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Kurzfassung

1. Problemzusammenhang

Logistikbetriebe tragen in Bremen wesentlich zur Wirtschaftsleistung bei und sind ein wichtiger Beschafti-
gungstrager. Die Branche ist aktuell mit einem erheblichen Fachkrdftemangel konfrontiert. Zugleich bietet die
Logistik einen niedrigschwelligen Zugang und Arbeitsmoglichkeiten fiir gering qualifizierte Personen.

Auch in der Logistik werden betriebliche Prozesse fortschreitend digitalisiert. Damit sind Verdnderungen in
Struktur und Umfang des Personalbedarfs sowie der erforderlichen beruflichen Kompetenzen verbunden. Ein-
fache Arbeit kann generell in besonderem MaR durch digitale Techniken ersetzt werden. Die Helfer:innen in
der Logistik bilden jedoch zugleich eine Personalressource, deren Hoherqualifizierung den Fachkraftemangel
mildern kénnte. Als Grundlage fiir die Entwicklung geeigneter flankierender Mafnahmen war eine aktuelle
Bestandsaufnahme zu Stand und Folgen der Digitalisierung in der regionalen Logistik erforderlich.

Das Projekt BEL-EA (,,Bestandsaufnahme und Entwicklungslinien in der Logistik im Land Bremen — Aus-
wirkungen auf und Entwicklungschancen fiir die Logistikbeschaftigten unter besonderer Berticksichtigung der
Einfacharbeit“) hatte das Ziel, die aktuellen Entwicklungstrends in der Region zu analysieren sowie die Veran-
derungen der Arbeitsprozesse und Anforderungen zu untersuchen. Auf dieser Grundlage sollten Empfehlungen
entwickelt werden, die darauf zielen, die Beschaftigungs- und Entwicklungschancen der Logistikbeschéftigten
in der Digitalisierung nachhaltig zu wahren und auszubauen.

Die Durchfiihrung des von der Arbeitnehmerkammer finanzierten Projekts erfolgte zwischen dem 1. Januar
2022 und dem 30. Juni 2023 am Institut Arbeit und Wirtschaft (iaw).

2. Methodik

Die Bestandsaufnahme wurde in einer Kombination aus statistischen Sekundéranalysen, einer Online-Befragung
und betrieblichen Expert:innen-Interviews durchgefiihrt.

Datenauswertung: Fiir die regionalokonomische Analyse wurden die Berichtsjahre 2013 bis 2020 des Statis-
tischen Unternehmensregisters ausgewertet. Der Vergleich der Logistik im Bund und im Land Bremen erfolgte
iiber eine Auswertung der sozialversicherungspflichtigen Beschiftigung (SvB).

Online-Befragung regionaler Logistikbetriebe: Die anonyme Online-Befragung Bremer Logistikunterneh-
men wurde in Kooperation mit dem Projekt SMALO! durchgefiihrt. Auf Grundlage offentlich verfiigbarer
Listen wurden ca. 250 Betriebe per E-Mail zur Befragung eingeladen. Die Befragung wurde am 1. Juni 2022
gestartet und am 17. Juli 2022 mit 67 vollstdndig beantworteten Frageb6gen abgeschlossen. Die Auswertung
erfolgte weitgehend deskriptiv.

Betriebliche Expert:innen-Gesprache in drei Gruppen:

Uberbetriebliche Logistik-Expert:innen wurden zuerst befragt, um Einschdtzungen zum Stand und zur weite-
ren Entwicklung der Digitalisierung in der regionalen Logistik fiir die weiteren Projektschritte zu gewinnen.
Es wurden 8 Gesprache mit 15 Personen aus Institutionen, Verbanden und Wissenschaft gefiihrt.

Fiir die Befragung der betrieblichen Expert:innen konnten kleine, mittlere und groRe Logistikdienstleister aus
Bremen und Bremerhaven aus den Bereichen Spedition, Umschlag, Transport, Lagerei, Kontraktlogistik, Post-
und Paketdienste, Automobilzulieferer sowie auch Containerumschlag gewonnen werden. In dieser Gruppe
wurden 16 Interviews mit insgesamt 23 beteiligten Gesprachspartner:innen in vorwiegend leitenden Funktio-
nen gefiihrt. In drei Betrieben waren auch Arbeitnehmervertretungen beteiligt.

