auf Landesebene verhandelt, was Harald Olschok,
Hauptgeschiftsfithrer des Arbeitgeberverbands BDSW (Bundesverband der Sicherheits-
wirtschaft), vor einigen Jahren mit der ,Autonomie der Landesgruppen® und
»basisdemokratischer Tarifbildung® begriindete (Olschok 2008: 115). Der ,, Tarifdschungel“ des
Wach- und Sicherheitsgewerbes (Buhl 2015) spiegelt sich nicht zuletzt in den einzelnen

Landertarifvertragen wider, die teils bis zu 35 unterschiedliche Lohngruppen beinhalten.

Verhandlungspartner des BDSW ist iiberwiegend die Dienstleistungsgewerkschaft ver.di,

Fachbereich 13 (Besondere Dienstleistungen). Vereinzelt bestehen nebeneinander oder auch

8 Keine Manteltarifvertrdge bestehen derzeit (August 2017) in Rheinland-Pfalz / Saarland sowie Sachsen und
Thiiringen.
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alternativ Tarifvereinbarungen mit der dem Christlichen Gewerkschaftsbund angehorigen
Gewerkschaft 6ffentlicher Dienst und Dienstleistungen (GOD).

Fir bestimmte Tétigkeitsgebiete, in denen bessere Lohne aufgrund der Unternehmens- und
Beschiftigtenstruktur durchsetzbar waren, sind mit der Zeit eigene Tarifvertrige abgeschlossen
worden. So existiert fiir den Bereich der Geld- und Wertdienstleistungen mit der
Bundesvereinigung Deutscher Geld- und Wertdienste e.V. (BDGW) ein eigener Arbeitgeber-
verband, der mit der Gewerkschaft ver.di auf Bundes- und Landesebene separate
Tarifvereinbarungen abschlie8t. Ahnliche Entwicklungen sind mittlerweile im Bereich der hier
im Fokus stehenden Luftsicherheit bzw. ,, Aviation“ zu verzeichnen. Nachdem die Entgelte fiir
Tétigkeiten in diesem Segment auf Landerebene in den letzten Jahren zunehmend unabhéingig
von den Branchentarifvertrigen tarifiert worden sind,'” haben die Arbeitgeber im Juli 2015 die
Griindung eines eigenen Fachverbandes Aviation innerhalb des BDSW o6ffentlich bekannt
gegeben, der als ,,wichtige ,,Weichenstellung® dazu beitragen soll, die , Tarifstrukturen [zu]

bereinigen und [zu] vereinfachen® (Lehnert 2015).

Im Jahr 2014 waren von den Betrieben im Wach- und Sicherheitsgewerbe deutschlandweit 34%
tarifgebunden. In Westdeutschland waren es 32% und in Ostdeutschland sogar 42% (BDSW
2017:12). Von den Beschiftigten der Branche arbeiteten 67% in tarifgebundenen Betrieben; in
Westdeutschland 67%, in Ostdeutschland 65% (ebd.: 20). Nach Angaben des BDSW
beschiftigten die eigenen Mitgliedsunternehmen, die unter den jeweiligen foderalen
Branchentarif bzw. bundesweite Mantelbestimmungen fallen, Ende September 2016 126.219
Arbeitnehmer/innen (ebd.: 21). Der tiberwiegende Teil (ca. 53%) der tarifgebundenen
Sicherheitsbeschiftigten arbeitet somit fiir Mitgliedsunternehmen des BDSW.

Im Jahr 2017 z&hlt der BDSW 947 Mitgliedsunternehmen, was etwa 17% aller auf dem Markt
tatigen Unternehmen der Sicherheitsdienstleistungswirtschaft (ca. 5.500) entspricht (BDSW
2017:9). Nach Angaben des Verbandes erwirtschafteten diese jedoch 80% des Gesamtumsatzes
im Wach- und Sicherheitsgewerbe. Der gewerkschaftliche Organisationsgrad von
Sicherheitsbeschiftigten wird lediglich auf zwischen 8 und 15% geschitzt und fallt je nach
Tiétigkeitsbereich unterschiedlich aus (Briken 2011b: 57).

Im Jahr 2006 wurde Rahmen eines ,Organizing“-Projektes des Hamburger ver.di-
Landesverbandes gemeinsam mit Vertreter/innen der US-amerikanischen Gewerkschaft

»Service Employees International Union® (SEIU) versucht, mehr Beschiftigte im Wach- und

% Nebeneinander existieren einerseits (besondere) Manteltarifvertrage (Bayern, Bremen). Allein zwischen GOD
und BDSW ausgehandelte Entgelttarifvertrage bestanden im August 2017 in Niedersachsen, Sachsen und
Thiiringen.

10 Djes trifft mit Ausnahme von Baden-Wiirttemberg, Hamburg und Nordrhein-Westfalen auf alle Tarifbezirke zu.
In Bayern werden die Fluggastkontrollen ohnehin von 6ffentlicher Seite des Freistaates ausgefiihrt, so dass es
hierfur keine Tarifierung im bayerischen Sicherheitsgewerbe gibt.
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Sicherheitsgewerbe zu organisieren (Bremme 2007). Im Rahmen des Projektes
(»comprehensive campaign®) wurden insgesamt 1.500 Wachleute an etwa 500 Arbeitsorten
personlich aufgesucht, um ein genaueres Bild tiber Problemlagen, Krifteverhdltnisse und
mogliche Ansatzpunkte fiir die gewerkschaftliche Arbeit zu identifizieren (Dribbusch 2008: 21).
Ein wichtiger Erfolg war, nach drei Jahren Stagnation erstmals wieder einen Tarifabschluss zu
erzielen mit einem tiberdurchschnittlichen Anstieg der untersten Lohngruppe. Dariiber hinaus
gelang es der Gewerkschaft, im Rahmen des Projektes rund 200 neue Mitglieder zu gewinnen,
was allerdings deutlich unter dem urspriinglich anvisierten Ziel lag (Bremme 2007: 216;
Dribbusch 2008: 21)." Dass die Branche nicht ganzlich ,,unorganisierbar ist, haben auch die
Tarifverhandlungen und Arbeitskdmpfe im Jahr 2013 gezeigt, die fiir Nordrhein-Westfalen und
in der Folge auch fiir weitere Bundesldnder erstmals zu beachtlichen Lohnsteigerungen fithrten
(vgl. Abschnitt 5).

Lange Zeit galt das Bewachungsgewerbe als Niedriglohnbranche und ist zumindest in Teilen
noch immer als solches zu bezeichnen. Nach Angaben des Landesbezirks Nordrhein-Westfalen
der Gewerkschaft ver.di arbeiteten im Jahr 2012 rund 70% der Sicherheitsbeschiftigten als
»Servicemitarbeiter/innen im Objektschutz und Pfortnerdienst und wurden auf Basis der
untersten Lohngruppe bezahlt (ver.di NRW 2013a: 3). Der hohe Anteil geringer Vergiitungen
hingt Gewerkschaftsvertreter/innen zufolge auch damit zusammen, dass Qualifikationen im
Wach- und Sicherheitsgewerbe nur unzureichend anerkannt werden. Die Kunden, von denen
nach einer Schitzung des BDSW zwischen 20 und 60% offentliche Auftraggeber sind,
definieren die Sicherheit als ,,Jedermann-Dienstleistung®, ,fiir die man nicht bereit ist, viel zu
bezahlen® (Briken 201la: 12). Begiinstigt auch durch die komplizierte Struktur der
Tarifvertrage mit stark differenzierten Eingruppierungsmerkmalen erhalten offenbar auch
qualifiziertere Sicherheitsbeschiftigte nicht immer den addquaten tariflichen Lohn. Von
Arbeitgeberseite wird dies u.a. damit gerechtfertigt, dass der Preiswettbewerb in der Branche
sehr ausgepragt ist und der Anteil von Lohnkosten nach Angaben des BDSW zwischen 80 und
90% liegt, so dass fiir das Gros der Anbieter kaum attraktive Gewinnmargen zu erzielen seien.
Nach Einschitzung der Gewerkschaft ver.di hat sich unter den Anbietern von
Sicherheitsdienstleistungen daher das Markenzeichen ,,Wir sind die Billigen® etabliert, die eine
Praxis gegenseitiger Unterbietung bis hin zur Nichteinhaltung bestehender Tarifvertrage

begriindet.

Vor Einfithrung des gesetzlichen Mindestlohnes im Jahr 2015 hatten selbst die tariflichen
Vergiitungsgruppen in der Branche bundesweit noch zu 58% unterhalb von 8,50 € gelegen
(Bispinck/WSI-Tarifarchiv 2015: 2). Zwischen Juni 2011 und Dezember 2013 galten im Wach-

11 Hintergrund war u.a. der enge Zeitrahmen von einem Jahr, aber auch grundlegende strukturelle Unterschiede
in den Rahmenbedingungen gewerkschaftlicher Arbeit im Vergleich zu den USA (union shop vs. Gewinnung
einzelner Mitglieder).
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und Sicherheitsgewerbe auch Mindestlohne nach dem Arbeitnehmer-Entsendegesetz, die
bundesweit zuletzt bei zwischen 7,50 € und 8,90 € pro Stunde lagen. Da sich die Tarifpartner
jedoch nicht iber Anschlussregelungen einig wurden, liefen die Bestimmungen zum Ende des
Jahres 2013 aus. Vor allem in den letzten Jahren ist es dem BDSW und ver.di jedoch in den
meisten Bundeslindern gelungen, Tarifvertrdge zumindest in groflen Teilen fiir
allgemeinverbindlich erkldren zu lassen. Im Jahr 2014 hat es nicht zuletzt vor dem Hintergrund
des Eintritts des BDSW in die Bundesvereinigung der Deutschen Arbeitgeberverbidnde (BDA)
eine regelrechte Trendwende gegeben, als innerhalb eines halben Jahres neun AVE-Antrége der
Sozialpartner bewilligt und die Tarifregelungen des Wach- und Sicherheitsgewebes damit

branchenweit verbindlich wurden.

2.4  Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen

Bisherige Studien zum Wach- und Sicherheitsgewerbe legen nahe, dass die Arbeits- und
Beschiftigungsbedingungen in der Branche in vielerlei Hinsicht problematisch sind. Neben der
geringen Bezahlung sind teils extrem lange Arbeitszeiten fiir die Branche charakteristisch.
Haufig sind Schichten im Umfang von 12 Arbeitsstunden vorgesehen, was auch damit zu tun
hat, dass eine 24-Stunden-Bewachung beim Kunden besonders kostengiinstig tiber Zwei- statt
Dreischichtsysteme abgerechnet werden kann (Briken 2011b: 57). Nach Einschitzung von
Gewerkschaftsvertreter/innen liegt es oft auch im Interesse der Beschiftigten, iiber einen
lingeren Zeitraum systematisch Uberstunden zu leisten, um die geringen Stundenléhne zu
kompensieren. Konkurriert wird tiberdies haufig um besondere Schichten, fiir die Anspruch auf
Zuschldge (z.B. Nacht-, Sonn- und Feiertagsarbeit) besteht. Erschwerend kommt insbesondere
fiir den Sicherheitsdienst an wechselnden Objekten oder Veranstaltungsorten hinzu, dass die
Beschiftigten von ihren Arbeitgebern beim Kunden oft tagelang in ,Billigunterkiinften®
untergebracht werden (Briken 2011b: 57).

Neben Beschiftigungsverhéltnissen mit besonders langen Arbeitszeiten gibt es aber auch einen
beachtlichen Anteil von Teilzeitstellen und insbesondere von Minijobs. Tabelle 1 gibt einen
Uberblick  zur  Verteilung  der  Sicherheitsbeschiftigten ~— auf  unterschiedliche
Beschiftigungsformen unter Beriicksichtigung der Teilsegmente der Sicherheitsdienst-
leistungswirtschaft. Mit Ausnahme des Bereichs der Detekteien zeigt sich ein recht einheitliches
Bild: Gut die Halfte der mit Wach- und Sicherheitsdiensten Beschiftigten (80.1) arbeitet in
Vollzeit, rund 30% in Minijobs und lediglich knapp 16% in sozialversicherungspflichtiger

Teilzeit.
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Tabelle 1: Beschaftigte in Wach- und Sicherheitsdiensten sowie Detekteien, nach
Beschaftigungsform, 2016

Vollzeit Soznelversnche'run'gs- Minijobs
Beschiftigte pflichtige Teilzeit
(gesamt)

absolut in % absolut in % absolut in %
Wach- und
Sicherheitsdienste 257.511 138978 | 55,0 39.775 15,5 78.758 30,6
sowie Detekteien
(Wz08-80)
Darunter:
Private Wach- und 241.332 130.890 | 54,2 37.571 15,6 72.871 30,2
Sicherheitsdienste
(Wz08-80.1)
Sicherheitsdienste.
mit Uberwachungs- 9.807 5.719 58,3 1.135 11,6 2.953 30,1
und Alarmsystemen
(WZ08-80.2)
Detekteien
(WZ08-80.3) 6.372 2.369 37,2 1.069 16, 8 2.934 46,0

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit, Beschdftigte nach Wirtschaftszweigen der WZ 2008, Wirtschaftsgruppe 80,
Stichtag: 30. Juni 2016

Charakteristisch fiir die Branche ist dariiber hinaus auch die mangelhafte Gewahrung von
Rechten fur Arbeitnehmer/innen in der Branche (Flake/Schafer 2012). Dies betrifft nicht nur
fehlerhafte Lohnabrechnungen, sondern auch den Umgang mit Befristungen. Nach dem von
ver.di als eher ,arbeitgeberfreundlich® kritisierten bundesweiten Mantelrahmentarifvertrag
konnen Beschiftigungsverhiltnisse bis zu einer Dauer von 30 Monaten befristet werden.
Dariiber hinaus ist eine zweimalige Verlingerung des befristeten Vertrages um jeweils 12
weitere Monate erlaubt (§ 2 BMRTV Sicherheitsdienstleistungen). Nach Angaben der
Gewerkschaft ver.di werden mitunter auch dariiber hinaus befristete Vertrige abgeschlossen,

so dass die Beschiftigten hdufig mit einer unsicheren Zukunftsperspektive konfrontiert sind.

Die Angst vor Sanktionen des Arbeitgebers (z.B. spontaner Wechsel des Einsatzortes oder
Kiindigung) fithrt auch dazu, dass sich nur wenige der Betroffenen personlich oder mit
Unterstiitzung der Gewerkschaft zur Wehr setzen. Sich kollektiv zu organisieren und
gemeinsame Interessen durchzusetzen, wird nicht zuletzt durch die Besonderheit der
Arbeitsbedingungen in der Branche erheblich erschwert: Sicherheitsbeschiftigte, die zu einem
Grofdteil an Einzelarbeitspldtzen etwa im Objekt- und Werkschutz tatig sind, werden von ihren
Arbeitgebern in unterschiedlichen Kundenunternehmen bzw. Objekten eingesetzt. Dies erfolgt
hdufig mit voneinander abweichenden und z.T. auch extrem langen Arbeitszeiten. In diesem
Rahmen besteht fiir den Austausch von Informationen und die Entwicklung engerer Kontakte

zu Kolleg/innen kaum Gelegenheit.
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Hinzu kommt ein angesichts des schlechten Rufs der Branche eher gering ausgeprigtes
Selbstwertgefiihl der Beschaftigten, das mit dazu beitragt, dass sie nicht aktiv werden und fiir
sich etwas Besseres beanspruchen wollen (Alzaga 2007: 223). Dariiber hinaus legen
Untersuchungen (Briken 2011a: 5) wie auch Hinweise von befragten Gewerkschafts-
vertreter/innen nahe, dass ,,Union Busting” im Wach- und Sicherheitsgewerbe ein Thema ist.
Nicht uniiblich sind demzufolge Interventionen der Arbeitgeber gegen kollektive
Interessenvertretungen, die von Einschiichterungsversuchen (z.B. willkiirliche Taschen-
kontrollen, Einteilung in besonders ungiinstige Schichten) tiber Gesprachsverbote bis hin zu
gezielten Kiindigungen, der Blockade von Betriebsratswahlen oder auch einer Vereinnahmung

des Betriebsrates durch das Management reichen.

3 Privatwirtschaftliche Fluggastkontrolle: ,Beleihung mit hoheit-
lichen Befugnissen”

Im Folgenden wird mit der eingehenderen Betrachtung unseres Untersuchungsfeldes der Blick
auf einen Teilbereich des Wach- und Sicherheitsgewerbes gelegt. Im Mittelpunkt steht die
privatwirtschaftliche Fluggastkontrolle und die Frage nach zentralen Rahmenbedingungen, die
Einfluss auf die Arbeitsbedingungen der Beschéftigten ausiiben. Zunachst wird die Tatigkeit als
Luftsicherheitsassistent/in charakterisiert (3.1) und die Entwicklung der Ubertragung dieser
originar ,hoheitlichen® Sicherheitsaufgabe auf private Dienstleister nachgezeichnet (3.2).
Anschlieflend stehen die Wege der Rekrutierung und Qualifizierung zu einer Arbeit als
Luftsicherheitsassistent/in  (3.3) und die offentliche Vergabe von entsprechenden

Kontrolldienstleistungen im Fokus (3.4).

3.1  Arbeiten in der Fluggastkontrolle

»Wir sind Luftsicherheitsassistenten. Wir sind die Médnner und Frauen, die Ihnen
vor dem Abflug ans Handgepiack gehen. Die sagen, welches Duschbad mitdarf und
welches Shampoo nicht.“ (Lucchesi 2011: 8)
Als Luftsicherheitsassistent/innen (oder ,Luftsicherheitsbeauftragte®) werden diejenigen
Beschiftigten der Sicherheitsbranche bezeichnet, die im Sicherheitsbereich von Verkehrs-

flughdfen die Fluggastkontrollen durchfithren. In tdglich etwa 250.000 Kontrollvorgingen
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(Lohmann 2012: 430) nehmen sie die Kérperkontrolle der Passagiere vor und durchleuchten

den Inhalt des mitgefithrten Handgepacks auf unzulédssige bzw. gefahrliche Gegenstidnde.'

An jeder Kontrollstelle wird die Fluggastkontrolle in einem mehrstufigen Ablauf vollzogen.
Zunichst gibt jeder Fluggast unter Aufsicht einer Kontrollkraft Handgepéckstiicke und weitere
mitgefiihrte Gegenstinde in einen Behilter und platziert diesen auf das Forderband der
Rontgenanlage. Der Fluggast wird darauthin gebeten, den Metalldetektorbogen zu passieren,
welcher im Falle unzuldssiger metallischer Gegenstinde Alarm schldgt. Ein/e weitere/r
Luftsicherheitsassistent/in bittet den Passagier, die jeweiligen Gegenstinde auf das Férderband
zu legen. Nach dem Gang durch die Torsonde sind jeweils zwei Luftsicherheitsassistent/innen
(minnlich/weiblich) damit beauftragt, die Passagiere mithilfe eines Hand-Metalldetektors und
durch manuelles Abtasten zu kontrollieren. Zwischenzeitlich beurteilt eine weitere
Kontrollkraft am Bildschirm der Rontgenanlage die Inhalte des Handgepécks. Diese werden je
nach Material in unterschiedlichen Farben dargestellt. Das Forderband kann jederzeit gestoppt
werden, wenn etwas genauer betrachtet werden muss. Zugleich besteht die Mdglichkeit,
verschiedene Einstellungen am Monitor vorzunehmen, um Gegenstinde mittels Zoom
hervorzuheben oder zu drehen. Falls nétig, wird das Gepéckstiick erneut in einer anderen
Position durch die Priifanlage beférdert. Wenn nach diesem Routineablauf sichergestellt ist,
dass sich nichts Verdichtiges im Gepack und am Fluggast befindet, kann dieser seine
Privatsachen vom Forderband nehmen und die Flugreise antreten. Werden demgegeniiber
verdachtige Gegenstinde festgestellt, wird das Gepéckstiick einer weiteren Kontrollkraft
tibergeben, die den Passagier daraufhin befragt, die Tasche o6ffnet und den Inhalt manuell

nachkontrolliert.?

An einer Kontrollspur gibt es somit unterschiedliche Tatigkeiten, die je nach Arbeits-
organisation in einem Team von fiinf oder sechs Kontrollkriften erledigt werden. Zwischen den
einzelnen Tiétigkeiten wird regelméfliig gewechselt, um einem méglichen Konzentrationsabfall
zu entgegenzuwirken, von dem insbesondere die Beschiftigten im Bereich der
Bildschirmauswertung betroffen sind. Neben einer méoglichst hohen Erkennungsleistung zu
Gunsten der Sicherheit ist auch dem Aspekt der Wirtschaftlichkeit Rechnung zu tragen,
weshalb Luftsicherheitsassistent/innen dazu angehalten sind, die Kontrollen zwecks
schnelleren Passagierdurchflusses moglichst ziigig durchzufiihren. Einen weiteren Rahmen fiir

die tagliche Arbeit von Luftsicherheitsassistent/innen bildet schliefllich die Serviceorientierung

12 Weitere Aufgaben konnen Identititskontrollen, Uberwachung und Durchsuchung von Sicherheitsbereichen,
Kontrollabfertigung von Privatflugzeugen oder Kontrollen im First-Class-Terminal sowie von VIP-Reisenden sein
(Liesemeier/Karsten 2012: 18).

13 Im Jahr 2014 wurden bei Luftsicherheitskontrollen insgesamt (z.B. auch bei der Kontrolle der Fracht) 339.623
verbotene Gegenstande entdeckt, darunter u.a. 1.100 Schusswaffen, 6.209 Schusswaffennachbildungen und
5.770 Sprengstoffe und Munitionsteile (Bundespolizei 2015).
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im Sinne moglichst komfortabler Abldufe fiir die Passagiere, die die Sicherheitskontrolle
oftmals als eher lastig empfinden. Insofern bewegen sich Luftsicherheitsassistent/innen in
einem Spannungsfeld widerstreitender Interessen von Bundespolizei, Flughafenbetreiber und
Airlines. Dieses wird zudem von héufig neuen EU-Verordnungen zur Zuldssigkeit von
Gegenstinden bzw. Stoffen tangiert, aus denen sich notwendige Anpassungen in Bezug auf
Kontrolltechniken, die Konfiguration von Kontrollstellen und damit einhergehend auch

Schulungsinhalte ergeben.

Die Sicherheitskontrolle von Fluggdsten ist eine ,hoheitliche® Aufgabe, die jedoch seit den
1990er Jahren zunehmend von Beschiftigten privatwirtschaftlicher Unternehmen erbracht
wird. Als ,,Beliehene® arbeiten sie im Auftrag des Bundesministeriums des Innern (BMI) und
in der Fachaufsicht der Bundespolizei sowie im Auftrag der Luftsicherheitsbehorden der

Linder.

3.2  Von der Bundespolizei zur ,Beleihung” Dritter

Bis zum Jahr 1980 galt die Fluggastkontrolle ,als eine privatrechtliche Angelegenheit, die im
Zuge des Beforderungsvertrages zwischen Fluggast und Luftfahrtunternehmen® durchgefiihrt
wurde (Stienen 2011: 174). In dieser Zeit gehorte sie noch in die Zustidndigkeit der einzelnen

Bundeslander, die dafiir grofitenteils eigene Landesgesellschaften griindeten.

Im Zuge des Mauerfalls und der damit verbundenen Neuausrichtung des damaligen
Bundesgrenzschutzes wurde die Luftsicherheit ab 1992 zu einer Bundesaufgabe. Zunéchst
wurde die Bundeskompetenz nach wie vor den Landern iibertragen; diese hatten jedoch die
Moglichkeit, sie an den Bund zuriick zu geben (Briickmann 2014). Im Zuge dessen
differenzierten sich die Zustdndigkeiten in den Folgejahren dahingehend aus, dass die
Fluggastkontrollen insbesondere an den vierzehn grofleren Flughdfen dem Bund zugeordnet
wurden, wahrend an den weiteren, meist kleineren Flughifen nach wie vor die Lander fiir die
Aufgabe verantwortlich waren.' Die rechtliche Grundlage fiir die schrittweise Ubertragung der
vormals ,privatrechtlichen Angelegenheit® des jeweiligen Landes an den Bund bildete eine
Anderung des damaligen Luftverkehrsgesetzes (LuftVG). Seitdem stellt die Durchsuchung von
Passagieren und Gepick eine ,hoheitliche (sonder-) polizeiliche Mafinahme dar, die in das
Grundrecht der allgemeinen Handlungsfreiheit nach Art. 2/I GG eingreift” (Stienen 2011: 174).

Bis Mitte der 1990er Jahre haben zunédchst Angestellte der Bundesldnder und dann, bei etwaiger
Ubernahme durch den Bund, Angestellte der Bundespolizei Fluggast- und Handgepéck-
kontrollen an den Verkehrsflughdfen durchgefithrt. Im Zuge dieser Aufgabeniibertragung

14 Fir die Flughdfen Kéln/Bonn und Disseldorf etwa libernahm die Bundespolizei im Jahr 2000 570
Landesbeschéftigte und nahm daraufhin eigene Personalaufstockungen vor.
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wurde es fiir die Bundespolizei vielerorts notwendig, Personalaufstockungen vorzunehmen.
Mit dem Ziel der Haushaltsentlastung ging der Bund dazu iiber, die Fluggastkontrollen
sukzessive an privatwirtschaftliche Sicherheitsdienstleister zu iibertragen.”” Im Jahr 2001
wurden schliefllich an nahezu allen deutschen Flughifen private Dienstleister mit der
Durchfithrung der Sicherheitskontrollen beauftragt (Olschok 2001: 3).'¢

Als Treiber der Privatisierung gilt das im Jahr 2005 erlassene Luftsicherheitsgesetz (LuftSiG).
Als Artikel 1 des Gesetzes zur Neuregelung von Luftsicherheitsaufgaben dient es dem Schutz
vor Angriffen auf die Sicherheit des Luftverkehrs, insbesondere vor Flugzeugentfiihrungen,
Sabotageakten und terroristischen Anschligen. Hierzu werden in Deutschland die
Luftsicherheitsbehdrden, die Flughafenbetreiber sowie die Fluggesellschaften ermachtigt bzw.
verpflichtet, bestimmte Sicherheitsmafinahmen zu ergreifen. Vor dem Hintergrund der drei
zentralen Bereiche der Sicherheitskontrollen an deutschen Verkehrsflughdfen wird von einem

»Drei-Sdaulen-Modell“ der Luftsicherheit gesprochen:

Die erste Sdule (§ 5 LuftSiG) betrifft die hier im Fokus stehende Fluggastkontrolle. Sie verlangt
Sicherheitsmafinahmen fiir Passagiere und deren Gepéck. Die verantwortliche Stelle ist die
Luftsicherheitsbehorde bzw. Bundespolizei (an kleineren Flughafen entsprechend die jeweilige
Landespolizeibehorde); die ,Hoheit* liegt hingegen beim Bundesministerium des Innern
(BMI). Daneben sieht das Luftsicherheitsgesetz auch weitere Kontrollmafinahmen an den
Flughéfen vor, fiir die andere Institutionen verantwortlich sind. So besteht die zweite Sdule aus
Eigensicherungsmafinahmen der Flughafenbetreiber wie z.B. die Abgrenzung von
Betriebsbereichen oder die Personalkontrollen fiir Flughafenbeschiftigte (§ 8 LuftSiG). Die
zustandige Aufsicht hat hier das Innenministerium des jeweiligen Bundeslandes. Die dritte
Sdule bildet die Eigensicherungspflicht der Fluggesellschaften fiir Luftfracht und Post (§ 9
LuftSiG). Zustindige Behorden sind das Luftfahrtbundesamt (LBA) und das Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) (Mandel o.].).

Bei der privatwirtschaftlichen Fluggastkontrolle handelt es sich rechtlich um eine ,,Beleihung"®,
womit die Ubertragung von staatlichen Hoheitsrechten auf private Unternehmen bzw.
Personen gemeint ist. Hierdurch erhalten private Sicherheitsunternehmen ,funktionale
Behordeneigenschaft, womit sie eine der Polizei vergleichbare Rechtsstellung erlangen (Braun

2012). Diese Form der Gewaltgestattung durch den Staat ist wegen ihrer Tragweite zu

15 Entsprechend enthielt das damalige Luftverkehrsgesetz mit § 29¢ bereits die Mdglichkeit der Ubertragung der
Aufgaben auf Private (Olschok 2001: 3).

6 Am Frankfurter Flughafen war lange Zeit der Flughafenbetreiber Fraport (sowie spater das
Tochterunternehmen FraSec) allein fur die Passagierkontrollen zustdandig. Zwischenzeitlich hatte es zwischen der
Landesregierung Hessen und dem Bundesinnenministerium eine Auseinandersetzung darliber gegeben, die
Kontrollen dahnlich wie in Bayern auf eine eigene Landesgesellschaft zu Gibertragen. Dieses Vorhaben scheiterte
jedoch — im Jahr 2009 wurden die Kontrollen am Frankfurter Flughafen erstmalig europaweit ausgeschrieben
und damit fur einen gréReren Markt geoffnet (Airliners 2008; Remmert 2008).
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unterscheiden von einer blofien ,,Gewaltermiachtigung®, wie sie auf einfachere Bewachungs-
tatigkeiten zutrifft. Wahrend Beschiftigte in der Fluggastkontrolle durch die Beleihung zum
organisatorischen Bestandteil der staatlichen Vollzugsorgane gemacht werden, verfiigen etwa
Bewacher/innen im Objektschutz lediglich iiber sogenannte. ,Jedermann-Rechte“!” (Stienen
2011: 64 und 75).

Im Zuge der Privatisierung der Fluggastkontrolle sind nur freiwerdende sowie neu geschaffene
Stellen ausgeschrieben worden, womit die Beauftragung von Sicherheitsfirmen eher
schrittweise verlief. Dies ist der Grund dafiir, dass an den vierzehn gréfiten Verkehrsflughédfen
bis heute auch noch (tarifbeschiftigte) Angestellte der Bundespolizei in der Sicherheitskontrolle
arbeiten (vgl. Airliners.de 2010; Lohmann 2012: 430). Hauptaufgabe der Bundespolizei ist hier
jedoch die Fachaufsicht tiber die Sicherheitskontrollen. In der Regel sind dies Beamt/innen, die
eher im Hintergrund arbeiten und gelegentliche Anwesenheits- und Qualitatskontrollen der
Mitarbeiter/innen und Ausbilder/innen vornehmen und insbesondere in ,brenzligen®
Situationen eingreifen. Gegeniiber den Beschiftigten der privaten Unternehmen haben die
Beamt/innen keine direkte Weisungsbefugnis, vielmehr ist das jeweilige Fithrungspersonal fiir
die Dienstaufsicht der Beschiftigten verantwortlich und erste Anlaufstelle fiir Anliegen der

Bundespolizei.

Der Anteil der bei der Bundespolizei angestellten Kontrollkrifte sinkt seit Jahren. Im Friithjahr
2015 lag er bei knapp 7% (596 von 8.976 Beschiftigten — vgl. Deutscher Bundestag 2015a, b).
An den Flughéfen in Nordrhein-Westfalen sind mit insgesamt 300 Angestellten noch die
meisten ,eigenen“ Luftsicherheitsassistent/innen im Einsatz, in Diisseldorf etwa liegt das
Verhiltnis bei 1:3. Da die Bundespolizei kein eigenes Personal mehr fiir die Fluggastkontrolle
qualifiziert und einsetzt, wird die Zahl der eigenen Luftsicherheitsbeschaftigten voraussichtlich

immer weiter abnehmen.

Mit ca. 9.000 Beschiftigten (Januar 2015) deckt die privatwirtschaftliche Fluggastkontrolle nur
einen Teil der privaten Luftsicherheitsdienstleistungen ab (Deutscher Bundestag 2015b).
Ebenfalls zur Branche ,,Aviation“ zdhlen in Deutschland die Sicherheitskontrolltatigkeiten der
Flughafenbetreiber (Personal- und Warenkontrollen, § 8 LuftSiG) und der Fluggesellschaften
(Frachtkontrollen, § 9 LuftSiG) sowie ,einfache® Servicedienstleistungen (z.B. die Betreuung
mobilitatseingeschriankter Passagiere). Insgesamt zahlt die Luftsicherheitsbranche im Jahr 2017
ca. 20.000 Beschaftigte (BDSW 2017: 54), womit sie nach Angaben des Bundesverbandes der
Sicherheitswirtschaft (BDSW) ein ,,eher kleines, aber wichtiges Marktsegment® im Gesamtfeld

privater Sicherheitsdienstleistungen in Deutschland ist. Dem Verband zufolge erzielte der

17 Diese sind im Wesentlichen mit dem Recht zur Selbsthilfe gleichzusetzen (Stienen 2011: 75).
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Bereich ,Aviation“ im Jahr 2017 (Stand: 31. Mirz) etwa 11% (ca. 808 Mio. €) des

Gesamtumsatzes der Sicherheitsdienstleistungen.

Angesichts steigender Passagierzahlen ist zu erwarten, dass der Bedarf an Sicherheitskontrollen
weiter zunehmen wird. So nutzten nach Angaben des Flughafenverbandes ADV im Jahr 2015
ca. 216 Millionen ein- und aussteigende Passagiere die deutschen Verkehrsflughidfen (ADV
2015). Gegeniiber dem Vorjahr entspricht dies einem Wachstum von 3,9%; zwischen 2001 und
2014 sind die Passagierzahlen nach Berechnungen des Statistischen Bundesamtes (2015) sogar

um 48,2% gestiegen.

3.3  Auf dem Weg zum/zur Luftsicherheitsassistent/in

Die Titigkeit als Luftsicherheitsassistent/in ist kein Ausbildungsberuf, sondern kann nach einer
vergleichsweise kurzen Schulung mit jahrlichen Fortbildungen ausgeiibt werden. Inwiefern der
qualitative Ausbau zu einer entsprechenden Berufsausbildung angemessen wire, wird
gelegentlich in der Branche diskutiert. Beispielsweise setzte sich der Vorsitzende der Deutschen
Polizeigewerkschaft (DPolG), Rainer Wendt, im Rahmen der 4. Luftsicherheitstage im Jahr
2012 datfiir ein, dies ,zu einem vollwertigen Ausbildungsberuf weiter zu entwickeln (Kohler
2012: 10).

Wir beschreiben im Folgenden, wie die Personalrekrutierung und Auswahl erfolgt und welche
Rolle Bildungsgutscheine dabei spielen (3.3.1). Dariiber hinaus wird dargestellt, wie die
Qualifizierung und Fortbildung ablauft (3.3.2).

3.3.1 Personalrekrutierung

Aus den Gesprichen mit Personalverantwortlichen in mehreren Unternehmen geht hervor,
dass sich die Personalgewinnung je nach Arbeitsmarktsituation und Region als grundsitzlich
»kritische Grof3e” darstellt und nur schwer im Vorfeld einer Auftragsiibernahme zu kalkulieren
ist. Eine erfolgreiche Stellenbesetzung mit Bewerber/innen, die fiir die Tétigkeiten in der
Fluggastkontrolle geeignet erscheinen, ist daher mit unterschiedlich weitreichenden und teils
aufwéndigen Strategien der Personalrekrutierung verbunden. So wird an Standorten mit einer
schwierigen Bewerber/innen-Lage zunichst viel in 6ffentliche Werbung (z.B. Radio, Social
Media oder Post) fiir die Tétigkeit der Sicherheitskontrolle investiert, da sie nach Einschitzung
der Dienstleister im Allgemeinen als wenig attraktiv gilt und in der Offentlichkeit vielfach mit

dem eher negativen Image des Wach- und Sicherheitsgewerbes behaftet ist. Die Unternehmen
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arbeiten teilweise auch mit ortlichen Arbeitsagenturen und Jobborsen zusammen oder suchen

sich Unterstiitzung beim Berufsforderungsdienst der Bundeswehr.'®

Der GrofSteil der derzeit auf dem Markt titigen Sicherheitsunternehmen beauftragt zudem
externe Dienstleister mit dem Prozess der Personalrekrutierung und der Durchfithrung einer
allgemeinen Sicherheitsschulung zur Vorbereitung auf die fachliche Qualifizierung fiir die
Tatigkeit als Luftsicherheitsassistent/in. Diese sind in der Regel zertifizierte Bildungstrager und
werden im Rahmen der Forderung der beruflichen Weiterbildung (FbW) fiir ihr spezifisches
MafSnahmeangebot von Arbeitsagenturen bzw. Jobcentern unterstiitzt. Dies erfolgt iiber
Bildungsgutscheine, welche die Schulungsteilnehmer/innen vorab beantragen miissen.
Voraussetzung fiir den Erhalt dieses ,Quasi-Zahlungsmittels“ ist u.a., dass mit dem
angestrebten Bildungsziel nach (lingerer) Arbeitslosigkeit eine berufliche Wiedereingliederung
der Mafinahmeteilnehmenden wahrscheinlich ist bzw. eine drohende Arbeitslosigkeit

abgewendet werden kann (vgl. Doerr/Kruppe 2012).

Die Kosten betragen je nach Umfang des Schulungsangebotes zwischen 2.300 und 4.400 €;
zugrunde gelegt wird von der Bundesagentur fiir Arbeit ein Kostensatz von 8 € pro
Teilnehmer/in und Stunde. Neben der durch die offentliche Forderung erzielten
Kostenersparnis sehen die Unternehmen einen weiteren Vorteil in der Rekrutierung
insbesondere Arbeitsloser mithilfe von Bildungsgutscheinen auch im Verbindlichkeits-
charakter, den die Mafinahme mit sich bringt. Wo ohne Forderungsinstrument ein Grof3teil
der Bewerber/innen abspringe, noch bevor die Fachschulung beginnt, konnen die mit
Bildungsgutschein geforderten Teilnehmenden eher ,bei der Stange gehalten werden®, da ein

Abbruch der Mafinahme mit Sanktionen (Kiirzung der Geldleistungen) verbunden ist.

In der Vergangenheit ist insbesondere in Bezug auf Unternehmen, die -eigene
Schulungsakademien betreiben, im Zusammenspiel mit einer hohen Personalfluktuation auch
wiederholt auf eine missbrauchliche Verwendung von Bildungsgutscheinen hingewiesen
worden (vgl. z.B. Schleucher 2015; Pliick 2015). So berichteten uns etwa Gewerkschafts-
vertreter/innen, dass in einigen Unternehmen regelméflig bis zu 10% der sachgrundlos
befristeten Beschaftigungsverhiltnisse aufgelost werden, wahrend in groflem Umfang neues
Personal geschult wird. Vor diesem Hintergrund herrsche ein ,chronischer Mangel“ an

erfahrenen Mitarbeiter/innen.