Zur Erginzung der betrieblichen Einschidtzungen wurden weitere 6 Interviews mit 9 Expert:innen aus Institu-
tionen der Aus- und Weiterbildung gefiihrt.

L https://www.wisoak.de/smalo.
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3. Ergebnisse

Regional6konomisch ist die Logistik von groRer Bedeutung. 18 % der Wertschépfung im Land Bremen sind ihr
zuzuordnen. Die Beschdftigung in logistischen Tdtigkeiten verzeichnet mit Ausnahme eines ,,Corona-Knicks*
2020 ein kontinuierliches und gegeniiber anderen Beschdftigungsfeldern tiberproportionales Wachstum. Im
Land Bremen sind ca. 11 % der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten (SvB) im Wirtschaftsabschnitt Ver-
kehr und Lagerei tdtig. Nach Berufsgruppen entfallen 17,6 % der SvB auf die Gruppe Verkehr, Logistik, Schutz
und Sicherheit. In der Untergruppe der Verkehrs- und Logistikberufe (auller Fahrzeugfiihrung) iiben 49 % eine
Helfer:innen-Tétigkeit, vorwiegend im Lager, aus. Die Leiharbeitsquote liegt hier mit 24 % deutlich iiber dem
Durchschnittswert von 4 %.

Fiir alle Tatigkeitsbereiche geben die Betriebe Rekrutierungsprobleme an. Der Bedarf nach IT-Fachkraften wird
zunehmen. Steigender Personalbedarf wird auch bei Fachkriften im kaufménnischen und operativen Bereich
erwartet. Demgegeniiber sind die Ausbildungszahlen in den letzten Jahren zuriickgegangen. In den gewerb-
lichen Berufen findet sich zudem eine hohe Zahl von Vertragslésungen. Die Analyse der Arbeitsmarktdaten
weist fiir den Zielberuf einer Helfer:innen-Tatigkeit im Lager einen deutlichen Uberhang der Arbeitsuchenden
gegeniiber den gemeldeten Stellen aus; ein Potenzial, das fiir die Qualifizierung von Fachkrdften erschlossen
werden kann.

Die Digitalisierung wird von den Betrieben als kontinuierlicher Optimierungsprozess eher kleinschrittig voran-
getrieben. Prozessdaten und deren Austausch iiber Netzwerke sind bereits weitgehend digitalisiert. Ein ausge-
pragter Trend zur Automatisierung, der zu Beschéftigungsverlusten fiihren konnte, ist derzeit nicht abzusehen.
Vor allem fiir kaufménnische Berufe werden steigende Anforderungen erwartet.

Da digitale Technik mehr die Form als den Inhalt der Tétigkeiten verdndert, bleiben die fachlichen Anforde-
rungen dabei eher stabil, und ein aktueller Neuordnungsbedarf der Ausbildungsordnungen besteht seitens der
Betriebe nicht. Vielmehr sind vermehrt Schliisselkompetenzen zum Beherrschen einer komplexeren und inten-
siveren Arbeit wie Prozess- und Zusammenhangswissen, IT-Affinitdt und (Selbst-)Organisationskompetenzen
gefragt.

Zugleich ist von einem weiterhin groSen Bedarf nach Einfacharbeit in der Logistik auszugehen. Die verfiigba-
ren abschlussorientierten Qualifizierungsangebote werden zur Weiterentwicklung von Hilfskraften bereits ge-
nutzt. Um die abschlussorientierte Héherqualifizierung von Helfer:innen auszubauen, brauchen diese jedoch
hoéhere und starker logistikbezogene Sprachkompetenzen.

Aufgrund geringer Tarifbindung ist die Entwicklung der Verdienste in der Logistik uniibersichtlich. Insgesamt
liegen sie unter dem Durchschnitt der Verdienste der insgesamt in Bremen Beschiftigten. Dies geht insbeson-
dere auf die niedrigen Einkommen der Helfer:innen zuriick. Hinsichtlich der Arbeitsbedingungen ist weiterhin
von grofBen korperlichen Belastungen im gewerblichen Bereich sowie von langen Arbeitszeiten im kaufménni-
schen Bereich auszugehen. Die Digitalisierung scheint bislang nicht positiv zu ,,Guter Arbeit” in der Logistik
beizutragen.

4. MaBnahmen und Empfehlungen fiir Zielgruppen

Erschliefung des Potenzials der Helfer:innen fiir die Deckung des Fachkriaftebedarfs im Lager: Die Wei-
terbildungsstrukturen sind vorhanden, ebenso die finanziellen Mittel und Anreize. Fiir den Ausbau der Hoher-
qualifizierung der Helfer:innen im Lager, insbesondere auch fiir mit diesem Zielberuf arbeitslos gemeldete Per-
sonen, miissen jedoch als Voraussetzung vor allem die sprachlichen Kompetenzen fiir die Arbeit und Ausbildung
in der Logistik ausgebaut werden. Erforderlich sind arbeitsnahe Kurse, die in Kooperation von Betrieben und
Kursanbietern neu entwickelt werden miissen. Der Spracherwerb kénnte im Rahmen der Basisqualifizierung
von Hilfskréften systematisiert werden.

Breitere Nutzung der Anschlussoption von der zweijdhrigen in die dreijiahrige Fachkraftausbildung: Ei-
nem Teil der Auszubildenden zu Fachlagerist:innen fehlt die Mdglichkeit, in ihrem Ausbildungsbetrieb alle
Aspekte der Lagertédtigkeit kennenzulernen. Das macht die Ausbildung unattraktiv und geféhrdet die Voraus-
setzungen fiir einen bruchlosen Ubergang in das dritte Jahr der Ausbildung zu Fachkriften fiir Lagerlogistik.
Die zustdndigen Akteur:innen (Handelskammer, Betriebe und Berufsschulen) sind gefordert, vermehrt auf die
Abdeckung aller Ausbildungsinhalte zu achten und ggf. Ausbildungsverbiinde anzuregen und zu begleiten.
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Ausstattung der Berufsschulen auf gleichem Niveau: Mit dem neuen Gebéude fiir die kaufménnische Aus-
bildung an der Berufsschule fiir GroB- und AuBenhandel und Verkehr wurde ein Ausstattungsstandard gesetzt,
der im Rahmen eines berufsschulischen Campus durch Bildungsbehérde und Senat auch fiir die schulischen
Lernorte der gewerblichen Berufe moglichst schnell realisiert werden sollte.

Verbesserung der OPNV-Anbindung des Giiterverkehrszentrums: Um die Erreichbarkeit der Betriebe im
GVZ insbesondere fiir die Auszubildenden zu verbessern, sollten Verkehrs- und Wirtschaftsressort sowie BSAG
die Frequenz der Busverbindungen spiirbar erhthen und die Haltestelleninfrastruktur verbessern. Das Institut
Arbeit u;ld Wirtschaft hat dazu im Auftrag der Arbeitnehmerkammer Bremen bereits konkrete Vorschldge er-
arbeitet.

Verstetigung und Stirkung des regionalen Branchendialogs Logistik: Mit dem 2021 gestarteten Branchen-
dialog existiert bereits ein Format, in dem die genannten Handlungsoptionen praktisch weiterverfolgt werden
konnen. Im aktuellen Koalitionsvertrag wurde die Absicht zu seiner Weiterentwicklung festgehalten. Eine Qua-
lifizierungsoffensive fiir die Hilfskréfte sollte dabei mit Prioritédt auf der Agenda stehen. Dort kdnnen auch die
Voraussetzungen fiir die Entwicklung neuartiger, arbeitsnaher Formen des Spracherwerbs geklért werden. Die
Anbieter von Sprachkursen sollten daher gezielt am Branchendialog beteiligt werden.