Die Bildungstrager schalten im Auftrag der Sicherheitsdienstleister und nach Bekanntgabe des

genauen Personalbedarfs zunéchst die Stellenanzeigen. Mit dem Ziel, einen moglichst grof3en

18 Der Berufsférderungsdienst der Bundeswehr begleitet Soldat/innen vom Beginn ihrer militirischen Dienstzeit
bis zur Eingliederung in den zivilen Arbeitsmarkt nach Dienstzeitende. Mit einer eigenen Stellenbérse und
,diversen Kooperationsvereinbarungen” unterstiitzt der BFD auch private Unternehmen in ihrer
Personalrekrutierung.
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Bewerber/innen-Pool zu gewinnen, nehmen die Unternehmen dies z.T. auch parallel dazu
selbst vor, beispielsweise auf ihren eigenen Internetseiten oder bei den ortlichen
Arbeitsagenturen und Jobcentern. Je nach regionaler Arbeitsmarktsituation sind tiberdies auch
kreativere Rekrutierungsstrategien erforderlich, wie etwa zielgruppenspezifische Werbung in
einschldgigen Facebook-Gruppen. In dieser engeren Phase der Rekrutierung wird z.T. auch
zusatzlich auf Personaldienstleistungsunternehmen zuriickgegriffen, die iiber Telefon-

gespriche den Erstkontakt mit Interessent/innen und eine grobe Vorauswahl organisieren.

Die Grundlage fiir die erste Auswahl von Bewerber/innen liefern die Vorgaben des
Bundesministeriums des Innern (BMI) zum allgemeinen Anforderungsprofil von
Luftsicherheitsassistent/innen (BMI 2006). Demnach miissen Bewerber/innen mindestens 18
Jahre alt sein und mindestens {iber einen Hauptschulabschluss verfiigen. Ferner sollen sie
grundsdtzlich eine abgeschlossene Berufsausbildung haben, wovon in begriindeten Einzelféllen
(genannt wird etwa ein ,,notwendiger Einsatz von Teilzeitkriften®) abgewichen werden kann.
Das Vorhandensein einer giiltigen Arbeitserlaubnis und Englischgrundkenntnisse werden
ebenfalls als Mindestanforderungen genannt (BMI 2006). Telefonisch werden durch den
Personaldienstleister bereits etwaige gesundheitliche Einschrankungen sowie der Body-Mass-
Index abgefragt, da das Arbeiten in der Fluggastkontrolle ,iiber das Maf3 hinausgehende
Anforderungen an die physische und psychische Leistungsfihigkeit stellt“ (BMI 2006). Weitere
Anforderungen, die die Unternehmen an ihre potentiellen Mitarbeiter/innen stellen, kénnen

z.B. das Vorhandensein eines Fiihrerscheins sowie eine bevorzugte Altersgruppe sein.

Nach dieser ersten Rekrutierungsstufe fithrt der Bildungstréager in enger Kooperation mit dem
Sicherheitsunternehmen und gemeinsam mit Berater/innen der ortlichen Arbeitsagenturen
eine Informationsveranstaltung durch, um den Interessent/innen ihren potentiellen
Arbeitgeber (i.d.R. der/die Ortliche Niederlassungsleiter/in) und Arbeitsplatz sowie die
Anforderungen der Titigkeit als Luftsicherheitsassistent/in (u.a. Arbeitsalltag, Gehalt,
Tagesrhythmus) vorzustellen. Hier erhalten die Bewerber/innen zunéchst einen Fragebogen,
der etwa hinsichtlich gesundheitlicher Einschrinkungen oder méglicher strafrechtlicher
Verfahren wahrheitsgemaf; ausgefiillt werden muss. AnschliefSend wird den Bewerber/innen
nach Einschidtzung der Veranstalter/innen ein moglichst realistisches Bild der Tiétigkeit in der

Fluggastkontrolle gegeben.

Im direkten Anschluss an die Veranstaltung wird den Bewerber/innen Zeit gegeben, eine
Entscheidung dariiber zu treffen, ob sie am weiteren Verlauf des Einstellungsprozesses
(Assessment-Center, allgemeine Sicherheitsschulung) teilnehmen mdochten. Mit denjenigen,
die sich hierfiir entscheiden, wird ein Assessment-Center durchgefiihrt, das der Bildungstriger
vorab gemeinsam mit dem jeweiligen Unternehmen konzipiert hat. Neben ausfiihrlichen

Einzelgespriachen, in denen beispielsweise auf sicheres Auftreten, hofliche Umgangsformen,
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das duflere Erscheinungsbild oder auffillig viele Stellenwechsel im Verlauf der bisherigen
beruflichen Laufbahn geachtet sowie das Vorhandensein wichtiger Kompetenzen fiir die
Tétigkeit (u.a. Selbstkontrolle im stetigen Umgang mit z.T. verdrgerten und unkooperativen
Passagieren, Teamfdhigkeit) abgefragt wird, werden auch verschiedene Einstellungstests
durchgefiihrt. Diese dienen der Priifung von Sprachverstindnis (Deutschkenntnisse in den
Bereichen Lesen, Verstehen, Schreiben sowie Englischgrundkenntnisse), Allgemeinwissen
sowie der fiir die spatere Tétigkeit erforderlichen Fahigkeit zur Bilderkennung. Hierzu werden
den Bewerber/innen nacheinander Rontgenaufnahmen von Gepidckstiicken mit darin
befindlichen Alltagsgegenstinden vorgefithrt, aus denen eine bestimmte Quote richtig
identifiziert werden muss. Teil des Assessment-Centers ist auflerdem eine betriebsérztliche

Begutachtung der korperlichen Eignung sowie der mentalen Belastbarkeit fiir die Tatigkeit."

Im anschlieflfenden Gesprach mit dem Bildungstréiger erfahren die Bewerber/innen, ob sie fiir
die allgemeine Sicherheitsschulung zugelassen sind, und erhalten im positiven Falle eine
schriftliche Zusage des Sicherheitsdienstleisters, dass er sie nach erfolgreich bestandener
Fachpriifung zum/zur Luftsicherheitsassistent/in beschiftigten wird. Die Einstellungszusage
des Arbeitgebers ist wiederum eine wesentliche Bedingung dafiir, dass die angehenden
Schulungsteilnehmer/innen wihrend der insgesamt zehnwochigen Schulung zur Tétigkeit in

der Fluggastkontrolle von der Arbeitsagentur mit einem Bildungsgutschein geférdert werden.

Durch diesen ersten ,Filter” im Verlauf des Rekrutierungsprozesses sind je nach Standort und
Arbeitsmarktsituation hédufig bereits 50 bis 70% der Bewerber/innen freiwillig oder unfreiwillig

aus dem Rekrutierungsprozess ausgeschieden.

3.3.2 Qualifizierung zur Tatigkeit

Bei der Titigkeit von Luftsicherheitsassistent/innen handelt es sich — wie bereits angesprochen
- bislang nicht um einen Ausbildungsberuf. Fachlich qualifiziert wird das Personal im Rahmen

von mehrwdchigen Schulungsmodulen, auf die wir im Folgenden néher eingehen.

Bevor die iibrigen Bewerber/innen zur fachlichen Qualifizierung mit spezifischen und vor allem
sicherheitsrelevanten Inhalten fiir ihre Tétigkeit in der Fluggastkontrolle zugelassen werden
konnen, muss nach geltendem Luftsicherheitsgesetz (§ 7 LuftSiG) bzw. auf Grundlage der
europdischen Luftsicherheitsverordnung (Art. 3 Abs. 15 VO (EG) 300/2008) zunichst eine

1% Aus den Richtlinien des BMI (2006) geht u.a. hervor, dass Farbseh- und Hérpriifungen, Bewegungs- (Gangbild,
Hocke, Kniebeuge etc.) und Stehtests (Einbeinstand, Tretversuche etc.) vorgenommen werden missen, Body-
Mass-Index, Blutdruck und Herzfrequenz sowie Aspekte des Nervensystems und der Psychosomatik der
Teilnehmenden kontrolliert, sie auf Auffalligkeiten bzgl. ihres Herz-Kreislaufsystems, ihrer Atemwege untersucht
und dabei als mogliche Ausschlusskriterien auch u.a. Magen-Darm-, Stoffwechsel- und Hauterkrankungen
festgestellt werden mussen.
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individuelle Zuverléssigkeitsiiberpriifung erfolgen, deren Ziel es ist, unter den Anwarter/innen
insbesondere diejenigen mit politisch motivierten Straftaten oder verfassungswidrigen
Gesinnungen herauszufiltern.?® Diese Uberpriifung sowie das erfolgreiche Bestehen der
Fachpriifung sind Bedingung fiir die Ausstellung eines Flughafenausweises und die Beleihung
durch die Luftsicherheitsbehorde. Erst die Beleihung gilt in der Praxis der
Sicherheitsdienstleister wiederum als Voraussetzung fiir die Ubernahme der gepriiften

Schulungsteilnehmer/innen in ein Beschéftigungsverhaltnis.

Parallel zur Uberpriifung der Zuverldssigkeit findet die etwa vierwdchige allgemeine
Sicherheitsschulung u.a. zu terroristischen Gefahrdungslagen und Sicherheitsvorschriften des
jeweiligen Flughafens statt, die zertifizierte Bildungstriger in Zusammenarbeit mit dem
Sicherheitsdienstleister durchfithren. Praktische Grundlagen bilden Bereiche Technik
(Gepdckpriifanlage, Handsonde etc.), Kontrollabldufe, Auswertung von Rontgenbildern sowie
Waffen- und Sprengstoftkunde (BDWS 2007). Das Erlernen und Einiiben tatigkeitsspezifischer
Englischkenntnisse, um spéter mit internationalen Passagieren kommunizieren zu kénnen,
zéahlt ebenfalls dazu. Dariiber hinaus geht es dem Bildungstriger darum, die Teilnehmer/innen
auf die Fachschulung beim Sicherheitsdienstleister vorzubereiten. Vielfach, insbesondere
beziiglich alterer Teilnehmer/innen oder vor dem Hintergrund ldngerer Phasen der
Arbeitslosigkeit, geht es aus Sicht der Bildungstriger und Unternehmen mit dieser
vorgeschalteten allgemeinen Sicherheitsschulung auch darum, wieder ,,das Lernen zu lernen®.
Werden im Zuge der Zuverldssigkeitsiiberpriifung entsprechende Eintragungen festgestellt,
wird die Qualifizierung fiir die betroffenen Personen je nach Ermessen der priifenden

Luftsicherheitsbehdrde abgebrochen.

Im Anschluss an die allgemeine Sicherheitsschulung erfolgt fiir die tibrigen Teilnehmer/innen
beim potentiellen Arbeitgeber die fachspezifische Schulung zum/zur Luftsicherheitsassistent/in
nach § 5 LuftSiG. Seit Beginn der Privatisierung der Fluggast- und Handgepackkontrolle haben
sich sowohl Umfang als auch Dauer der Qualifizierung fiir die Tatigkeit verandert. Wéahrend
entsprechende Lehrginge Mitte der 1990er Jahre mitunter noch lediglich etwa eine Woche
(ohne Priifung) dauerten, werden vom Bundesministerium des Innern inzwischen 164
Unterrichtseinheiten als Minimum fiir die Fachschulung vorgegeben, die die beauftragten
Sicherheitsunternehmen in der Regel in einem Zeitraum von vier bis sechs Wochen

organisieren.

20 Hiermit priift die zustindige Luftsicherheitsbehorde die Identitit der Bewerber/innen, fragt bei Polizeivollzugs-
und Verfassungsschutzbehoérden der Lander, bzw. auch beim Bundes- und Zollkriminalamt usw. nach
vorhandenen, fur die Beurteilung der Zuverladssigkeit bedeutsamen Informationen und holt Auskiinfte aus dem
Bundes- bzw. auch Auslanderzentralregister ein.
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Genaue Inhalte der Fachschulung sind aufgrund ihrer Sicherheitsrelevanz Verschlusssache.
Wihrend der theoretische Teil vor allem Gesetzesfragen auf europdischer und nationaler Ebene
beinhaltet (u.a. auch die Abgrenzung von Verantwortungsbereichen zwischen Luftsicherheits-
behorde und Beliehenen), werden im praktischen Teil die fiir die Tétigkeit erforderlichen
Ablaufe und ,,Handgriffe“ (manuelle sowie technisch unterstiitzte Korperkontrolle, Rontgen-
bildanalyse etc.) trainiert. Die abschlieffende Priifung wird von der zustindigen Bundes- bzw.
Landespolizei abgenommen und befahigt die Teilnehmenden im Rahmen einer Beleihung zu

einer Beschiftigung in der privatwirtschaftlichen Fluggastkontrolle.

Nach Aussagen der Dienstleister, die die Qualifizierung ihrer angehenden Mitarbeiter/innen in
einer kombinierten Variante aus allgemeiner Sicherheitsschulung durch einen zertifizierten
Bildungstrdger sowie eigener Fachschulung vornehmen, liegt die Quote erfolgreich
abgeschlossener Beleihungspriifungen in der Regel bei 86 bis 90%. Nach Einschdtzung des
marktfithrenden Bildungstrigers driicke sich der Erfolg dieses Rekrutierungs- und
Qualifizierungsmodells vor allem auch darin aus, dass auch nach der Probezeit noch ca. 94%

der ehemaligen Schulungsanwirter/innen bei ihrem Arbeitgeber beschiftigt sind.

Auf dem Markt fiir Sicherheitsdienstleistungen an Verkehrsflughifen sind jedoch auch einige
Anbieter tdtig, die sowohl die Rekrutierung als auch die Qualifizierung ihres Personals
durchgingig selbst vornehmen, aber dabei z.T. ebenfalls vom Programm der Férderung der
beruflichen Weiterbildung der Arbeitsagenturen bzw. Jobcenter profitieren. Insbesondere
Sicherheitsunternehmen, die eigene Schulungsakademien unterhalten, sind vor dem
Hintergrund einer hohen Personalfluktuation wiederholt in die Kritik geraten (vgl. z.B.
Schleucher 2015; Pliick 2015). Nach Einschiatzung von Branchenexpert/innen (darunter
Gewerkschafts-, aber auch Unternehmensvertreter/innen) liegt bei dieser Variante der Anteil
der erfolgreichen Priifungen deutlich niedriger als beim zuvor beschriebenen Modell. Nur etwa
50 bis 70% der Schulungsteilnehmer/innen wiirden die anschlieflende Beleihungspriifung
erfolgreich abschliefSen. Dariiber hinaus sei das Personal hier tiblicherweise nicht so langfristig
im Unternehmen beschiftigt. Vielmehr wiirden einzelne Arbeitgeber dazu tendieren, ihre
Beschiftigten nach kurzer Zeit auszutauschen, um mithilfe der Bildungsgutscheine, wie es ein

Interviewpartner formulierte, ,,mit Fluktuation Geld zu verdienen“.*'

Zusdtzlich zur fachlichen Schulung zum Luftsicherheitsassistent/in  schreibt das
Bundesinnenministerium jahrlich 40 Stunden Fortbildung vor (vor allem Training am so

genannten ,,X-Ray-Tutor®, einem Bildauswertungsprogramm). Die Luftsicherheitsbehérden

21 Hintergrund hierfir sind z.T. auch besondere Vertrige zwischen Luftsicherheitsbehérde und privatem
Dienstleister bzw. seiner eigenen Schulungseinrichtung. Prinzipiell diirfen private Sicherheitsdienstleister immer
nur mit Genehmigung der Bundes- bzw. Landespolizei, d.h. nach besonderem Bedarf, Personal schulen. Mit
einzelvertraglichen Regelungen wird jedoch insofern davon abgewichen, als es fiir den Dienstleister nicht mehr
erforderlich ist, jedes Mal eine Genehmigung einzuholen. Dies entlastet wiederum die Luftsicherheitsbehorde.
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nehmen dariiber hinaus unterschiedliche Formen der Qualitatskontrolle vor. Neben der alle
tiinf Jahre félligen Zuverldssigkeitsiiberpriifung aller Luftsicherheitsassistent/innen werden alle
drei Jahre Rezertifizierungen durchgefiihrt, in denen die Beleihung der einzelnen Beschiftigten
geprift wird. Hierbei handelt es sich um Priifungen, die vor allem auf die Bildauswertung

bezogen sind.*

Dariiber hinaus fiithrt die zustandige Bundes- bzw. Landespolizei gelegentlich Sicherheitstests
(auch als ,Realtests” bezeichnet) an den Flughdfen durch. Hier wird die Leistung der
Luftsicherheitsassistent/innen kontrolliert, indem Behdrdenmitarbeiter/innen ,undercover®
versuchen, verbotene bzw. gefihrliche Gegenstinde oder Substanzen durch die Kontrolle zu
bringen. Wenn auch in der Praxis nicht héufig der Fall, konnen nicht bestandene
Rezertifizierungen und Sicherheitstests mitunter auch zu temporéren bis hin zu dauerhaften
Beschiftigungsverboten fithren (insbesondere bei feststellbar mangelndem Engagement und
damit Sicherheitsrisiko). In den meisten Fillen werden die Beschiftigten hingegen
nachgeschult und behordlich gepriift. Mit dem Manteltarifvertrag, der die Arbeitsbedingungen
in der Luftsicherheit bundesweit einheitlich regelt (vgl. 5.2), haben die Tarifpartner die
tarifgebundenen Arbeitgeber seit 2014 dazu verpflichtet, den Betroffenen bei temporirem oder

auch dauerhaftem Entzug der Beleihung alternative Beschiftigungsmoglichkeiten anzubieten.

3.4  Zur offentlichen Vergabe von Fluggastkontrolldienstleistungen

Im Folgenden beschreiben wir zundchst, wie die Vergabe der Passagier- und
Handgepéckkontrollen erfolgt und welche Anforderungen die Bieter hierbei erfiillen miissen
(3.4.1). Im Anschluss daran stehen die Kontrollstundenanforderungen im Mittelpunkt, die
einen erheblichen Einfluss auf die Schichtplanung der Unternehmen und die Arbeitszeiten der
Beschiftigten haben (3.4.2).

3.4.1 Vergabeverfahren und zentrale Vertragsinhalte

Vertreten durch sein Beschaffungsamt schreibt das Bundesinnenministerium (BMI) die
Luftsicherheitskontrollen regelméafig fiir die groflen Flughifen offentlich aus. Es handelt sich

hierbei um europaweite Auftragsvergaben, die im Sinne der Vergabe- und Vertragsordnung fiir

22 Dies gilt auch fiir freigestellte Betriebsrdte, um ihre Beleihung und damit Beschiftigungsgrundlage im
Unternehmen sichern.

23 Nach Einschitzung der privaten Sicherheitsdienstleister kommen diese jedoch eher selten, niamlich etwa ein-
bis zweimal monatlich, vor und wirden dariber hinaus eher unsystematisch erfolgen. Den Unternehmen
erscheint dieser ,Snapshot” nicht geeignet, die , eigentliche Qualitat” der Mitarbeiter/innen addquat zu erfassen.
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Leistungen (VOL/A) im Wettbewerb durchgefithrt werden. Bedarfstriger ist die jeweils

zustandige Bundespolizeibehorde.

Auf einer Bieterkonferenz haben interessierte Unternehmen zundchst die Moglichkeit, den
jeweiligen Flughafen zu begehen und dabei mogliche standortbezogene Besonderheiten
kennenzulernen, die fiir den Auftrag relevant wiren. Es ist z.B. entscheidend, in welchem
Umfang Laufwege zu bzw. zwischen den Kontrollstellen zu beriicksichtigen sind oder inwiefern

etwa rdumliche Enge einen schnellen Durchlauf von Fluggasten gefahrden konnte.

Auf groflere Flughiafen bewerben sich eher wenige der in diesem Segment titigen
Unternehmen,* wiéhrend fiir die Kontrollen an kleineren Flughédfen mitunter deutlich mehr
Angebote eingehen. Diese Unterschiede hidngen vor allem damit zusammen, dass die
Dienstleistungsunternehmen bei der Ausschreibung fiir die Sicherheitskontrollen eines
grofleren Flughafens eine gewisse Mindestgrofle sowie Referenzen in Bezug auf die
Fluggastkontrolle vorweisen miissen. Demgegeniiber konnen an kleineren Flughdfen auch
Anbieter den Zuschlag erhalten, die bislang nur auf anderen Gebieten des Sicherheitsgewerbes
tatig waren. Dies ist ausdriicklich gewiinscht, um den ,Markt®, also die Zahl der potentiellen

Anbieter in diesem Segment, zu erweitern.