2 Siehe https://www.iaw.uni-bremen.de/veroeffentlichungen/arbeit-und-wirtschaft-in-bremen/?publ=1801.
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Verwendete Abkiirzungen
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Al

AR
BA
BALM

BAnz
BGBI
BIBB
BIHV
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BKrFQG
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BVL
CPS
CRM
CUQDAS
DAV

DGB
ECM
EDV
ERP
EU
EUR
Fbw
FDZ

FQN
Galileo
GB
GPS

HS

Arbeitsentgeltzuschuss

Artificial Intelligence

Augmented Reality, erweiterte Wirklichkeit
Bundesagentur fiir Arbeit

Bundesamt fiir Logistik und Mobilitdt (bis
2022: BAG, Bundesamt fiir Giiterverkehr)

Bundesanzeiger

Bundesgesetzblatt

Bundesinstitut fiir Berufsbildung

Bremer Institut fiir Handel und Verkehr
Billion (1012)
Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz
Berufskraftfahrer-Ausbildungsverordnung
Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
Bundesvereinigung Logistik e. V.
Cyber-Physische Systeme

Customer Relationship Management
computerunterstiitzte qualitative Datenanalyse

Deutsche AuRenhandels- und Verkehrsakade-
mie

Deutscher Gewerkschaftsbund
Enterprise Content Management
Elektronische Datenverarbeitung
Enterprise Ressource Planning
Europdische Union

Euro

Forderung der beruflichen Weiterbildung

Forschungsdatenzentren der Statistischen Am-
ter des Bundes und der Lander

Fahrerqualifizierungsnachweis
Satellitennavigation der EU
geringfiigig Beschaftigte

Global Positioning System, Satellitennavigati-
on der USA

Hochschule

iaw

loT
ISL

KBA
KEP
Ki
KldB
KMK
KMU
ma-co
MDE
MINT

Mio.
ML
Mrd.
OCR

OECD

RFID
RMQ

SGB
SvB

t

TUL
URS-Neu
ver.di
VGR

\'[o)

VR

wisoak

wz

Institut Arbeit und Wirtschaft / Universitit und
Arbeitnehmerkammer Bremen

Internet of Things

Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik
Informationstechnik
Kraftfahrt-Bundesamt

Kurier-, Express- und Paketdienste
Kiinstliche Intelligenz

Klassifikation der Berufe
Kultusministerkonferenz

Kleine und mittlere Unternehmen
maritimes competenzcentrum GmbH
mobile Datenerfassung

Mathematik, Informatik, Naturwissenschaft,
Technik

Million (106)
maschinelles Lernen
Milliarde (109)

Optical Character Recognition, automatische
Texterkennung

Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenar-
beit und Entwicklung (Organisation for Econo-
mic Cooperation and Development)

The R Project for Statistical Computing
Radio Frequency Identification

Regionales Monitoringsystem Qualifikations-
entwicklung

Sozialgesetzbuch
sozialversicherungspflichtig Beschéftigte
Tonne

Transport-Umschlag-Lagerei
Statistisches Unternehmensregister
Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft
Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung
Verordnung

Virtual Reality, virtuelle Wirklichkeit

Wirtschafts- und Sozialakademie der Arbeit-
nehmerkammer Bremen gGmbH

Klassifikation der Wirtschaftszweige (WZ
2008)
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1 Das Projekt BEL-EA: Eine Bestandsaufnahme in der Logistik

Logistikbetriebe tragen in Bremen wesentlich zur Wirt-
schaftsleistung bei und sind ein wichtiger Beschéfti-
gungstrager. Die Branche ist aktuell mit einem erhebli-
chen Fachkraftemangel konfrontiert. Zugleich bietet die
Logistik einen niedrigschwelligen Zugang und Arbeits-
moglichkeiten fiir gering qualifizierte Personen.

Auch in der Logistik werden betriebliche Prozesse fort-
schreitend digitalisiert. Damit sind Verdnderungen in
Struktur und Umfang des Personalbedarfs sowie der er-
forderlichen beruflichen Kompetenzen verbunden. Einfa-
che Arbeit kann generell in besonderem MaR durch digi-
tale Techniken ersetzt werden. Die Helfer:innen in der Lo-
gistik bilden jedoch zugleich eine Personalressource, de-
ren Hoherqualifizierung den Fachkrdftemangel mildern
konnte. Als Grundlage fiir die Entwicklung geeigneter
flankierender Manahmen war eine aktuelle Bestandsauf-
nahme zu Stand und Folgen der Digitalisierung in der re-
gionalen Logistik erforderlich.

Das Projekt BEL-EA (,,Bestandsaufnahme und Entwick-
lungslinien in der Logistik im Land Bremen — Auswir-
kungen auf und Entwicklungschancen fiir die Logistikbe-
schiftigten unter besonderer Beriicksichtigung der Ein-
facharbeit“) hatte das Ziel, die aktuellen Entwicklungs-
trends in der Region zu analysieren sowie die Verdnde-
rungen der Arbeitsprozesse und Anforderungen zu unter-
suchen. Auf dieser Grundlage sollten Empfehlungen ent-
wickelt werden, die darauf zielen, die Beschaftigungs-
und Entwicklungschancen der Logistikbeschéftigten in
der Digitalisierung nachhaltig zu wahren und auszubauen.
Die Durchfiihrung des von der Arbeitnehmerkammer fi-
nanzierten Projekts erfolgte zwischen dem 1. Januar 2022
und dem 30. Juni 2023 am Institut Arbeit und Wirtschaft
(iaw).

1.1 Zielsetzung und Fragestellungen

Entsprechend den beiden groRen Fragerichtungen

> Wie entwickelt sich die Logistik am Standort Bre-
men?

> Welche Herausforderungen und Chancen erwach-
sen aus dieser Entwicklung fiir die Arbeitneh-
mer:innen, insbesondere fiir die Einfacharbeit?

sind die aktuellen technologischen und organisatorischen
Entwicklungstrends, Rationalisierungsstrategien und die
Entwicklung des Branchenwettbewerbs in ihren wesent-
lichen Momenten zu analysieren und zu skizzieren. Auf
dieser Basis ergeben sich, bezogen auf die unterschied-
lichen Beschaftigungs- und Téatigkeitsfelder, als spezifi-
sche Untersuchungsaspekte

> die Entwicklung der Kompetenzanforderungen,
Tatigkeitsfelder und Berufsbilder,

die Aus-, Weiter- und Fortbildungsbedarfe und -an-
gebote,

die Arbeitsmarktchancen in den verschiedenen T&-
tigkeitsfeldern,

die Mobilitdtschancen im Betrieb und in der Bran-
che,

die Arbeitsbedingungen und -belastungen und die
dafiir im Betrieb gegebenen Ausgleichsmoglich-
keiten,

die Verdienstmoglichkeiten und die Verdienstsi-
cherheit sowie

> die Arbeitsbeziehungen (Interessenvertretung, ta-
rifliche Rahmenbedingungen).

v Vv V V

v

Im Rahmen dieser Untersuchungsaspekte sind folgende
Fragestellungen zur Entwicklung der Einfacharbeit be-
sonders zu berticksichtigen:

> Gibt es Mdglichkeiten fiir in Einfacharbeit Be-
schéftigte, durch Mobilitdt im Unternehmen, zwi-
schen Unternehmen im Logistikbereich oder in an-
dere Branchen ihre Beschéftigungs- und Einkom-
mensmoglichkeiten zu erhalten bzw. zu verbes-
sern?

> Gibt es in den Unternehmen spezifische Qualifizie-
rungsstrategien fiir gering Qualifizierte?

> Welche flankierenden Malknahmen sind denkbar,
um die Entwicklungsmoglichkeiten fiir diese Be-
schéftigten zu erhalten oder neue zu erschliefen?

Auf dieser Basis waren Empfehlungen fiir die Entwick-
lung ,,Guter Arbeit” in einer digitalisierten Logistik zu
entwickeln. Dabei sollte herausgearbeitet werden, auf
welchen Feldern Entwicklungspotenzial fiir die Arbeit-
nehmer:innen besteht und wie die erwarteten Veranderun-
gen so flankiert werden konnen, dass die Interessen der
Arbeitnehmer:innen gewahrt und die Arbeitsbeziehungen
im Logistikbereich weiterentwickelt werden kdnnen.

1.2 Untersuchungsdesign und
Methodik

Die Bestandsaufnahme zur Digitalisierung und zu de-
ren konkreten Auswirkungen in den verschiedenen Tétig-
keitsfeldern wurde in einem mehrstufigen Verfahren erar-
beitet.

[> Orientierende Gesprache mit iberbetrieblichen Ex-
pert:innen zur Einschatzung der aktuellen Entwick-
lungstrends in der regionalen Logistik dienten als
Grundlage fiir die weiteren Untersuchungsschritte.