Wihrend das Beschaffungsamt mit der betriebswirtschaftlichen Betrachtung der
eingegangenen Angebote befasst ist, begutachtet die zustindige Bundespolizei sie nach
inhaltlichen und fachlichen Gesichtspunkten wie z.B. Beschiftigtenstruktur oder angestrebte
Fortbildungsmafinahmen. Die Zuschlagsentscheidung fallt schlie3lich das Beschaffungsamt auf
Basis des wirtschaftlichen Angebotes, welches sowohl den Preis als auch die angebotene
Qualitdt berticksichtigt. Wie Vertreter/innen des Beschaffungsamtes ausfithrten, haben
Qualitatskriterien gegeniiber der reinen Preisorientierung im Laufe der Privatisierung der
Fluggastkontrolle an Bedeutung gewonnen: Wiahrend anfangs schlichtweg ,,der Billigste den
Zuschlag erhielt, gehen Kostenfaktor und fachlich-inhaltliche Bewertung mittlerweile in einem

Verhiltnis von 40:60 in die Vergabeentscheidung ein.

Neben Nachweisen und Erkldrungen zur Eignung, Fachkunde, Leistungsfahigkeit und Zu-
verldssigkeit miissen Bieter in ihren Angeboten genaue Angaben zur geplanten Personal-
besetzung machen. Unter anderem sind auch Informationen zum jahresdurchschnittlichen
Personalbestand der letzten Jahre, z.T. gegliedert nach Berufsgruppen und Beschiftigungs-
verhaltnissen (Voll- bzw. Teilzeit, befristet bzw. unbefristet) sowie ein Nachweis der
sicherheitsrelevanten Qualifikation des einzusetzenden Personals beizulegen. Weiterhin sind

die jahrlichen Fluktuations- sowie Abwesenheitsquoten der Beschiftigten zu nennen, da es im

24 Zum Zeitpunkt der Untersuchung (Mirz 2016) waren sieben Unternehmen auf dem Markt der Luftsicherheits-
kontrollen aktiv.
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Interesse der Luftsicherheitsbehdrden liegt, dass die Schwankungen im Personalbestand gering

sind:?

»Es wird hier Personal mit Wissen ausgestattet, von dem man nicht mochte, dass es

iber den notwendigen Kreis hinaus bekannt wird.“ (Lohmann 2012: 433)
Fiir die Auftraggeber ist fiir die Bewertung der technischen Leistungsfdhigkeit der Dienstleister
ebenfalls wichtig, wie diese ihre Personaleinsatzplanung gestalten werden. Hierzu und auch zu
Aspekten wie Einstellung, Schulung und internes Qualititsmanagement wird jeweils ein
Umsetzungskonzept von den Bietern erwartet. Diese Eigenerkldrungen sind ebenfalls in Bezug
auf die Zuverldssigkeit der zu erbringenden Dienstleistung erforderlich, beispielsweise zu
Themen wie Arbeitsbedingungen und Beschiftigtenmotivation, Serviceorientierung und

Kundenzufriedenheit sowie Kooperation mit der Aufsicht fithrenden Luftsicherheitsbehorde.

Zu den besonderen Vergabebedingungen, die an Bieter fiir die Durchfiihrung von
Passagierkontrollen an Verkehrsflughédfen gestellt werden, gehort auch die Geltung eines
mindestens einzelvertraglich geregelten Tarifvertrages. In der Regel kommen jedoch Anbieter
zum Zuge, die durch ihre Mitgliedschaft im Arbeitgeberverband BDSW an den jeweiligen
Landertarifvertrag fiir Aviation gebunden sind.

Nach der Erteilung des Zuschlags wird zwischen dem Sicherheitsdienstleister und (zumindest
tiir die grofieren Flughédfen) dem Beschaffungsamt des BMI der Vertrag tiber die Durchfithrung
der Fluggastkontrollen geschlossen. Dieser hat eine Laufzeit von sechs Jahren. Als Bedarfstriager
ist die lokal zustindige Bundespolizeibehorde fiir die Ausfithrung der Dienstleistung
verantwortlich. Vertraglich festgehalten sind vor allem die Pflichten des Auftragnehmers,
Vergiitung und Rechnungsstellung, Fachaufsicht, Weisung und Qualititssicherung sowie

Regelungen zur Vertragskiindigung.

Zu den Pflichten des Auftragnehmers gehort es, die von der Bundespolizei angeforderten
Kontrollstunden zu erbringen (vgl. 3.4.2). Dabei verpflichtet sich der Sicherheitsdienstleister,
im Rahmen eigener Qualifizierungsprogramme und Kontrollablaufe die geltenden Richtlinien
und Gesetze fiir den Bereich der Luftsicherheit zu beachten (z.B. EG-Verordnung 300/8000 und
das nationale Luftsicherheitsgesetz) und dabei ggf. wahrend der Vertragslaufzeit auftretende
Anderungen zu beriicksichtigen. Im Falle von Arbeitskampfmafinahmen verpflichtet sich das
beauftragte Unternehmen zudem, zur Vermeidung von ,,unverhéltnisméfigen Gemeinwohl-
schadigungen® beizutragen bzw. streikbedingte Personalausfille ggf. durch Notdienste sicher
zu stellen. Anhaltspunkte fiir bevorstehende Streikmafinahmen des Kontrollpersonals miissen

der Leitung der zustandigen Polizeibehérde gemeldet werden.

25 Tatsichlich lag die Fluktuationsrate des Luftsicherheitspersonals in Deutschland im Jahr 2011 bei etwa 25%
(GHK Consulting 2011: 7).
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Fir die Durchfithrung der Kontrollen zahlt die Bundespolizei dem Auftragnehmer einen
Pauschalstundensatz pro geleisteter Kontrollstunde zzgl. Umsatzsteuer. Hiermit sind simtliche
Anspriiche der Sicherheitsfirma abgegolten, sofern die angeforderten Kontrollstunden im
Laufe eines Kalenderjahres die zuvor prognostizierte Anzahl um nicht mehr als 15%

unterschreiten. Ansonsten wird dem Dienstleister ein Ausgleichsbetrag gezahlt.*

Der Pauschalstundensatz kann auf Antrag des beauftragten Dienstleisters auch angepasst
werden, etwa in Folge von Anderungen des tariflichen Stundengrundlohnes oder der
arbeitgeberseitigen Beitrage zur Sozialversicherung. Ausgeschlossen ist dies jedoch, wenn z.B.
Manteltarifvertrige bzw. deren Anderungen auf Seiten der Sicherheitsunternehmen zu
Mehraufwendungen fithren. Dies wurde im Rahmen der Gespriache mit Unternehmens-
vertreter/innen kritisiert — insbesondere auch bezogen auf den im Jahr 2014 in Kraft getretenen

Bundesmanteltarifvertrag (vgl. 5.2).

In der privatwirtschaftlichen Fluggastkontrolle erhalten die Beschiftigten erst einen
Arbeitsvertrag, wenn sie die zur Ausfithrung der Tiétigkeit berechtigende Beleihungspriifung
erfolgreich bestanden haben. Gegeniiber der priifenden Luftsicherheitsbehorde muss der
Dienstleister gewihrleisten, dass seine Schulungsteilnehmer/innen einen Ausbildungsstand
vorweisen, der zu einem erfolgreichen Bestehen der Priifung befahigt. Angestrebt werden soll,
dass weniger als 20% der Teilnehmer/innen durch die Priifung fallen. Ab einer
Nichtbestehensquote von 40% gilt die geschuldete Ausbildungsleistung des Dienstleisters als

nicht ausreichend erbracht.

Bei der Ausiibung ihrer Tiétigkeit stehen die beliehenen Luftsicherheitsassistent/innen unter
Fachaufsicht der zustindigen Luftsicherheitsbehorde. Die Beamt/innen der Bundes- bzw.
Landespolizei sind jedoch nur berechtigt, den Fiithrungskriften der Sicherheitsfirma fachliche
Weisung zu erteilen. Operative Anweisungen des Kontrollpersonals diirfen hingegen nur in

kritischen Ausnahmefillen erfolgen.

Auch wenn den Dienstleistern mit dem rechtlichen Tatbestand der Beleihung hoheitliche
Aufgaben tibertragen werden, bleibt die Rolle der Bundes- bzw. Landespolizei jedoch die einer

tibergeordneten Kontrollinstanz:

»Selbstverstindlich sind bei der Ausiibung der Kontrollaufgaben definierte
Qualitatsstandards zu erfiillen. Es sind hochwertige Produkte abzuliefern. Selbst
wenn ein privates Sicherheitsunternehmen die Fluggastkontrolle vornimmt, bleibt
es eine Mafinahme der Bundespolizei. Auf diesen Umstand muss immer wieder

26 Ebenfalls darin enthalten sind bereits die Kosten fiir die gesetzlich vorgeschriebenen jihrlichen
FortbildungsmafRnahmen. Dass diese im jahrlich vorgeschriebenen Umfang auch durchgefiihrt werden, wird von
der Luftsicherheitsbehorde kontrolliert.
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hingewiesen werden [...]. Es ist die Bundespolizei, die fiir die erbrachten
Kontrolldienstleistungen allein verantwortlich ist.“ (Lohmann 2012: 436)
Die Luftsicherheitsbehorde hat insofern die Aufgabe, die Umsetzung der fiir die Ausschreibung
eingereichten Realisierungskonzepte bzw. die Qualitit der eingekauften Dienstleistung zu
tiberpriifen. Dies erfolgt insbesondere mit monatlichen Inspektionen sowie unregelmif3ig
stattfindenden Sicherheitstests, in denen die Performance der Luftsicherheitsassistent/innen
auf den Priifstand gestellt wird. Daneben werden weitere Qualitdtskontrollen sowie

Rezertifizierungen des Personals vorgenommen.

Weitere Aspekte, die unmittelbar die Arbeitsbedingungen in den Betrieben betreffen, sind
hingegen weniger Gegenstand von Qualitétsiiberpriifungen. Dies bestétigten Gewerkschafts-
vertreter/innen, die sich z.B. im Zusammenhang mit Verstoflen gegen das Arbeitszeitgesetz an
eine Bundespolizeidirektion gewandt hatten. Im Fokus der Luftsicherheitsbehorden stehen
Mingel in Bezug auf die Leistungserbringung, auf die mit Abmahnungen reagiert werden kann.
Dabei konnen Bundes- oder Landespolizei die Dienstleister oder einzelne Bereiche auf deren
Kosten solange durch eine Fachaufsicht tiberwachen lassen, bis die Ursache nachhaltig behoben
ist. Die Sicherheitsunternehmen sind dariiber hinaus verpflichtet, eigene Mafinahmen zur

Qualitatssicherung durchzufithren und nachzuweisen.

Das erste Jahr eines Auftrags gilt als Probezeit, in der das Vertragsverhdltnis von Seiten des
Auftraggebers jederzeit mit einer Frist von einem Monat gekiindigt werden kann. Nach Ablauf
der Probezeit ist der Auftrag mit einer Frist von sechs Monaten zum Monatsende kiindbar.
Fristlos kann jederzeit gekiindigt werden, wenn der Dienstleister seine vertraglichen
Leistungspflichten wiederholt verletzt.”” Hierbei haftet das Unternehmen fiir alle Kosten, die
dadurch entstehen, dass die Leistungserbringung in anderer Weise sichergestellt werden muss,
insbesondere fiir Kosten, die durch die Durchfithrung eines erneuten Vergabeverfahrens und

die Inanspruchnahme eines anderen Unternehmens entstehen.

Wesentliche Vertragsbestimmungen ergeben sich aus dem Leistungsverzeichnis der
Vergabeunterlagen. Detailliert geregelt werden insbesondere das konkrete Verfahren zum

Abruf der Kontrollstunden sowie das iibliche Jahreskontrollstundenkontingent.

27 Als Verletzungen gelten u.a. die Verweigerung einer fachaufsichtlichen Uberpriifung der Mitarbeiter/innen
durch die Bundespolizei, Nicht- bzw. Schlechterfillung der Kontrollaufgaben, unzureichende Erfillung der
FortbildungsmafRnahmen, Einsatz von nicht in geeigneter Weise aus- oder fortgebildeten
Luftsicherheitsassistent/innen oder die Verletzung der Verschwiegenheitspflicht Gber sensible Belange, die die
Luftsicherheit tangieren.

28 Hiervon ist nach Aussage von Branchenexpert/innen bislang kaum Gebrauch gemacht worden, was auch damit
zusammenhangt, dass es sehr schwierig ware, schnell einen neuen geeigneten Auftragnehmer zu finden.
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3.4.2 Kontrollstundenanforderungen als Stellschraube der Personaleinsatzplanung

Der Kontrollstundenabruf der Luftsicherheitsbehorde gibt den beauftragten Sicherheits-
dienstleistern vor, wie viele Beschiftigte fiir bestimmte Zeitintervalle an den Kontrollstellen
benotigt werden. Fiir die Planung, Anforderung und Abrechnung der Kontrollstunden wird
von der jeweiligen Landes- bzw. Bundespolizei zum einen die Grundzeit, d.h. die unmittelbar
fir die Aufgabenwahrnehmung notwendige Arbeitszeit, beriicksichtigt. Hinzu kommt zum
anderen die sichliche Verteilzeit, d.h. Zeiten fiir Besprechungen in allgemeinen dienstlichen
Angelegenheiten sowie allgemeine Riistzeiten (tdgliches Einrichten und Aufrdumen des
Arbeitsplatzes, Vorbereitung technischer Arbeitsmittel, Wegzeiten fiir Arbeitswege zwischen
den Kontrollstellen). Die ,personliche Verteilzeit“, d.h. Zeiten fiir Aus- und Fortbildung,
Besprechungen und Riicksprachen in personlichen Angelegenheiten sowie fiir personliche
Verrichtungen und Erholungs- und Entspannungszeiten, Wegezeiten bis zum Dienstantritt
bzw. zur Arbeitsaufnahme an den Kontrollstellen, wird bei der Kalkulation des
Kontrollstundenkontingentes demgegeniiber nicht beriicksichtigt (Lohmann 2012: 434).
Grundlage dieser engen Berechnung ist der ,,Haushaltsgrundsatz der Wirtschaftlichkeit und
Sparsamkeit® (§ 7 BHO), da der entstehende Aufwand aus dem Bundeshaushalt zu finanzieren
ist und spdter durch die Einnahme der Luftsicherheitsgebithr bei den Fluggesellschaften

refinanziert wird.

Die Berechnung des Kontrollstundenbedarfs sowie der Anforderung an den Dienstleister

erfolgt abhdngig vom jeweiligen Flugplan als ein dreistufiges Phasenmodell:

e In Stufe 1 wird gegen Ende November jeden Jahres die so genannte ,, Wissensmitteilung”
erstellt. Die Grundlage dieser Prognose ist der tatsdchliche, nach Monaten aufgegliederte
Stundenbedarf des Vorjahres. Diesen leitet die Luftsicherheitsbehorde aus den
Passagierzahlenstatistiken des Flughafenbetreibers ab. Die beauftragten Unternehmen
legen diese Angaben ihren lang- und mittelfristigen Planungen des Personalbestandes, Aus-
und Fortbildungskapazititen und Infrastrukturvoraussetzungen am Flughafen zugrunde.
Dabei wird auch das Passagieraufkommen beriicksichtigt, indem die vom
Flughafenbetreiber und den Luftfahrtunternehmen prognostizierten prozentualen
Fluggastentwicklungen fiir das Folgejahr hinzu- bzw. abgerechnet werden. Ein zusdtzlicher
Stundenbedarf wird durch die Beriicksichtigung von Anderungen z.B. hinsichtlich der
Personalsituation und -entwicklung oder der Infrastruktur fiir das Folgejahr hinzu- bzw.
abgerechnet. Mit dieser Mitteilung soll dem Unternehmen eine frithzeitige, aber noch

unverbindliche erste Kalkulation erméglicht werden (Lohmann 2012: 434).

e Die verbindliche Grundlage bildet erst in Stufe 2 die exakte ,Monatsbestellung®. Die

Berechnung erfolgt getrennt nach Terminals, Flugsteigen und/oder Kontrollstellen und
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dabei so genau, dass dem beauftragten Unternehmen pro Tag und Stunde eine Personal-
und Einsatzplanung moglich ist. Am 20. des Monats wird die Stundenleistung bestellt, die
tiir den Folgemonat zu erbringen ist. Dem Dienstleister bleiben somit nur wenige Tage Zeit,
diese Bestellung in eine entsprechende Einsatzplanung umzusetzen und an die
Beschiftigten weiter zu geben. Die Kontrollkréfte erfahren demnach erst wenige Tage
vorher, wann sie im kommenden Monat arbeiten miissen. Der Stundenumfang, den die
Bundespolizei fiir den Monat abfordert, stellt das Minimum dar, das nach Vertragslage
bezahlt werden muss. ,Es werden jedoch nur die Kontrollstunden vergiitet, die vom
beauftragten Sicherheitsunternehmen auch tatsachlich erbracht wurden oder aus Griinden,

die der Dienstleister nicht zu vertreten hat, nicht zu erbringen waren.“ (Lohmann 2012: 435)

e Es besteht fiir den Dienstleister in Stufe 3 zusatzlich die Moglichkeit, bis jeweils 12 Uhr des
Vortages auf kurzfristig verdnderte Passagierbewegungen zu reagieren und zusitzliche
Kontrollstunden von der Bundespolizei anzufordern. Dies gilt auch umgekehrt, wenn die
Luftsicherheitsbehdrde noch ein ,,Feintuning® ihrer Anforderungen vornehmen will. Dieser
mogliche zusitzliche Abruf von bis zu 10% der in Stufe 2 angeforderten Kontrollstunden
soll zwar moglichst nur in Ausnahmefillen genutzt werden. Nach Angaben von
Unternehmensvertreter/innen wurde hiervon jedoch bis vor wenigen Jahren noch
umfangreich Gebrauch gemacht, indem Kontrollstunden in Stufe 2 zunichst ,dezent"
angefordert wurden, es anschliefend aber , kraftige Nachforderungen® gab. Eine Vergiitung
dieses ,flexiblen Kontrollstundenpools“ erfolgt auch hier nur bei tatsichlichem Abruf

durch den Dienstleister.

Zwischen den Sicherheitsfirmen gibt es nach Aussage von Vertreter/innen einer
Luftsicherheitsbehorde teils grofle Unterschiede, wie die Kontrollstundenvorgaben jeweils
betrieblich umgesetzt werden. Bei einzelnen Unternehmen, die etwa betriebliche
Vereinbarungen iiber Mindesteinsatzzeiten ihres Personals (z.B. mindestens 6 Stunden)
geschlossen haben oder diese im Zuge eines Betriebsiibergangs iibernehmen mussten, sei es
mitunter zu erheblichen Problemen in der Einsatzplanung gekommen, da vor dem
Hintergrund eines besonders ,,Peak“-lastigen Flugverkehrs dennoch stiindlich schwankende
Kontrollstundenkontingente angefordert wiirden. Hiermit spart der Auftraggeber in

erheblichem Maf3e, was jedoch die Risiken und Kosten auf Seiten der Unternehmen erhéht.