> In einem Arbeitspaket , regionalékonomische
Branchenanalyse® wurden statistische Kennzah-
len zu den nachfolgenden Aspekten aufgearbeitet:
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— Ermittlung der Gesamtunternehmensleistung
(Umsatz), differenziert nach Wirtschaftsab-
schnitt und -abteilungen® sowie riumlich
nach Stddten.

— Darstellung der wirtschaftlichen Verflechtun-
gen der Logistik auf Landesebene in Form der
vorgelagerten Wertschopfungsketten auf Ebe-
ne der Wirtschaftsabteilungen.

— Vergleich der Entwicklung der Wirtschafts-
gruppen der Logistik auf Landesebene im
Verhiltnis zu der Entwicklung auf Bundes-
ebene.

— Réaumliche Verortung der Logistik in den
Stadtgebieten von Bremen und Bremerhaven.

[> Zur quantitativen Einschédtzung von Stand und Pla-
nung des Einsatzes digitaler Techniken sowie der
Personalbedarfs- und Anforderungsentwicklung in
Bezug auf die davon angestoRenen Verdanderungen
der Arbeit wurde eine Online-Befragung in regio-
nalen Logistikbetrieben durchgefiihrt.

> In einer Reihe von Expert:innen-Gesprdchen wur-
de den Digitalisierungsstrategien der Unterneh-
men, deren Folgen fiir die Beschéftigten sowie der
Gestaltung der Verdnderungsprozesse nachgegan-
gen.*

> Abschliefend wurden weitere Gesprache mit {iber-
betrieblichen Expert:innen auf Grundlage der vor-
angegangenen Untersuchungsabschnitte durchge-
fiithrt. Der Schwerpunkt lag hierbei auf Institutio-
nen der Aus- und Weiterbildung.

1.2.1 Feldeingrenzung

Die Logistik als Querschnittsfunktion entzieht sich ei-
nem allein auf Branchen und Subbranchen ausgerichteten
Zugang. Branchengrenzen verwischen, logistische Arbeit
findet sich in allen Branchen wieder. Daher ist in der Dar-
stellung der Logistik ein mehrgleisiges Vorgehen erfor-
derlich, bei dem neben einer Eingrenzung auf bestimmte
Wirtschaftszweige auch logistische Tétigkeiten und Be-
rufsgruppen als Raster zur Systematisierung herangezo-
gen werden. Da eine Untersuchung aller Berufe, die in
irgendeiner Form und mit verschiedenen Anteilen auch
logistische Téatigkeiten ausiiben, nicht moglich ist und die
Logistik in Bremen Schwerpunkte in den speditionellen
Dienstleistungen und bei Lagertdtigkeiten aufweist, wur-
de in der vorliegende Untersuchung auf die Tatigkeitsfel-
der Spedition, Lagerei und Lkw-Transport fokussiert.>

1.2.2 Methodenansatze

Den Fragestellungen wurde in einem Methodenmix aus
statistischen Analysen, Betriebsbefragungen und Ex-
pert:innen-Interviews nachgegangen. Fiir die Arbeitspa-
kete im Projekt sind insbesondere relevant:

Regionalwirtschaftliche Analyse

Fiir die in diesen Bericht eingeflossenen Ergebnisse der
regionalwirtschaftlichen Analyse wurden die Berichtsjah-
re 2013 bis 2020 des Statistischen Unternehmensregisters
(URS-Neu) ausgewertet. So konnte z.B. die Unterneh-
mensleistung auf Ebene der Wirtschaftsgruppen fiir die
Stddte Bremen und Bremerhaven dargestellt werden. Die
wirtschaftlichen Verflechtungen wurden tiber eine ergan-
zende quantitative Regionalisierung der Input-Output-
Tabellen tiber die Anzahl der sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten (SvB) ermittelt (vgl. Farhauer/Kroll 2013:
389-425). Die rdaumliche Verortung der Logistik wurde
iiber den prozentualen Anteil der Niederlassungen auf
Ortsteilebene kartografisch aufbereitet. Der Vergleich der
bundesweiten Entwicklung der Logistik und der Entwick-
lung im Land Bremen erfolgte iiber eine Auswertung der
Statistik der SvB.