Die Ausgestaltung des Kontrollstundenkontingents hat aus der Perspektive der
Sicherheitsdienstleister erheblichen Einfluss auf die Arbeits- und Beschiftigungsbedingungen
der Luftsicherheitsassistent/innen. Wie Personalverantwortliche mehrerer Sicherheitsfirmen
berichteten, fithrt die gegenwirtige Praxis der behoérdlichen Stundenbestellung in Abhangigkeit
von den jeweiligen oOrtlichen Rahmenbedingungen zu unterschiedlich problematischen

Konsequenzen fiir die Arbeitszeitgestaltung. Wéhrend die Bundespolizei frither noch
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~blockweise®, d.h. etwa fiir vier zusammenhingende Stunden Personal angefordert hatte,
wurden die Anforderungen an die Besetzung der Kontrollspuren angesichts des internationalen
Wettbewerbs in der Luftfahrtbranche und des Kostendrucks der Airlines zunehmend flexibler

und kleinteiliger gestaltet.

An grolen Verkehrsflughidfen mit vielen Flugbewegungen und entsprechend hohen
Passagierzahlen bestelle die Bundespolizei die Kontrollstunden teils sogar in halbstiindigen
Intervallen. Da die exakte Auslastung der Fliige und das damit verbundene tatsdchliche
Passagieraufkommen an den Spuren der Sicherheitskontrollen nur kurzfristig in die Planung
mit einbezogen werden konnen, ergeben sich {iberdies nicht selten noch spontane
Nachsteuerungen in Bezug auf die Bestellung. Die Erstellung iibersichtlicher und verldsslicher
Dienstpldne wird aus Sicht von Personalverantwortlichen und weiteren Branchenexpert/innen
damit vor grofle Herausforderungen gestellt, denen mithilfe IT-gestiitzter Planungstools mehr

oder weniger erfolgreich begegnet werden kann.

Andere Herausforderungen ergeben sich fiir kleinere Regionalflughéfen, deren i.d.R. ohnehin
geringeres Flugaufkommen unter Umstanden deutlich stirkeren tageszeitlichen oder auch
saisonalen Schwankungen unterliegt. Da die privaten Sicherheitsdienstleister von der
zustandigen Landespolizei lediglich die realen Abfertigungszeiten, d.h. die Zeiten vergiitet
bekommen, in denen tatsichlich Kontrollen durchgefithrt werden, muss dies bei der
Dienstplanerstellung beriicksichtigt werden. Hieraus konnen sich in Zeiten geringer
Passagierstrome im Verlauf einer Schicht unbezahlte Leerphasen (so genannte ,,Split-Dienste®)
ergeben oder es konnen nur vergleichsweise kurze zusammenhédngende Schichten geplant
werden. Wenn das Flugaufkommen zudem auch saisonal stark schwankt, kann dies fiir die

Beschiftigten zu deutlich variierenden monatlichen Einkiinften fiithren.

Fir die Luftsicherheitsbehorden stellt sich die Vertragsgestaltung mit den privaten
Dienstleistern daher insofern giinstig dar, als mit der bloflen Anforderung von ,, Koépfen® die
tibrigen personalpolitischen Aspekte, insbesondere Herausforderungen bei der Dienstplan-

erstellung, vollstindig an die privaten Sicherheitsunternehmen weitergegeben werden.

4 Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen von Luftsicherheits-
assistent/innen

Nachdem im vorangegangenen Kapitel sowohl die institutionellen Rahmenbedingungen
(Privatisierungsprozess und Vergabebedingungen, hier insbesondere die behdrdlichen
Vorgaben zur Besetzung der Kontrollstellen) als auch die im besonderen Hinblick auf

Rekrutierung und Qualifizierung eingesetzten personalpolitischen Strategien der
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Sicherheitsdienstleister dargestellt wurden, sollen im Folgenden unsere Befunde zu den
Arbeits- und Beschiftigungsbedingungen von Luftsicherheitsassistent/innen im Mittelpunkt
stehen. Nach einer kurzen Beschreibung des Forschungsstandes (4.1) gehen wir in Abschnitt
4.2 auf die zentralen Problemfelder Arbeitszeit und Arbeitsbelastungen, Arbeitsatmosphére,
Anerkennung und Wertschitzung sowie allgemeine Arbeitszufriedenheit ein. In einem
Zwischenfazit werden schliefllich erste Zusammenhédnge zwischen Rahmen- und Arbeits-

bedingungen in der Fluggastkontrolle aufgezeigt (4.3).

4.1 Stand der Forschung

Wissenschaftliche Untersuchungen, die sich speziell mit den Arbeitsbedingungen in der
Luftsicherheitskontrolle beschdftigen, liegen bislang nur sehr vereinzelt vor. Interessante
Befunde lieferte das Institut fiir Arbeits- und Sozialhygiene (IAS), das sich mit Faktoren
psychischer Belastungen und Beanspruchungen der Luftsicherheitsassistent/innen am
Frankfurter Flughafen beschiftigte.” Im Rahmen von Befragungen von Expert/innen und
Mitarbeiter/innen wurden mithilfe des IMPULS-Tests Diskrepanzen zwischen tatsachlicher
und gewiinschter Arbeitssituation ermittelt. Die grofite Unzufriedenheit losten die
wahrgenommenen Diskrepanzen in den Entwicklungsmoglichkeiten, der passenden
Arbeitsumgebung sowie der Informations- und Mitspracheverhéltnisse aus. In Gesprachen und
weiteren Befragungen wurde auch der Umgang der Fithrungskréfte mit den Mitarbeiter/innen
kritisiert sowie auf die besonderen Belastungen durch unregelmafliige Schichtarbeit

hingewiesen (Liesemeier/Karsten 2012: 22).

Als arbeitsbedingte Krankheiten wurden im Rahmen der Befragungen des IAS besonders hdufig
Erkrankungen des Muskel- und Skelettsystems und psychische Beeintrachtigungen genannt
(ebd.: 23). Erstere werden nach Einschdtzung der Autorinnen durch die vorwiegend stehende

Tétigkeit verursacht:

»-Nach internen Flughafenvorschriften ist es Luftsicherheitskontrollkriften
unabhingig vom Passagier-/Personalaufkommen nicht erlaubt sich hinzusetzen.
Die Ausnahme bildet die Arbeit am Monitor zur Bewertung der Rontgenbilder.
Diese Entscheidung muss aus arbeitswissenschaftlicher Sicht dringend {iberdacht
werden.“*° (Liesemeier/Karsten 2012: 24)

Am Rande ihrer Befragungen identifizierten die Autorinnen zudem eine als zu gering

empfundene Anerkennung sowohl durch Passagiere als auch Offentlichkeit als weitere Quelle

2% Das Institut fiihrte eine Teilstudie innerhalb des Verbundprojektes ,Flughafensicherungssystem® (FluSs) im
Zeitraum 2008-2011 durch.

30 Ob die Arbeit am Monitor im Sitzen oder Stehen verrichtet werden kann, scheint nach unserer Einschitzung
von Flughafen zu Flughafen unterschiedlich (z.T. auch eher ,,Stehhilfen®) geregelt zu sein.
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der Belastungen. Dennoch seien sich Luftsicherheitsassistent/innen bewusst, ,,durch ihre
Kontrolltdtigkeit einen wesentlichen Beitrag zur Gewahrleistung der Flughafensicherheit zu
leisten® (ebd.: 25).

Dass dieses Bewusstsein eine wichtige Ressource ist, um die vielfiltigen Belastungen in der
Arbeit aufzuwiegen, stellten Jungmann et al. (2015: 69) im Rahmen des Projekts ,,Soft Parts —
Soziale Bestimmungsgriinde der Sicherheit am Flughafen“’! fest. Den Autor/innen zufolge
bewegen sich die Beschiftigten der Luftsicherheitskontrolle im Rahmen ihrer alltiglichen
Arbeit typischerweise in einem konfliktreichen Spannungsfeld zwischen der als gesellschaftlich
hochst relevant erlebten Umsetzung von Sicherheitsaufgaben und einer demgegeniiber als
gering empfundenen Wertschatzung durch ihr Gegeniiber. Neben Passagieren ist hier
insbesondere die Fachaufsicht der Bundespolizei gemeint, die Entscheidungen der privaten
Luftsicherheitsassistent/innen iiber die Mitnahme kritischer Gegenstidnde z.T. direkt vor den
Passagieren revidiert und damit nach dem Empfinden vieler Beschéftigten ihre Professionalitat

diskreditiert.

Jungmann et al. (2015: 72) haben drei Konfliktlinien identifiziert, die eine Sinnstiftung der
Arbeit fir die Fluggastkontrolleure teils erheblich erschweren: 1. die Problematik
unterschiedlicher Auslegungen fortwahrend neuer Richtlinien in der Luftsicherheit, 2. die
Uberwachung der Luftsicherheitsassistent/innen durch die Fachaufsicht der Luftsicherheits-
behorde sowie 3. die erlebte Widerspriichlichkeit bei der Ablehnung als gefahrlich eingestufter
Gegenstinde, die nicht selten zu Konflikten zwischen Kontrolleuren und Passagieren fiihrten.
Die besondere Konflikttrachtigkeit ergebe sich dabei allein aus dem Umstand, ,,dass Menschen,
wie sonst in kaum einem anderen lebensweltlichen Kontext, als mdgliches
Gefahrdungspotenzial fiir andere behandelt werden® (ebd.: 73). Die Autor/innen kommen
jedoch zu dem Schluss, dass die in den Alltagskonflikten mit Sicherheitsbeamten der
Bundespolizei oder Passagieren zum Ausdruck kommende fehlende Wertschitzung vom
Wissen um die dahinterliegende gesellschaftliche Bedeutsamkeit der Arbeit (der Schutz von

Menschenleben) tiberformt wird und in den Hintergrund tritt (Jungmann et al. 2015: 75).

Bislang fehlten wissenschaftliche Untersuchungen, die sich mit personalpolitischen Strategien
der Unternehmen bzw. Einfliissen externer Rahmenbedingungen auf die Qualitat von Arbeit
und Beschiftigung befassen. Dies war Schwerpunkt unserer Studie, die dariiber hinaus auch

tarifpolitische Themen in der privatwirtschaftlichen Fluggastkontrolle einbezieht (Abschnitt 5).

Von Seiten der Gewerkschaft ver.di wurde grofle Kritik an unsicheren Beschiftigungs-

verhaltnissen sowie an z.T. massiven betrieblichen Problemen in der Luftsicherheitsbranche

31 Am Projekt beteiligt waren neben der Katastrophenforschungsstelle der FU Berlin auch Organisations- und
Verwaltungssoziolog/innen der Universitat Potsdam. Das Projekt wurde im Zeitraum 2013-2016 ebenfalls im
Themenfeld ,Sicherheit im Luftverkehr” im Auftrag des BMBF durchgefihrt.
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gelibt. Neben der mit einer starken Verbreitung von befristeten Arbeitsvertragen
einhergehenden hohen Personalfluktuation berichteten Interviewpartner/innen von einem
trotz regelmafliger Mehrarbeit hohen Anteil von Teilzeitvertrigen. Als besonders proble-
matisch wurden dabei Arbeitsvertrige mit dem unbestimmten Terminus ,, Teilzeit nach Bedarf”
eingeschatzt, weil die Beschaftigten hier keinerlei Planungssicherheit hatten, welche Arbeitszeit
tatsdchlich abgerufen wird und mit welchem Monatseinkommen sie rechnen konnen (ver.di
2012). Ein zentrales Thema, dem mit dem Abschluss eines bundesweit giiltigen
Manteltarifvertrags fiir die Luftsicherheitsbranche (vgl. 5.2) begegnet werden sollte, waren die
je nach Flugverkehrsaufkommen sehr ungiinstigen Arbeitszeiten mit z.T. geteilten Schichten

und dazwischen liegenden unbezahlten ,,Leerzeiten®.

4.2 Ergebnisse unserer Beschaftigtenbefragung

Um einen umfassenden Einblick in die subjektive Wahrnehmung der Arbeitsbedingungen und
-belastungen im Bereich der Fluggastkontrolle zu erlangen, haben wir zusétzlich zu Interviews
mit Expert/innen von Verbanden und Unternehmen auch eine standardisierte schriftliche
Befragung auf zwei deutschen Verkehrsflughdfen durchgefiihrt.** Dabei handelte es sich um
einen groflen Flughafen in einem stadtischen Ballungsraum und um einen kleineren Flughafen
im eher lindlichen Bereich. Da die Befragung nur Beschiftigte zweier Unternehmen einbezog,
konnen die Ergebnisse keinen Anspruch auf Représentativitat erheben. Sie geben aber einen

Einblick, wie die Beschiftigten im Friihjahr 2014 ihre Arbeit empfanden bzw. beurteilten.

Im Mittelpunkt der Befragung standen Fragen zu Arbeitszeiten und Schichtplanung, zu
Arbeitsbelastungen, zum Anforderungsniveau, Betriebsklima, zur Motivation und zu
individuellen Beschiftigungsperspektiven sowie zur Beanspruchung und zu gesundheitlichen
bzw. psychischen Beeintrachtigungen. Die meisten Fragen waren als Einfachauswahl auf einer
vierstufigen Skala mit der Moglichkeit, keine Antwort zu geben (,,weifd nicht®), zu beantworten
(z.B.: stimme voll zu - stimme eher zu - stimme eher nicht zu - stimme gar nicht zu - weif
nicht). Wir haben bewusst eine Skala ohne Mittelkategorie eingesetzt, um eine ,Antwort-

tendenz zur Mitte® zu vermeiden (vgl. Hader 2006: 216).

Nicht alle Befragten konnten oder wollten zu allen Themenbereichen gleichermafien Auskunft
geben. Daher reduzierte sich bei einigen Fragen die ausgewiesene Fallzahl. Insgesamt haben
sich 156 Beschiftigte an der Befragung beteiligt. Ausgewidhlte Befunde werden im Folgenden

vorgestellt.

32 Der Fragebogen wurde gemeinsam mit Expert/innen der Branche entwickelt und in einem Pretest auf seine
Vollstandigkeit und Verstandlichkeit hin geprift und angepasst.
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4.2.1 Arbeitszeit und Arbeitsbelastungen

Luftsicherheitsassistent/innen arbeiten in der Regel in wechselnden und z.T. ungleich langen
Schichten. Diese finden je nach Nachtflugregelung zu (fast) allen Tages- und Nachtzeiten statt,
da sie sich eng am jeweiligen Flugplan orientieren. Hinsichtlich der monatlichen
Arbeitsstunden kann es je nach Auslastung an den einzelnen Flughdfen zu mehr oder weniger
starken saisonbedingten Schwankungen kommen, die die beauftragten Sicherheitsdienstleister
teilweise dazu veranlassen, ihr Personal vorrangig mit Teilzeitvertragen zu beschiftigen. Am
kleineren Flughafen waren die Beschéftigten zum Zeitpunkt der Untersuchung tiberwiegend
mit einem Umfang von 120 Stunden im Monat angestellt, die sich jedoch auf sieben Tage pro
Woche und rund um die Uhr verteilten. Auch die Dauer der Schichten kann je nach Saison teils
stark variieren. Wéhrend bedingt durch hohes Flugaufkommen sowie Verspdtungen im
Sommer am untersuchten Standort lange Schichten von bis zu 10 Stunden anfallen konnen,
dominieren im Winter durch die Abnahme der Anzahl und Auslastung der Flieger eher
Kurzzeitschichten im Umfang von damals drei Stunden. Nach Einfithrung des
Bundesmanteltarifvertrages hat sich diese Situation leicht verbessert, weil Schichten nunmehr

mindestens vier Stunden umfassen miissen (vgl. 5.2).

Die Praxis der Kontrollstundenanforderungen der jeweils zustdndigen Luftsicherheitsbehorde
variiert sehr stark zwischen den beiden untersuchten Standorten. Wihrend diese im
Untersuchungszeitraum am kleineren Regionalflughafen eher ,,im Block® von mindestens vier
Stunden erfolgten, wurde am groflen Flughafen stiindlich, zunehmend sogar halbstiindig
angefordert. Personalverantwortliche werden somit vor die Herausforderung gestellt, komplexe
Dienstpldne zu erstellen, welche fiir die Beschiftigten oftmals mit sehr unregelmifligen
Schichten und Pausenzeiten verbunden sind, in denen personliche Priferenzen kaum
Beriicksichtigung finden koénnen. Durch diese enge Taktung des Stundenabrufverfahrens
werden so genannte ,Split-Dienste“ begilinstigt, d.h. auf unterschiedliche Tageszeiten
aufgeteilte Einsatzzeiten mit dazwischen liegenden unbezahlten Pausen, in denen sich die

Beschiftigten zur Verfiigung halten miissen.

Ihre Dienstpline mitgestalten konnen unter den genannten Bedingungen nur wenige
Luftsicherheitsassistent/innen. Mit insgesamt 65,5% beurteilten zwei Drittel der Befragten ihre
Mitsprachemdoglichkeiten bei der Dienstplangestaltung als ,eher® bzw. ,sehr schlecht®
(Abbildung 5). Ahnlich ungiinstig fiel die Bewertung des zeitlichen Vorlaufs der Bekanntgabe
des Dienstplanes aus. Nur etwa jedem/r Vierten gelingt vor diesem Hintergrund eine ,,sehr” bis
»eher gute“ Vereinbarkeit mit privaten Bediirfnissen. Jede/r Dritte bewertete diese Moglichkeit

hingegen sogar als ,,sehr schlecht®.
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Abbildung 5: Gestaltung der Arbeitszeit

Mitsprachemadglichkeit bei

der Dienstplanerstellung 412 i) SO b2
Zeitlicher Vorlauf der 79 32 7 40,5 196
Bekanntgabe des Dienstplans ! ! ! !
Verlasslichkeit der im Dienstplan
o 20,8 45,6 22,8 10,7
vorgesehenen Arbeitszeiten
Vereinbarkeit Famili
ereinbarkeit Familie/ 26 23,8 411 325

Privatleben und Arbeit

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
sehr gut ehergut  Beherschlecht Bsehrschlecht

Quelle: IAQ-Beschdiftigtenbefragung (N = 151, 153, 149, 151)

Neben der Arbeitszeitgestaltung fallen aus Sicht der Beschiftigten bei der Arbeit in der
Fluggastkontrolle noch weitere beanspruchende bzw. belastende Aspekte ins Gewicht. Als
besonders problematisch werden die schlechten Luftverhiltnisse beurteilt, die drei Viertel der
Befragten als ,,eher” bzw. ,sehr stark® belastend bewerteten, sowie die an den Kontrollstellen
vorherrschende Staub- und Schmutzbelastung (ca. 73% der Befragten) (Abbildung 6).
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Abbildung 6: Beanspruchung durch die Arbeitsumgebung

T
Unangenehme Temperatur A3,3 32,2 35,5 28,9
Unangenehme Gerliche A5,8 34,2 38,1 21,9
Schlechte Luft A3,2 22,1 42,9 31,8
Raumliche Enge | 11,7 33,8 25,3 29,2
R ————

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
gar nicht eher gering M eher stark M sehr stark

Quelle: IAQ-Beschdiftigtenbefragung (N = 156, 152, 155, 154, 154, 155)

Insgesamt wird die korperliche Belastung der Fluggastkontrolltitigkeit, die sich neben den
genannten dufleren Umwelteinfliilssen im Wesentlichen durch langes Stehen und haufiges
Kniebeugen bei der Kérperkontrolle ausdriickt, von mehr als der Hilfte der Befragten (55,5%)
als hoch bewertet. Von gut einem Sechstel der Befragten wird sie sogar als sehr hoch
eingeschdtzt. Eine psychische Belastung wird noch deutlicher erlebt: Fiir jede/n Dritte/n der
befragten Luftsicherheitsassistent/innen gestaltet sich diese als ,,sehr hoch®, fiir weitere ca. 43%
als ,eher hoch® (Abbildung 7).

Abbildung 7: Belastungen durch die Arbeit

korperliche Belastung 5,9

psychische Belastung 20,4 3,3

|

T T 1

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B sehr hoch M eher hoch eher gering sehr gering

Quelle: IAQ-Beschdiftigtenbefragung (N = 153, 152)
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4.2.2 Arbeitsatmosphare, Anerkennung und Wertschatzung

Sowohl im Rahmen von Interviews, die mit Gewerkschaftsvertreter/innen und weiteren
Expert/innen gefithrt worden sind, als auch am Rande der durchgefithrten Beschiftigten-
befragung wurden die meist geringe Anerkennung und Wertschatzung als Hauptprobleme der

Arbeit von Luftsicherheitsassistent/innen identifiziert.

Bezogen auf den Umgang von Vorgesetzten mit ihren Mitarbeiter/innen duf3ert sich dies nach
Einschétzung der Expert/innen und Beschiftigten in willkiirlicher Einsatzplanung, einer geziel-
ten Suche nach Abmahnungsgriinden, Repressionen gegen betriebliche Interessenvertretungs-
strukturen sowie schliefSlich auch in der Nichteinhaltung tariflicher Standards und wiederholt

fehlerhaften Lohnabrechnungen.

Wie in Abschnitt 4.1 dargestellt, ergibt sich aus der Besonderheit, dass Fluggiste als mogliches
Gefiahrdungspotential fiir andere behandelt werden und daher zum Teil sehr genau kontrolliert
werden miissen (und zudem relativ intim), Konfliktpotential zwischen Kontrolleur/innen und
Kontrollierten. Nicht wenigen Passagieren erschliefft sich der Sinn der Kontrollen,
insbesondere der sich hdufig veraindernden Bestimmungen zur Mitnahme von Gegenstinden
bzw. Stoffen dabei nicht, so dass der Arger dariiber auf die Luftsicherheitsassistent/innen
abgeladen wird. Entscheidet sich die mitunter hinzugezogene Fachaufsicht der
Luftsicherheitsbehorde anders als der/die Luftsicherheitsassistent/in, mindert dies das
professionelle Auftreten der Beschiftigten zusdtzlich, zumal die Entscheidungen der

Beamt/innen - wie Gesprachspartner/innen berichteten - nicht immer korrekt sind.

Im Rahmen der Befragungen wird der Kontakt zu den Passagieren iiberraschend von 93,5% der
Beschiftigten als positiv bewertet. Anerkennung und Wertschédtzung durch Vorgesetzte werden
hingegen von beinahe einem Drittel der Befragten als ,,sehr schlecht® und von weiteren 39,3%
als ,,eher schlecht” empfunden, was ein alarmierender Befund ist (Abbildung 8). Das Verhiltnis
zu Kolleg/innen bzw. das ,Klima im Team® empfinden hingegen ca. 62% der Befragten als

»sehr bzw. ,eher gut®.
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Abbildung 8: Tatigkeit und Arbeitsatmosphare

den Tatigkeiten ! !
Vielfalt an Aufgaben | 9,3 57,0 28,5 5,3

Kontakt zu den Passagieren 27,5 66,0 6,5

Anerkennung und Wert-

schatzung durch Vorgesetzte > 22,8 39,3 32,4

Klimaim Team |6,3 55,6

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
sehr gut eher gut B eher schlecht B sehr schlecht

Quelle: IAQ-Beschdftigtenbefragung (N = 149, 151, 153, 145, 144)

An anderer Stelle wurde danach gefragt, wie hédufig es in den letzten Monaten vorgekommen
ist, dass die Befragten durch ihre Arbeit Anerkennung bekommen haben. Mit einem Anteil von
ca. 63% bzw. 19,2% gaben diese an, ,eher selten® bzw. ,,nie“ entsprechende Wertschitzung zu

erfahren.

4.2.3 Arbeitszufriedenheit

Im Rahmen der schriftlichen Erhebungen an zwei Verkehrsflughéfen ist auch danach gefragt
worden, wie zufrieden die Luftsicherheitsassistent/innen mit ihrem Unternehmen sind und wie
sich ihre Beschiftigungsperspektiven gestalten. Dies schien insbesondere vor dem Umstand
interessant, dass Einschdtzungen von Expert/innen zufolge zum einen ein hoher Grad an
Befristungen und Personalfluktuation in der Branche vorherrscht (vgl. 3.3) und zum anderen
Tatigkeiten im Wach- und Sicherheitsgewerbe aus Beschaftigtenperspektive oftmals als

berufsbiografische ,,Zwischenstation® genutzt werden (vgl. 2.4).

Mit ca. 78% gab der {iberwiegende Teil der Befragten an, auch in den néchsten Jahren im
Unternehmen arbeiten zu wollen; knapp mehr als die Hélfte wiirde allerdings ihren Freunden
die Arbeit im Bereich der Fluggastkontrolle nicht empfehlen (Abbildung 9). Die Einschitzung
der Beschiftigten zur Moglichkeit, woanders eine mindestens gleichwertige Stelle zu erhalten,

fallt unterschiedlich aus: Nur knapp die Hilfte aller Befragten schitzt dies positiv ein.
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Abbildung 9: Zufriedenheit mit dem Unternehmen und Beschaftigungsperspektiven

Ich mochte auch gerne ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
in den nachsten Jahren in 40,7 37,2

dem Unternehmen arbeiten

Ich wirde meine Arbeit auch

meinen Freunden empfehlen k) 2 S e

Ich schaue mir aktuell

. 10,6 20,5 29,1 39,7
Stellenanzeigen an

Es ware einfach fir mich,
eine mindestens gleich- 17,3 33,1 30,2 19,4
wertige Stelle zu erhalten

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
trifft vollig zu trifft eher zu W trifft eher nicht zu W trifft gar nicht zu

Quelle: IAQ-Beschdiftigtenbefragung (N = 145, 148, 151, 139)

Gefragt wurde auch danach, ob die Beschiftigten davon ausgehen, ihre derzeitige Tétigkeit auch
noch bis zur Rente ausiiben konnen. Wéhrend dies von etwa jedem/r Dritten bejaht wurde,
gaben 42,5% der Befragten an, dass sie dies nach eigener Einschdtzung nicht konnten; die

restlichen ca. 24% antworteten, dass sie dies nicht wollen wiirden.

Insgesamt wird die Arbeit ,,an sich“ als interessant empfunden (ca. 79%). Als verantwortungs-
voll werten 69,5% (,vollig“) und weitere 27% (,eher) der befragten Luftsicherheits-
assistent/innen ihre Tétigkeit. Gesellschaftlich anerkannt ist sie hingegen nach Einschitzung

von knapp mehr als der Hilfte der Befragten ,,eher” bis ,,gar nicht“ (Abbildung 10).
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Abbildung 10:  Zufriedenheit mit der , Arbeit an sich”

R I R I
Meine Arbeit ist interessant 34,4 44,2

Meine Arbeit bietet

ausreichend Herausforderungen 22,7 28,6 37,0 11,7

Meine Arbeit ist verantwortungsvoll 69,5 26,6

Meine Arbeit ist . 55
gesellschaftlich anerkannt ! ‘ ‘ " ‘

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
trifft vollig zu trifft eher zu M trifft eher nicht zu W trifft gar nicht zu

0,6

Quelle: IAQ-Beschdftigtenbefragung (N = 154, 154, 154, 147)

Anhand einer Bewertung mit Schulnoten sollte schlief3lich die allgemeine Zufriedenheit mit
den Arbeitsbedingungen erhoben werden. Der ermittelte Notendurchschnitt betrug 3,6.
Verbesserungsbedarf sahen die Beschiftigten zum Zeitpunkt der Befragung insbesondere in
den Punkten Dienstplangestaltung, Arbeitsumgebung (Lirm, Luft, Pausenraum etc.),

Vergiitung, Verhiltnis zu den Vorgesetzten sowie Arbeitszeitumfang.

Nach der Zufriedenheit mit der Vergiitung, gemessen an der personlichen Arbeitsleistung, ist
ebenfalls gefragt worden. Allerdings sind die Angaben insofern vorsichtig zu interpretieren, als
im Untersuchungszeitraum an einem der beiden Standorte vor dem Hintergrund gerade
laufender Tarifverhandlungen eine ,aufgeheizte® Stimmung unter vielen Beschiftigten
herrschte. Insbesondere die Angaben hierzu, jedoch auch ein Teil der anderen hier vorgestellten
Befragungsergebnisse sind unter der Perspektive dieser besonderen Momentaufnahme zu
betrachten. Mit dem damaligen Stundenlohn waren 22% bzw. 43% ,eher nicht® bzw.
»uberhaupt nicht“ zufrieden. Noch unzufriedener waren die Befragten in Bezug auf ihren
Monatslohn (entsprechend 42% bzw. 29%), was sich moglicherweise durch die hohe

Verbreitung ,,unfreiwilliger Teilzeitbeschéftigung erkldren lasst.

4.3 Zwischenfazit

Mit der zunehmenden Vergabe der Fluggastkontrollen an private Dienstleister seit den 1990er
Jahren wurde auch das Ziel verfolgt, die Personalkosten zu senken, weil die Tariflohne im

Wach- und Sicherheitsgewerbe im Vergleich zum offentlichen Dienst eher gering waren.
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Mehrfach wurde in Interviews auch darauf verwiesen, dass der Krankenstand in der
Privatwirtschaft deutlich niedriger sei als im 6ffentlichen Dienst und dass es hier zudem leichter

sei, Beschidftigten mit hohen Fehlzeiten zu kiindigen.

Die Bundespolizei hat die privaten Dienstleister mit der Umstellung auf immer kiirzere
Zeitintervalle bei den Vorgaben zur Besetzung der Kontrollstellen vor die Herausforderung
gestellt, ihre Personaleinsatzplanung darauf abzustimmen, was auch zu einer stdrkeren
Verbreitung von Teilzeitarbeitsvertrigen und geteilten Schichten gefiihrt hat. Erst mit dem
Abschluss des Bundesmanteltarifvertrags im Jahr 2012 (vgl. 5.2) wurden hier im Sinne der

Beschiftigten wieder gewisse Grenzen gesetzt.

Auf der betrieblichen Ebene hat es zudem héufig heftige Probleme gegeben. Die Gewerkschaft
berichtete von fehlerhaften Lohnabrechnungen, sehr ungiinstig gelegenen Arbeitszeiten mit
z.T. geteilten Schichten und unregelmifligen Dienstplinen sowie einer sehr hohen
Personalfluktuation und hohen Anteilen von befristeten Arbeitsvertragen. Dariiber hinaus
wurde oftmals ein schlechtes Betriebsklima festgestellt, das sich in mangelnder Wertschitzung
der Vorgesetzten gegeniiber den Beschiftigten sowie einem rauen, repressiven Umgangston

insbesondere gegeniiber Betriebsriten offenbarte.

Dies hat mit hoher Wahrscheinlichkeit auch mit dazu beigetragen, dass es der Gewerkschaft
ver.di NRW seit 2012 gelungen ist, Beschiftigte in einem Ausmafl zu mobilisieren, das
angesichts der Herausforderungen des Wach- und Sicherheitsgewerbe fiir gewerkschaftliches
Handeln (vgl. 2.3) zuvor kaum vorstellbar erschien, und Tariferhohungen zu erreichen, die weit
iber den Steigerungsraten in der Vergangenheit lagen und auch die Tarifabschliisse in anderen

Branchen deutlich iiberstiegen (vgl. Abschnitt 5).

5 Strategische Neuorientierung der gewerkschaftlichen Tarif-
politik

Ein zentraler Gegenstand der Untersuchung, der auch wichtiger Rahmen fiir die Arbeits- und
Beschiftigungsbedingungen von Luftsicherheitsassistent/innen ist, waren die in den Unter-
suchungszeitraum fallenden tarifpolitischen Auseinandersetzungen im Wach- und
Sicherheitsgewerbe sowie die dahinterliegenden Strategien der Tarifpartner. Die Jahre
2012/2013 markierten gewissermaflen einen Wendepunkt der Tarifverhandlungen im Wach-
und Sicherheitsgewerbe, der sich in neuartigen gewerkschaftlichen Forderungen, einem
konfliktreicheren Verlauf sowie schliefllich den Ergebnissen der Tarifverhandlungen zwischen
ver.di und dem Arbeitgeberverband BDSW ausdriickte und die Tarifpolitik in der Branche in

eine neue Richtung getrieben hat. Im Folgenden werden die tarifpolitischen Verhandlungen
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bzw. Konflikte um Entgelt (5.1) und Arbeitsbedingungen (5.2) im Jahr 2013 sowie die dahinter
sichtbar gewordene strategische Neuorientierung der gewerkschaftlichen Tarifpolitik im

Bereich der (Luft-) Sicherheitsdienstleistungen (5.3) nachgezeichnet.

5.1 Entgelt-Tarifverhandlungen und Arbeitskdmpfe im Jahr 2013

Das Wach- und Sicherheitsgewerbe zdhlte lange Zeit zu den Bereichen mit den niedrigsten
Lohnen (vgl. Abschnitt 2.3). Die Lohnentwicklung verlief in der Vergangenheit sehr moderat
und die Tarifverhandlungen waren wenig konflikttrachtig. Nach Angaben der Gewerkschaft
ver.di mussten sich die Beschaftigten i.d.R. mit Tariferhdhungen um ein paar Cent pro Stunde

zufrieden geben.

Zwischen Dezember 2012 und April 2013 lieferten sich ver.di NRW wund der
Arbeitgeberverband BDSW jedoch einen bundesweit beachteten Tarifkonflikt, der fiir alle
Lohngruppen in der Gesamtbranche privater Sicherheitsdienstleistungen gefithrt wurde. Nach
heftigeren Verhandlungen und dreizehn Streiktagen, vor allem an den Flughédfen Diisseldorf
und Koln/Bonn, wurden beachtliche Lohnerhéhungen vereinbart. Von diesen profitierten
insbesondere diejenigen Beschiftigten, die in den Bereichen der Sicherheitskontrollen an
Verkehrsflughifen arbeiten. Jedoch gelang es auch dariiber hinaus, weitaus hohere
Lohnsteigerungen als bislang iiblich in der Bewachung zu erstreiten. In Offentlichkeit und

Fachkreisen gilt dieser Tarifkonflikt daher als eines der besonderen Ereignisse des Jahres 2013:

»Die Tarifrunde im Sicherheitsdienstleistungsgewerbe in NRW stellt das

herausragende Ereignis des Tarifjahres 2013 dar. Forderung, Durchfithrung und

Ergebnis iiberraschten die Offentlichkeit ebenso wie die professionellen Beobachter

und Tarifexperten.” (Bispinck/WSI-Tarifarchiv 2013: 15)
In der zweiten Jahreshilfte 2012 hatten Vertreter/innen der Gewerkschaft ver.di in Nordrhein-
Westfalen und Hamburg beschlossen, ihre bisherigen Verhandlungsstrategien im Wach- und
Sicherheitsgewerbe zu dndern. Wie ver.di NRW in einer Pressemitteilung erklarte, sollte die
Branche ,,aus dem Niedriglohnsektor herausgeholt werden® (ver.di NRW 2012). Schon vor den
Tarifverhandlungen hatten ver.di-Gewerkschaftssekretdr/innen intensive Kontakte zu den
Beschiftigten an den Flughdfen und in der Bewachung aufgebaut, die mit ihrer Arbeitssituation
oftmals sehr unzufrieden waren: ,Es mangelt an Wertschitzung der hier agierenden
Arbeitgeber gegentiber ihren Beschiftigten. In dieser Branche herrschen Ausbeutungs-
strukturen.” (ver.di NRW 2013a: 4) Im Sicherheitsunternehmen, das die Kontrollen auf dem
Diisseldorfer Flughafen durchfiihrte, gelang es, 80% der Beschiftigten gewerkschaftlich zu

organisieren. Insgesamt wird der gewerkschaftliche Organisationsgrad im Wach- und
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Sicherheitsgewerbe demgegentiber auf hochstens 10 bis 15% geschétzt (Briken 2011b: 57;
Dribbusch 2008:20).%

Die in der Tarifrunde 2012/2013 angestrebten Lohnerhohungen wurden von Seiten der
Gewerkschaft ver.di NRW erstmals nicht als prozentuale Steigerungsraten formuliert, sondern
als konkrete €-Betrage. Man wollte den Beschaftigten angesichts der in den vorherigen Jahren
eher moderat ausgefallenen Lohnsteigerungen nun glaubwiirdigere und greifbare Ziele
aufzeigen. Gefordert wurden daher 2,50 € mehr pro Stunde fiir die tariflichen Lohngruppen 1
bis 15 und 19. In der Fluggastkontrolle waren die Lohne in den vergangenen acht Jahren um
lediglich 1,18 € gestiegen. Mit der Forderung, die Stundenl6hne auf 16 € (von 12,36 € bzw. um
29,4%) zu erhohen, sollte vor allem hier aufgeholt werden. Die auflergewdhnlich hohen
Forderungen waren von ver.di NRW im Vorfeld vor allem mit den Beschiftigten in der
Fluggastkontrolle sowie den Betriebsraten der Sicherheitsdienstleister intensiv diskutiert und

vorbereitet worden.

Die vergleichsweise gut organisierten Luftsicherheitsassistent/innen hatten sich bereit erklart,
als Hebel fiir die Anhebung der Lohne in der gesamten Branche zu agieren. Die Entscheidung,
die Tarifverhandlungen im Bereich der Luftsicherheit weiterhin gemeinsam mit dem iibrigen
Wach- und Sicherheitsgewerbe zu fiithren, war erst nach einer lingeren Debatte innerhalb der
ver.di-Tarifkommission sowie einer bundesweiten Betriebsratstagung gefallen. Im Ergebnis
einigte man sich darauf, gemeinsam mit den durchsetzungsschwicheren Sicherheits-
beschiftigten in anderen Bereichen fiir hohere Lohne zu kdmpfen. Wéhrend die
~-Bewacher/innen® fiir Gewerkschaften nur schwer zuganglich sind, stellt sich dies im Bereich
der Luftsicherheitsdienstleistungen anders dar: Hier arbeiten die Beschiftigten in Gruppen,
verfligen iiber gemeinsame Sozialraume am Flughafen und konnen sich untereinander besser

austauschen, da die Tatigkeiten in der Fluggastkontrolle teamf6rmig organisiert sind.

In einem Presse-Interview berichtete die Verhandlungsfiihrerin von ver.di NRW riickblickend,
dass die Hohe der Forderungen etwas Neues gewesen sei und auch innergewerkschaftlich ,,hier
und da zu Irritationen gefiihrt“ habe. Man habe die Tarifrunde jedoch bewusst mit der
gesellschaftlichen und politischen Niedriglohndebatte verkniipft und damit ein Zeichen setzen
wollen: ,,Ein Lohn muss zum Leben reichen® (Keuler et al. 2013: 54). Diese Zielmarke erschien
nach Angaben von ver.di NRW insbesondere vor dem Hintergrund geboten, dass mit ca. 70%
der Grofdteil der Beschiftigten in der Branche in der untersten Lohngruppe mit einem

Bruttostundenlohn von damals lediglich 8,15 € eingruppiert waren (Keuler et al. 2013: 54).*

33 n tarifgebundenen Betrieben arbeiten dagegen knapp mehr als die Halfte der Sicherheitsbeschiftigten (BDSW
2017: 20).