Online-Befragung der regionalen
Logistikbetriebe

Im quantitativen Erhebungsteil wurde fiir die Befragung
der Betriebe Limesurvey® zur Erstellung und Erfassung
der Online-Fragebogen genutzt. Fiir die Auswertung und
Darstellung der Erhebungsergebnisse wurde u.a. R’ ein-
gesetzt. Die Auswertung erfolgte im Wesentlichen de-
skriptiv. Weitere Informationen zur Durchfiihrung der Be-
fragung enthélt Kapitel 7.

Expert:innen-Interviews

Im qualitativen Erhebungsteil wurden im Wesentlichen
Expert:innen-Gesprache in Anlehnung an die Methodik
des nach 2000 am iaw entwickelten ,Regionalen Mo-
nitoringsystems Qualifikationsentwicklung (RMQ)“ (Be-
nedix/Hammer/Medjedovi¢ 2012) durchgefiihrt. Die Me-
thodik des RMQ beruhte auf drei Elementen: einem Pool
iiberbetrieblicher Expert:innen, einem Panel von betrieb-
lichen Expert:innen sowie der Auswertung vorliegender
Datenquellen und wissenschaftlicher Befunde. Die Aus-
wahl der beteiligten Betriebe orientiert sich dabei am
Konzept des ,,theoretischen Sampling®, bei dem auf ana-

3 Entsprechend der Systematik nach der Wirtschaftszweigklassifikation von 2008 (WZ08, Statistisches Bundesamt 2008).

4 Um der Komplexitit der betrieblichen Verinderungsprojekte gerecht zu werden, wire es wiinschenswert gewesen, in betrieblichen Fallstudien den
Chancen und Herausforderungen fiir die Beschéftigten, die von digitalen Veranderungsprozessen betroffen sind, noch detaillierter nachgehen zu
konnen. Die dazu erforderlichen betrieblichen Zugénge haben sich jedoch im Projekt nicht ergeben. Zum Ausgleich wurde der Kreis der in die
betrieblichen Expert:innen-Gespréache einbezogenen Unternehmen ausgeweitet.

5 Naheres zur ,,Abbildung der Logistik® in diesem Bericht siehe Kapitel 5.

6
7

www.limesurvey.org/.
www.r-project.org/, unter Benutzung der tidyverse-Pakete.
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lytischer Basis entschieden wird, welche Daten zu erhe-
ben sind und wo sie erhoben werden sollen (vgl. Strauss
1998: 70). Ziel ist es, eine moglichst hohe Reprasentanz
(im Sinne einer , konzeptuellen Reprasentativitdt“, Stri-
bing 2004: 31) der Ergebnisse sicherzustellen, indem im
Verlauf der Befragungen eine Beteiligung von Unterneh-
men angestrebt wird, die fiir die Branche typische Varian-
ten im Untersuchungsfeld abbilden kann.

Die Durchfiihrung erfolgte in qualitativen Einzel- und
Gruppeninterviews auf Basis von Gesprichsleitfaden.
Die Form der Leitfiden lehnte sich an die im RMQ ent-
wickelte Form des ,,Mindmap-Leitfadens“ an, der offene
Fragestellungen mit einer Mindmap kombiniert, die den
komplexen konzeptionellen Hintergrund der Befragung
in iiberschaubarer Form als Vorschlag zur Gesprachs-
strukturierung anbietet.

Die Auswertung der Interviews und auch die Darstellung
der Ergebnisse orientieren sich an thematischen Einhei-
ten (vgl. Meuser/Nagel 2003) und folgen darin jeweils
der Logik der Befragungsleitfiden. Der Einzelfall und
die Sequenzialitdt von AuRerungen sind in der Analyse
und Interpretation der Interviews insofern nachgeordnet.
Die Auswertung dieser Interviews kann daher protokoll-
basiert erfolgen (vgl. hierzu ,,protokollbasierte Analyse*
bei Kuckartz 2005: 42).8