34 1m Falle einer Vollzeitstelle entspricht dies einem Monatslohn von ca. 1.300 €. Seit Januar 2013 hatte jedoch
der hoher liegende Branchenmindestlohn von 8,23 € in Nordrhein-Westfalen Giltigkeit.
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Die Forderungen trafen auf einen relativ unvorbereiteten Arbeitgeberverband. In den Jahren
zuvor hatten die Tarifsteigerungen in der Branche insgesamt und auch in Nordrhein-Westfalen
jeweils unter dem gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt gelegen (Bispinck/WSI-Tarifarchiv
2013: 432). Das zweite Angebot der Arbeitgeber vom 18. Dezember 2012, fiir die unterste
Lohngruppe pro Stunde 0,40 € mehr zu zahlen, war zwar immerhin schon deutlich hoher als in
der Vergangenheit, aber weit entfernt von den seitens der Gewerkschaft geforderten
Steigerungen der Lohne um 2,50 € pro Stunde. Fiir die Luftsicherheitsassistent/innen bot der
BDSW eine Erhohung um 1,14 € (+9,2%) an, was fiir ver.di jedoch ,,vollig inakzeptabel® (ver.di
NRW 2013: 10) war. Da die Arbeitgeber einen dritten Verhandlungstermin und ein neues
Angebot ablehnten, erklarte ver.di NRW die Verhandlungen fiir gescheitert. Die Arbeitgeber
verlangten hier bereits eine Schlichtung, was die gewerkschaftliche Tarifkommission zu diesem

Zeitpunkt aber noch ablehnte.

Zeitgleich wurden auch in Hamburg Tarifverhandlungen gefiihrt - allerdings ausschlief3lich fiir
die ca. 600 Beschiftigten in der Fluggastkontrolle. Die Gewerkschaft ver.di forderte hier einen
Stundenlohn von 14,50 € (+ 23%) und rief infolge des ergebnislosen Verhandlungsauftaktes zu
einem vorab unangekiindigten Warnstreik auf (BDSW 2013a). Vor dem Hintergrund des
Streiks konnten 12.000 von 19.000 Passagieren ihren Flug nicht antreten; der Flughafen-
betreiber verkiindete einen Umsatzverlust von mehreren 100.000 € (ver.di NRW 2013: 7).

In NRW fiihrte ver.di Mitte Januar 2013 eine Mobilisierungskonferenz durch, auf der auch erste
Warnstreiks an den Flughifen in Kéln und Diisseldorf vorbereitet wurden. Diese fanden am
24. und 25. Januar 2013 statt und fithrten zur Streichung von insgesamt 440 Fliigen.*® Nach
Angaben der Gewerkschaft legten etwa 90% der ca. 1.000 Luftsicherheitsassistent/innen
ganztigig die Arbeit nieder.* Der Président des Bundesverbands der Deutschen Luftverkehrs-
wirtschaft forderte daraufhin den Bund auf, fiir Ersatzpersonal zu sorgen. Dies hitte aber ein
Unterlaufen des Streikrechts bedeutet. Zudem gibt es nach der weitgehenden Privatisierung der
Fluggastkontrollen seit den 1990er Jahren nur noch wenig entsprechend geschultes Personal
bei der Bundespolizei, was auch daran liegt, dass pro Jahr Nachschulungen im Umfang von 40
Stunden absolviert werden miissen. Eines der grofen Sicherheitsunternehmen, das in mehreren

Bundesldndern Fluggastkontrollen durchfiihrt, versuchte derweil, Beschiftigte eines anderen

35 parallel zu den Streiks fand in Hamburg die zweite Verhandlungsrunde statt, in der die Arbeitgeber ihr Angebot
auf ca. 8% erhéhten und eine weitere Steigerung im Rahmen einer zweijahrigen Laufzeit anboten (BDSW 2013c).
36 Noch am 24. Januar 2013 hatte der BDSW sein Angebot erhéht. Beginnend ab dem 1. Mirz 2013 bot der BDSW
nach eigenen Angaben eine ,satte Lohnerh6hung” fiir die Luftsicherheitsassistent/innen von ca. 8% (auf 12,75 €)
an. Fur Anfang 2014 schlug der Verband eine weitere Steigerung um 5,5% (auf 13,50 €) vor. Die Verhandlungen
wurden jedoch ergebnislos abgebrochen (BDSW 2013b).
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Standortes als Streikbrecher in Diisseldorf einzusetzen, was aber weitestgehend verhindert

werden konnte.?”

Der Arbeitgeberverband BDSW bezeichnete die Streiks in der Folge mehrfach als
~unverhdltnismaf3ig*; in einer Pressemitteilung beschuldigte er ver.di schliefllich, ,,Tausende
von unschuldigen Passagieren in Beugehaft” genommen zu haben. ,,Der BDSW war und ist
verhandlungsbereit, wird sich aber einem Tarifdiktat nicht beugen® (BDSW 2013a).
Hintergrund war hier, dass die Gewerkschaft gegeniiber dem BDSW verkiindet habe, man
werde erst an den Verhandlungstisch zuriickkehren, wenn Lohnerh6hungen um 1 € pro Stunde
angeboten wiirden (BDSW 2013b).

Mit den ergebnislosen Sondierungsgesprachen der beiden Tarifvertragsparteien am 7. Februar
2013, zu dem die Arbeitgeber kein neues Angebot vorlegten, verfestigte sich der Tarifkonflikt
in Nordrhein-Westfalen. Am 5. Februar 2013 hatte die ver.di-Verhandlungsfithrerin noch

einen Brief an die Kunden der Sicherheitsunternehmen geschickt:

»In den Tarifverhandlungen [...] werden wir mit den Argumenten des zustindigen

Arbeitgeberverbands BDSW konfrontiert, dass erhohte Tarife bei Ihnen als Kunde

nicht durchsetzbar sind. Aus vielen Telefonaten und auch personlichen Kontakten

mit Kundenunternehmen wissen wir, dass nicht Sie ursdchlich fiir die

Verweigerung zur Einigung im Tarifstreit sind.“ (ver.di NRW 2013a: 8)
Diesen Vorstof3 bezeichnete der BDSW-Geschiftsfithrer in einem offenen Brief vom 8. Februar
2013, der auch an die Presse verteilt wurde, als grofien Fehler und ,,Gipfel der Naivitit“. Die
Gewerkschaft sah hierin demgegeniiber einen klugen Schachzug: ,Denn er nimmt der
Arbeitgeberseite die Moglichkeit, weiter unwidersprochen ihre Kunden als Alibi der eigenen

Verweigerungshaltung zu instrumentalisieren® (ver.di NRW 2013a: 8).

In dieser aufgeheizten Stimmung fanden Mitte Februar 2013 weitere Warnstreiks an den
Flughéfen in Diisseldorf, Koln sowie auch in Hamburg statt — diesmal mit Vorankiindigung
(ver.di NRW 2013: 10). Zuvor hatten sich die ver.di-Landesverbande NRW und Hamburg
gemeinsam zur strategischen Koordinierung getroffen. Aus der BDSW-Landesgruppe heraus
wurde unterdessen in einem ,offenen Brief an die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der

Sicherheitsunternehmen in NRW* appelliert:

»Bringen Sie sich ein! Es geht nicht um Gesichtsverlust von ver.di-Funktionidren
und einigen Betriebsriten, es geht um Ihre Lohnerhohungen und um die
Verhinderung weiterer Leermonate. Diskutieren Sie mit ver.di, ob deren Weg der
richtige sein kann. Wir wollen gemeinsam eine Losung, bitten jedoch um Ihr

37 Mit der Ausgabe von Tankgutscheinen im Wert von 30-40 € war es den Arbeitgebern gelungen, einzelne
Beschéftigte vom Streikgeschehen fern zu halten.
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Verstindnis, dass wir die rote Linie der Unvernunft auch bei Fortsetzung von

Streiks nicht tiberschreiten werden.“ (BDSW 2013d)
Der Arbeitskampf fand nicht nur an den Flughdfen statt. Mit Streiks in einem
Kernbrennelement-Zwischenlager sowie einer Werkfeuerwehr eines Chemiewerkes war es
Anfang Februar 2013 auch im dbrigen Wach- und Sicherheitsgewerbe erstmals zu
Arbeitskampfmafinahmen gekommen (ver.di NRW 2013: 10). Am 19. Februar 2013 rief ver.di
NRW im Rahmen des ,Tags der Bewachung® Beschiftigte mehrerer Unternehmen in
Diisseldorf zu Warnstreiks auf, an denen sich auch Objekt- und Personenschiitzer/innen sowie
Kontrollschaffner/innen und Fahrer/innen beteiligten. Anlésslich der jahrlich in Potsdam
stattfindenden ,,Luftsicherheitstage® des BDSW organisierte ver.di NRW am 20. Februar 2013
eine Kundgebung vor dem Tagungshotel. Zeitgleich legten erneut die Luftsicherheits-
assistent/innen am Hamburger Flughafen ganztigig die Arbeit nieder, wodurch 115
Flugverbindungen gestrichen werden mussten. Am 21. Februar 2013 wurden in NRW
nochmals die Flughéfen Diisseldorf und Koln bestreikt (ver.di NRW 2013: 11).

Nachdem auch die dritte Verhandlungsrunde am 1. Miarz 2013 in NRW keine Fortschritte
gebracht hatte, legten in den folgenden Tagen Beschiftigte im Frachtbereich und bei den
Sicherheitskontrollen am Kolner Flughafen die Arbeit nieder. Am 11. Mérz folgte ein weiterer
Streik am Flughafen in Diisseldorf. Aufgrund der Streikaktionen und des hohen Beteiligungs-
grades wurden viele Flige annulliert oder erst mit starker Verspatung abgefertigt (ver.di NRW
2013a: 11).

Im Hamburger Tarifkonflikt wurde am selben Tag eine Einigung erreicht, die eine
Lohnsteigerung in zwei Schritten um insgesamt etwa 15% (auf 13,60 € pro Stunde) vorsah.
Dieses Verhandlungsergebnis wurde in der ver.di-Mitgliederbefragung aber von drei Viertel

der Befragten abgelehnt. Die Beschiftigten in Hamburg forderten stattdessen eine Schlichtung.

In den Tarifverhandlungen in NRW bewegte sich weiterhin nichts, so dass am 15. Marz 2013
weitere Streiks an den Flughidfen sowie auch im Objektschutz im Diisseldorfer Landtag
durchgefiihrt wurden. Diese Luftsicherheitsstreiks glichen einem ,,Generalstreik im gesamten
Luftverkehr® (ver.di NRW 2013: 12): 233 Fliige wurden annulliert, woraufhin einige
Verbindungen auch an anderen Flughdfen gestrichen werden mussten. Die kurz darauf
veroffentlichte Kritik des zustdndigen Verhandlungsfithrers im BDSW war von einem

zunehmend personlichen Unterton beherrscht:

»Die Verhandlungsfithrung von ver.di NRW lebt offensichtlich auf einem anderen Stern.
Es ist unfassbar, dass Zehntausende von Menschen weiterhin fiir Utopien drangsaliert
werden. Unsinnige Forderungen sind nun einmal wirtschaftlich nicht umsetzbar und
wiirden in vielen Bereichen Arbeitsplatze massiv bedrohen.” (BDSW 2013e)
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Am 18. Mirz 2013 einigten sich ver.di NRW und der BDSW (auch angesichts der anstehenden
Osterferien) schliefflich darauf, den Konflikt im Rahmen eines Schlichtungsverfahrens
beizulegen. Der Schlichterspruch vom 5. April 2013 sah Lohnerhéhungen in zwei Stufen vor -
allerdings mit vier Nullmonaten. Die Léhne stiegen ab Mai 2013 und dann nochmals Anfang
2014. Die unterste Lohngruppe wurde insgesamt um 10,4% erhoht (von 8,15 auf 9,00 €) und
die Stundenl6hne der Beschiftigten in der Fluggastkontrolle um insgesamt 18,9% (von 12,36 €
auf 14,70 €). Obwohl der Schlichterspruch weit iiber dem Angebot der Arbeitgeber lag und diese
sich damit als ,auf das Auflerste belastet“ (BDSW 2013f) bezeichneten, wurde er vom
Arbeitgeberverband letztlich akzeptiert und auch von ver.di NRW angenommen. In der
anschlieflenden Mitgliederbefragung stimmten 87% der ver.di-Mitglieder in den bestreikten
Betrieben fiir eine Annahme des Tarifergebnisses (ver.di NRW 2013: 11). Auch in Hamburg
gab es am 15. April 2013 eine Einigung per Schlichterspruch, die nunmehr eine Lohnerhdhung
tir die Fluggastkontrollkréfte um 18% (auf 14,00 € pro Stunde) vorsah (ver.di NRW 2013: 15).

Mi ihrer Beharrlichkeit in der Tarifrunde 2013 haben ver.di NRW und Hamburg nicht nur fiir
ihre eigenen Tarifgebiete auflergewohnlich hohe Lohnsteigerungen durchsetzen koénnen,
sondern auch den Weg geebnet fiir vergleichbare Lohnerhéhungen in den folgenden
Tarifverhandlungen in allen anderen Bundesldndern, die wie z.B. in Hessen teils mit, teils aber
auch ohne Streikaktionen erzielt wurden. Aktuell (August 2017) liegen die Stundenlohne der
Luftsicherheitsassistent/innen zwischen 13,85 € in den ostdeutschen Bundeslindern (aufler
Brandenburg) und 16,73 € in Baden-Wiirttemberg (BDSW 2017).

Riickblickend war der Erfolg der Tarifverhandlungen 2013 selbst fiir die Verantwortlichen der
Gewerkschaft ver.di in NRW und Hamburg iiberraschend. Man habe nicht damit gerechnet,
»wie viel Dynamik da entstehen kann“. Die Arbeitgeber hitten offenbar darauf gesetzt, den
Tarifkonflikt durch einen Stimmungswandel der Offentlichkeit (Anprangerung der
Zumutungen fiir die Passagiere) zu ihren Gunsten zu beenden. Tatsdchlich sei es ver.di aber
gelungen, durch die Botschaft ,,Niedriglohne sind nicht fair“ auch Sympathien auf Seiten der

Fluggiste zu gewinnen.”®

Als ausgesprochen neuartige Erfahrung wurde auflerdem hervorgehoben, dass ein nicht zu
vernachldssigender Teil des Streikgeschehens bzw. der Mobilisierung von Beschiftigten auch
im Internet stattfand. In so genannten ,,LuSi-Gruppen® bei Facebook, WhatsApp oder auch bei
YouTube hitten sich Beschiftigte untereinander vernetzt und Erfahrungen sowie
Informationen zu tarifpolitischen Fragen und zum aktuellen Streikgeschehen ausgetauscht und

sich so auch gegenseitig mobilisiert.

38 Dass die Airlines nach dem ersten Streiktag, der nicht angekiindigt war, bei den weiteren (vorab
angekindigten) Streiktagen viele Flige annullierten, habe zudem verhindert, dass es auf den Flughafen in
groBerem Ausmald zu direkten Konflikten zwischen Passagieren und dem Kontrollpersonal kam.
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Die bemerkenswert hohe Konflikt- und Streikbereitschafts des Sicherheitspersonals an den
Verkehrsflughdfen wird aus der gewerkschaftlichen Sicht auch darauf zuriickgefiihrt, dass es
zuvor in den Betrieben z.T. heftige Probleme gab. Die Gewerkschaft berichtete von fehlerhaften
Lohnabrechnungen, unregelméfligen Dienstplinen sowie einer sehr hohen Personal-
fluktuation, die auch damit zusammenhange, dass befristete Arbeitsvertrage nicht verldngert
oder entfristet werden. Dariiber hinaus wurde oftmals ein schlechtes Betriebsklima festgestellt,
das sich in mangelnder Wertschdtzung der Vorgesetzten gegeniiber den Beschiftigten sowie

einem rauen, repressiven Umgangston insbesondere gegeniiber Betriebsraten offenbarte.

5.2 Parallele Verhandlungen iiber einen Bundesmanteltarifvertrag

Verstarkt wurde die Wirkung der sich teils tiberschneidenden Arbeitskampfaktionen in
Nordrhein-Westfalen und Hamburg fiir hhere Lohne im Jahr 2013 noch dadurch, dass parallel
dazu die insgesamt sehr langwierigen und komplizierten Verhandlungen zu einem neuen
Bundesmanteltarifvertrag fiir den Bereich der Luftsicherheit bzw. ,,Aviation® liefen. Dieser
sollte fir die damals etwa 15.000 Beschaftigten im Bereich Luftsicherheit bundeseinheitliche
Arbeitsbedingungen tariflich regeln.

Nach dem bereits Ende 2010 ausgelaufenen Manteltarifvertrag war die Luftsicherheitsbranche
nach Einschitzung der Gewerkschaft ver.di ein regelrechter ,Bedienungsladen® fiir die
Arbeitgeber gewesen, indem die Betriebe tarifliche Regelungen hochst unterschiedlich
auslegten. Von dem neuen Tarifvertrag erhofften sich sowohl ver.di als auch der BDSW eine
deutliche Verbesserung der Arbeitsbedingungen, insbesondere in den Bereichen Arbeitszeit
sowie Beschiftigungssicherung bei Auftragswechseln oder nicht bestandener Sicherheitstests
der Luftsicherheitsbehorden.

Im Vorfeld der Tarifauseinandersetzungen um Entgelt waren im Juni und Dezember 2012
erstmals Warnstreiks des Luftsicherheitspersonals auf jeweils mehreren deutschen
Verkehrsflughdfen durchgefiihrt worden, um den Abschluss eines Bundesmanteltarifvertrags
(BMTYV) fiir den Bereich Luftsicherheit (Aviation) durchzusetzen, tiber den rund zwei Jahre
verhandelt worden war.* Es ist zu vermuten, dass diese Erfahrung auch den Mut gestarkt hat,
in der folgenden Tarifrunde hohe Lohnsteigerungen zu fordern und mit Streikaktionen
durchzusetzen. ,,Die Beschiftigten sind sich ihrer eigenen Macht bewusst geworden®, betonte
ein Betriebsrat (ver.di NRW 2013a: 6).

39 Im Juni 2012 waren fiinf Flughifen (Bremen, Diisseldorf, Frankfurt, Hamburg und Hannover) betroffen. Die
Arbeitsniederlegungen dauerten bis zu zwei Stunden. Im Dezember 2012 waren es sogar elf (Baden-
Baden/Karlsruhe, die beiden Berliner Flughdfen Tegel und Schénefeld, Bremen, Disseldorf, Frankfurt, Hamburg,
Hannover, Kéln/Bonn, Stuttgart sowie Miinchen).
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Zu Beginn der Verhandlungen hatte sich der Arbeitgeberverband noch optimistisch gezeigt,
angesichts einer Vielzahl unstrittiger Themen mit der Bundestarifkommission von ver.di schon
bald zu einem fiir beide Seiten tragbaren Tarifabschluss zu kommen (BDSW 2011). Die zweite
Verhandlungsrunde hatte jedoch erst im Februar 2012 stattgefunden und war aus

gewerkschaftlicher Sicht eher unzureichend verlaufen.

Am 19. Juni 2012 wurden an fiinf Flughédfen (Bremen, Diisseldorf, Frankfurt, Hamburg und
Hannover) erstmals Warnstreiks des Luftsicherheitspersonals durchgefiihrt, zu denen allein
etwa 500 Luftsicherheitsassistent/innen aufgerufen wurden (Airliners 2012a; ver.di 2012).
Obwohl diese Streiks lediglich zwei Stunden dauerten, fithrte die Arbeitsniederlegung vor allem
am Flughafen Hamburg zu erheblichen Beeintrachtigungen: Zwischen 6 und 8 Uhr, einer Phase
mit besonders hohem Passagieraufkommen, waren nach Angaben der Flughafensprecherin nur
drei von 21 Kontrollstellen ge6ffnet. Allein von der Lufthansa seien 4.000 Passagiere betroffen
gewesen, die in der Folge ihre Fliige umbuchen oder ganz absagen mussten (Airliners 2012a).
Wie der Arbeitgeberverband in Reaktion auf die Arbeitskimpfe kritisierte, seien diese
drastischen Mafinahmen nicht nachvollziehbar. In den folgenden Monaten stockten die
Verhandlungen zum Bundesmanteltarifvertrag aus unterschiedlichen Griinden immer wieder,
wobei zwischen Gewerkschaft und Arbeitgeberverband strittig war, wer hierfir die

Verantwortung trug.

Nach der vierten Verhandlungsrunde, die im November stattgefunden hatte, setzte ver.di die
bundesweiten Streikaktionen fort. Am 10. Dezember 2012 waren diesmal die Flughifen
Frankfurt, Hamburg, Bremen, Hannover, Diisseldorf, Koéln/Bonn, Stuttgart, Baden-
Baden/Karlsruhe, Miinchen sowie die Berliner Flughédfen Tegel und Schonefeld betroffen. Die
Wirkungen auf den Flugverkehr waren dabei unterschiedlich. Wéahrend z.B. in Frankfurt oder
Miinchen kaum etwas von den Streiks zu spiiren war, mussten in Berlin-Tegel 33 Fliige
komplett gestrichen werden. Insgesamt hatten etwa 1.000 Beschiftigte die Arbeit niedergelegt
(Airliners 2012b; NTV 2012).

Nach zahlreichen Kontroversen und gegenseitigen Vorwiirfen im Laufe des Jahres 2013 wurde
schlieflich am 4. September 2013 eine Einigung mit einem fiir beide Seiten tragbaren Ergebnis
erzielt. Mit dem Bundesmanteltarifvertrag, der erstmals fiir alle Beschéftigten (auch in nicht
verbandlich gebundenen Unternehmen) im Bereich der Luftsicherheit gelten sollte, konnten
wichtige Verbesserungen in den Beschiftigungsbedingungen erreicht werden. Beispielsweise
wurde geregelt, dass bei Auftragsneuvergaben Beschiftigungssicherung greift und Teilzeit-
arbeitsverhiltnisse an die tatsichlichen Arbeitszeiten angepasst werden miissen. Eine der
wichtigsten Regelungen stellt die Einfiihrung eines monatlichen Regelentgelts in der bislang

durch Stundenl6hne geprigten Branche dar. Hiermit wie auch durch Priamien- und
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Jahressonderzahlungen sowie planbarere Arbeitszeitmodelle sollte mehr Sicherheit fiir die

Beschiftigten gewdhrleistet werden.

Riickblickend wurde die bemerkenswert hohe Konflikt- und Streikbereitschafts des
Sicherheitspersonals an den Verkehrsflughifen aus der gewerkschaftlichen Sicht auch darauf
zuriickgefiihrt, dass es in den Betrieben z.T. heftige Probleme gab. Die Gewerkschaft berichtete
von fehlerhaften Lohnabrechnungen, sehr ungiinstig gelegenen Arbeitszeiten mit z.T. iber den
Tagesverlauf geteilten Schichten und unregelméfligen Dienstplinen sowie einer sehr hohen
Personalfluktuation. Dariiber hinaus wurde oftmals ein schlechtes Betriebsklima festgestellt,
das sich in mangelnder Wertschdtzung der Vorgesetzten gegeniiber den Beschiftigten sowie

einem rauen, repressiven Umgangston insbesondere gegeniiber Betriebsraten offenbarte.

Bei den Streiks fiir den Abschluss eines neuen Bundesmanteltarifvertrags hatten Offentlichkeit,
Arbeitgeber, aber auch die Beschiftigten erstmals selbst einen Eindruck davon bekommen,
~was geschieht, wenn Sicherheitsleute nicht arbeiten® (ver.di NRW 2013: 6). Wie ver.di
resiimierte, seien die Beschiftigten daraus erstmals mit einem ,gewachsenen Selbstbewusst-
sein“ hervorgegangen, was schliefllich auch die viel beachteten Lohnverhandlungen in
Nordrhein-Westfalen und Hamburg befliigelt hatte: ,die Kolleginnen und Kollegen wussten
nach dem Warnstreik fiir den Bundesmanteltarifvertrag, was sie bewegen — oder blockieren —
koénnen® (ebd.). Ein ehemaliger Betriebsrat aus dem Bereich der Fluggastkontrolle am

Diisseldorfer Flughafen wird folgendermaflen zitiert:

»Die Beschiftigten sind sich ihrer eigenen Macht bewusst geworden. [...] Sie haben sich
immer wieder einen Nachrichtenbeitrag angeguckt, da stand der Sprecher in einer
Schlange und hat gesagt, es sind 300 Meter bis zum Schalter, aber dahinten geht es noch
350 Meter weiter. Den Leuten ist klar geworden: Wir kénnen den Flughafen lahm legen
- und wenn wir das an allen Flughidfen machen, bedeutet das de facto, dass der
europdische Flugverkehr lahm liegt. Denn die Maschine, die hier nicht startet, die startet
auch nicht in drei Stunden in Madrid.“ (ver.di NRW 2013: 6)
Nach Einschdtzung der Gewerkschaft konnten mit dem Abschluss des Bundesmantel-
tarifvertrags ,Aviation® nicht nur bessere Rahmenbedingungen fiir die Arbeit in der
Luftsicherheit geschaffen werden. In den sehr langwierigen Verhandlungen habe man vielmehr
auch erstmals mit den Arbeitgebern ,,Verhandlungen auf Augenhohe® gefiihrt, was ebenfalls
als grofler Erfolg dieses Konfliktes verbucht werden konne. Auch auf Seiten der Arbeitgeber
habe sich der ,Verhandlungsmarathon® schliefllich gelohnt, da die Verbesserung der

Arbeitsbedingungen erklartermafien ein gemeinsames Ziel gewesen sei.

Der Bundesmanteltarifvertrag, der die Arbeitsbedingungen in der Luftsicherheit seit 2014
deutschlandweit einheitlich geregelt, sieht u.a. unabhingig von den Kontrollstunden-

anforderungen der Luftsicherheitsbehdrde hinsichtlich des Personaleinsatzes eine zusammen-
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hidngende Schichtdauer von mindestens vier Stunden vor. Dies stellt die Unternehmen insofern
vor besondere Herausforderungen, als es vertraglich nicht vorgesehen ist, dem Auftraggeber
Kostensteigerungen im Zuge neuer Manteltarifbestimmungen in Rechnung zu stellen. Die
insbesondere bei kleineren Regionalflughifen mit geringerem Flugautkommen zum Teil (oder
systematisch) tiber die angeforderten Kontrollzeiten hinausgehenden Arbeitsstunden miissen
die Dienstleister letztlich ,selbst einpreisen®, da die Bundes- bzw. Landespolizei ihre An-

forderungspraxis nicht anpassen wollte.

5.3 Eine neue Tarifpolitik im Bereich der Luftsicherheit?

Im Tarifkonflikt fiir das Wach- und Sicherheitsgewerbe in den Jahren 2012/2013 setzte die
Gewerkschaft ver.di neue Formen des Arbeitskampfes ein, die in vielen Tarifgebieten ins-
besondere fiir Luftsicherheitsassistent/innen, aber auch fiir die anderen Beschiftigten der

Branche zu beachtlichen Lohnsteigerungen gefiihrt haben.

Auch auf Seiten der Arbeitgeber wurden jedoch neue Strategien fiir den Umgang mit dem
tarifpolitisch erstarkten Teilbereich des Sicherheitsgewerbes entwickelt. In seinem
Jahresriickblick 2013 kiindigte der BDSW-Hauptgeschaftsfithrer Harald Olschok (2013: 64) an,
dass der Verband aus den Erfahrungen mit den Tarifverhandlungen 2013 Konsequenzen fiir

seine kiinftige Tarifpolitik ziehen werde:

»Nur in der Luftsicherheit sind wir als Arbeitgeberverband [...] angreifbar. In den
anderen Einsatzgebieten ist der Organisationsgrad von ver.di auflerordentlich gering.
[...] Auch wir sind lernfihig. Wir werden uns kein zweites Mal auf Grund des
Streikdrucks an den Flughifen zu voéllig iiberzogenen Lohnerhdhungen [...] zwingen
lassen. Es wird nicht mehr dazu kommen, dass ein Bereich, in dem nur 10 Prozent aller
Beschiftigten tdtig sind, die Lohnpolitik fiir die restlichen 90% bestimmt.*
Was Olschok damit meinte, wurde im Mai 2015 deutlich: Der BDSW hat einen eigenen
Fachverband , Aviation“ gegriindet, der kiinftig in allen Bundeslandern die Tarifverhandlungen
tiir die Tétigkeiten an den Flughdfen unabhiangig vom sonstigen Wach- und Sicherheitsgewerbe
fihren soll. Anliegen des BDSW ist es perspektivisch, ,Sicherheitsdienstleistungen an
Verkehrsflughdfen, auch was die Stundenlohne anbelangt, in einem bundeseinheitlichen

Tarifvertrag zu regeln® (Okpara 2015: 6).

Die folgende Tarifrunde in Nordrhein-Westfalen im Jahr 2015 wurde jedoch nochmals fiir die
gesamte Branche gefithrt. Im Januar 2015 gab es einige kleinere Warnstreiks in der Waren-,
Fracht-, Bordkarten- und Personalkontrolle, nicht aber im Bereich der Sicherheitskontrollen

der Passagiere. Dies war nach Angaben aus Gewerkschaftskreisen allerdings auch der Strategie
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geschuldet, moglichst auch die anderen Beschiftigtengruppen in der Luftsicherheit zu

mobilisieren und fiir diese deutliche Lohnsteigerungen zu erwirken.

Auch in Hamburg, Baden-Wiirttemberg und Niedersachsen standen zu dieser Zeit neue
Tarifverhandlungen an. Es ist besonders hervorzuheben, dass die gewerkschaftlichen
Landesverbdnde nach den noch eher spontanen Synergieeffekten in den Jahren 2012/2013 mit
einer gemeinsam ausgearbeiteten Strategie angetreten sind. Grundsétzlich sprachen sich die
Mitglieder geschlossen fiir die erneute Solidarisierung der durchsetzungsstirkeren
Luftsicherheitsbeschiftigten mit dem Bewachungsgewerbe aus, so dass die Tarifverhandlungen
gemeinsam fiir alle Beschiftigten des Sicherheitsgewerbes gefithrt werden sollten. Dariiber
hinaus wurden gemeinsame Absprachen beziiglich der Forderungen an die Arbeitgeber sowie

geplanter Aktionen getroffen.

Am 5. Februar 2015 wurde fiir Nordrhein-Westfalen ein weiterer Tarifvertrag im
Bewachungsgewerbe mit einer Laufzeit bis Ende 2016 abgeschlossen. Nach Einschidtzung des
ver.di-Landesverbandes NRW hat man mit diesem Tarifergebnis an die ,neue Tarifpolitik®
ankniipfen konnen, die im Jahr 2013 eingeldutet worden war. Die unterste Lohngruppe
(Objektschutz, Pfortner, Servicedienst) mit einem Stundenlohn von zuvor 9 € wurde in zwei
Schritten um insgesamt 7,6% auf 9,70 € pro Stunde erhéht. Fiir Luftsicherheitsassistent/innen
wurden die Lohne zum 1. Mérz 2015 auf 15,35 € und zum 1. Januar 2016 auf 16 € angehoben
(+ 8,8% insgesamt). Fiir Beschiftigte in den anderen Bereichen der Luftsicherheitskontrollen
stiegen die Lohne sogar um 12,9% (ver.di NRW 2015).

Damit ist es in Nordrhein-Westfalen gelungen, die Stundenléhne der Luftsicherheits-
assistent/innen innerhalb von zehn Jahren um mehr als 5 € pro Stunde anzuheben (Abbildung

11). Prozentual entspricht dies einer Steigerung um 49%.
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Abbildung 11: Tarifliche Stundenlohne von Luftsicherheitsassistent/innen in NRW,
2006-2016, in €
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Tarifabschliisse

Wie Abbildung 12 veranschaulicht, ist die positive Tariflohnentwicklung (Steigerung um fast
4 € bzw. 33%) insbesondere in den Jahren 2013 bis 2016 gelungen.

Abbildung 12: Steigerungsraten der tariflichen Stundenlohne von Luftsicherheits-
assistent/innen in NRW, 2006-2016
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Die erfolgreiche Tarifpolitik von ver.di NRW zeigt sich auch in den Tariflohnen fiir andere
Tétigkeiten im Wach- und Sicherheitsgewerbe. Nach aktuellen Angaben des WSI-Tarifarchivs
liegen inzwischen nur noch 1% (bundesweit 32%) der tariflichen Vergiitungsgruppen bei unter
10 €, wahrend 80% (bundesweit 51%) der Lohngruppen zwischen 10 und 14,99 € sowie weitere
32% (bundesweit 16%) der tariflichen Lohngruppen mittlerweile bei tiber 15 € und 4% sogar im
Bereich von 20-24,99 € pro Stunde liegen (WSI-Tarifarchiv 2017). Die untersten tariflichen
Stundenlohne liegen derzeit (August 2017) zwischen 9,10 € (Thiiringen) und 10 € (NRW).*

Inzwischen werden allerdings in den meisten Bundeslindern mit dem BDSW-Fachverband
Aviation eigene Tarifvertrage fiir den Bereich der Fluggastkontrollen abgeschlossen und die
Verhandlungen fiir das sonstige Wach- und Sicherheitsgewerbe getrennt davon gefiihrt. Nur in
Hamburg, NRW und Baden-Wiirttemberg werden die Tarifverhandlungen noch fiir die
gesamte Branche gefiihrt. In Bayern sind zumindest die tariflichen Vergiitungsgruppen anderer
Luftsicherheitsbeschiftigter im Tarifvertrag fiir die gesamte Branche enthalten. Insofern ist es
der Arbeitgeberseite bis auf wenige Ausnahmen gelungen, mogliche Hebelwirkungen der
Tarifverhandlungen fiir die Fluggastkontrollen vom sonstigen Wach- und Sicherheitsgewerbe

zu unterbinden.

6 Fazit und Ausblick

Ausgangspunkt des Verbundprojektes DEFAKTOS war die Annahme, dass Arbeits-
bedingungen, die die Motivation der Beschiftigten beeintrachtigen und eine hohe Fluktuation
bewirken, die Kosten der Unternehmen steigern und die Qualitdt der Sicherheitskontrollen
verringern. Diese werden einerseits durch die betriebliche Personalpolitik und andererseits
durch betriebsextern gesetzte Rahmenbedingungen der Personalpolitik beeinflusst. Unsere
These war, dass aus betriebs- und volkswirtschaftlicher, aber auch sicherheitspolitischer
Perspektive gute Arbeitsbedingungen der zentrale Ansatzpunkt sind, um die Arbeitseffizienz
zu verbessern und die teils recht hohe Fluktuation im Bereich der Fluggastkontrollen zu

verringern.

Immerhin ist es im Untersuchungszeitraum zwischen Februar 2013 und Mérz 2016 von Seiten
der Tarifvertragsparteien gelungen, nennenswerte Verbesserungen der Arbeitsbedingungen
durch den Abschluss eines Bundesmanteltarifvertrags einerseits und durch mehrere
Tarifrunden mit tberdurchschnittlichen Lohnerhdhungen andererseits zu erreichen. Im

Bereich der Fluggastkontrollen war dies fiir die betroffenen Sicherheitsdienstleister auch

40 vgl. Entgeltiibersicht des BDSW (https://www.bdsw.de/tarife/tarifuebersichten, Abruf: 13. Juni 2017)
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insofern verkraftbar, als Tariflohnsteigerungen den Auftraggebern in Rechnung gestellt (also

quasi ,durchgereicht“) werden konnen.

In unserer Untersuchung ist jedoch auch deutlich geworden, dass die Chancen und
Maoglichkeiten zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen im Bereich der Fluggastkontrollen
von den privaten Dienstleistungsunternehmen, die diese Kontrollen durchfiihren, unter den
gegebenen Rahmenbedingungen als eher begrenzt eingeschitzt werden. Da die Vergabe der
Fluggastkontrollen vorrangig nach dem Kriterium des wirtschaftlich giinstigsten Angebots
erfolgt und die behordlichen Vorgaben zur Mindestbesetzung der Kontrollstellen im Tages-
und Wochenverlauf stark schwanken, sehen die Unternehmen wenig Moglichkeiten, die
Arbeitseinsitze der Beschéftigten stirker auch an deren eigenen Wiinschen und Bediirfnissen

Zu orientieren.

Beispiele und Anregungen aus unseren Betriebsfallstudien auf drei ausldndischen Flughéfen
(Amsterdam, San Francisco und Ziirich) wurden von Unternehmensvertreter/innen ganz
tiberwiegend als auf Deutschland nicht iibertragbar eingeschitzt. Dies betrifft z.B. die Praxis in
Ziirich, wo Beschiftigte die Moglichkeit haben, Wiinsche zur Lage ihrer Schichten zu duf8ern,
denen nach Moglichkeit auch nachgekommen wird. Erleichtert wird dies durch einen Mix von
Beschiftigten in unterschiedlichen Altersstufen und Lebenslagen, der z.B. auch Studierende mit
einschliefft, die meist gerne bereit sind, am Abend oder am Wochenende Schichten zu
tibernehmen. Eine solche ErschlieSung neuer Zielgruppen fiir die Kontrolltitigkeiten durch
andere Auswahl- und Rekrutierungswege tiber die Nutzung von Bildungsgutscheinen der
Arbeitsverwaltung hinaus wurde von den Unternehmensvertreter/innen als nicht oder

zumindest sehr schwierig umsetzbar bezeichnet.

Inwieweit sich diese Haltung im Zuge der in den ndchsten Jahren absehbaren Personalengpisse
durch den demografisch bedingten Riickgang des Arbeitsangebots dndern wird, ist schwierig
abschétzbar. Forderlich wire zweifellos, wenn auch die Bundespolizei und andere 6ffentliche
Akteure, die die externen Rahmenbedingungen der Fluggastkontrollen setzen, ihre Vorgaben
und Praktiken auf den Priifstand stellen und ggf. verandern wiirden. Dies betrifft insbesondere
die Personaleinsatzplanung. Wéhrend die Vorgaben zur Personalbesetzung der Kontrollstellen
im Tagesverlauf in Deutschland in den vergangenen Jahren auch zwecks Reduzierung der
Kosten inzwischen teilweise im 30-Minuten-Takt variieren und die Anzahl der bendtigten
Kontrollkrifte auch noch kurzfristig nach oben oder unten angepasst werden kann, ist dies

insbesondere in San Francisco und auch in Ziirich anders geregelt.

In Zirich werden Vorgaben zur personellen Besetzung der Kontrollstellen in Intervallen von
drei Stunden gemacht und die Anforderungen erfolgen mindestens einen Monat im Voraus.

Entsprechend wissen die Beschiftigten tiblicherweise spatestens Mitte des Vormonats, wann sie
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im folgenden Monat arbeiten miissen.* In San Francisco werden die Einsatzpldne sogar fiir bis
zu ein Jahr im Voraus bekannt gegeben. Dies hat erhebliche positive Auswirkungen sowohl auf
die personalpolitischen Gestaltungsspielraume der Unternehmen als auch auf die Planbarkeit

der Arbeitszeiten der Beschiftigten.

Ob in Zukunft, wenn es ggf. immer schwieriger wird, geeignetes und motiviertes Personal fiir
die Kontrolle der Fluggiste und ihrer Handgepéckstiicke zu finden, die Rahmenbedingungen
in Deutschland im Sinne der Beschiftigten verandert werden, ist aus unserer Sicht eine offene
Frage. Falls es diesbeziiglich Bewegung gibe, konnte dies auch den Sicherheitsunternehmen
mehr Spielrdume erdffnen, die Arbeitsbedingungen der Beschiftigten so zu verbessern, dass
Erwerbsarbeit und familidre bzw. private Bediirfnisse besser in Einklang gebracht werden

konnen.

4 Allerdings wiesen die Interviewpartner/innen am Flughafen Zirich auch darauf hin, dass die Kantonspolizei
dem Flughafenbetreiber alle tatsachlich angefallenen Kosten fiir die Kontrollen in Rechnung stellen kann.
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