In der Aggregation der Aussagen kann die Diversitét der
gefundenen Positionen und einzelbetrieblichen Verhalt-
nisse mittels der vergleichenden Analyse als methodi-
schem Paradigma gewahrt werden. Dabei wird das Pro-
gramm MaxQDA als Instrument der computerunterstiitz-
ten qualitativen Datenanalyse unterstiitzend eingesetzt.’
Zuvor kodierte Textstellen konnen damit themen- und
merkmalsbezogen iiber mehrere oder alle Interviews hin-
weg abgerufen werden (vgl. hierzu auch Medjedovi¢/Wit-
zel 2007: 29-32). Néheres zur GroRe und Zusammenset-
zung des befragten Experte:innen-Samples findet sich in
Kapitel 8.
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1.3 Aufbau des Berichts

Der Bericht tiber die Ergebnisse des Projekts gliedert sich
in folgende Abschnitte:

* In Teil A wird der kontextuelle Hintergrund des
Projekts dargestellt. Einzuordnen waren insbeson-
dere die Begriffe der Logistik (Kapitel 2, S. 12), der
Digitalisierung (Kapitel 3, S. 17) und der Einfach-
arbeit (Kapitel 4, S. 23). Die Darstellung erfolgt
notwendigerweise verkiirzt, insbesondere, was die
komplexen und duferst vielfaltigen technischen
Entwicklungen und die Vision einer hochgradig au-
tomatisierten Logistik angeht. Hier kann nur auf
grundlegende Prinzipien eingegangen werden, von
denen Veranderungen der Arbeit zundchst ausgehen
konnen.

 Teil B wertet vorhandene statistische Quellen und

weitere wissenschaftliche Befunde aus. Der Logis-

tikstandort Bremen wird ,,im Spiegel der Statistik “
dargestellt: Auf Basis vorliegender statistischer Da-
ten und Datenquellen wird die Bedeutung der Lo-
gistik fiir den Wirtschaftsstandort sichtbar gemacht.

Dafiir werden regionalékonomische Daten sowie

Daten zur Beschiftigung, Arbeitsmarktlage, Qua-

lifizierung und Entlohnung ausgewertet (Kapitel 5,

S. 26).

Es folgt eine Ubersicht zu vorliegenden Befun-

den zu den Auswirkungen der Digitalisierung auf

die Arbeitsbedingungen in der Logistik (Kapitel 6,

S. 39).

Teil C stellt die Ergebnisse der eigenen Erhebun-

gen des Projekts dar, im Einzelnen die Ergebnisse

der Online-Befragung (Kapitel 7, S. 42) sowie der

Befragung betrieblicher und iiberbetrieblicher Ex-

pert:innen (Kapitel 8, S. 50).

+ Teil D bietet abschlieBend eine Zusammenfassung
der Ergebnisse (Kapitel 9, S. 60) und entwickelt
Empfehlungen fiir das weitere Handeln der Ak-
teur:innen des Logistikstandorts Bremen (Kapi-
tel 10, S. 61).

8 Der ressourcenschonende Verzicht auf ausfiihrliche Transkripte der Expert:innen-Gespriche erscheint auch in Ankniipfung an die Erfahrungen aus
dem RMQ vertretbar, da diese thematisch fokussierten Gespréache mit Gesprachspartner:innen gefiihrt werden, die nicht nur inhaltlich in den Themen
,»zu Hause“, sondern auch in der strukturierten Vermittlung von Informationen zu diesen Themen erfahren sind.

9 Zur computergestiitzten Analyse qualitativer Daten (CUQDAS) vgl. Kelle 2005; Kuckartz 2005.
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Teil A: Kontextueller Rahmen: Digitalisierung der Arbeit in der Logistik

Fiir eine Bestandsaufnahme und Abschitzung der Auswirkungen der Digitalisierung auf die Beschéftigten in der Logistik
ist es erforderlich, den begrifflichen Rahmen abzustecken, in dem sich diese durchsetzen. Dabei sind zu unterscheiden:

> Logistik als wirtschaftliche Funktion und als Inhalt beruflicher Tétigkeit (Kapitel 2),
> Digitalisierung allgemein und in ihrer Rolle fiir eine digitalisierte Logistik (Kapitel 3),
> Einfacharbeit, ihre spezifische Bedeutung fiir die Logistik sowie ihre moéglichen Entwicklungspfade in der Digita-

lisierung (Kapitel 4).

2 Sichtweisen auf die Logistik

Eine eindeutige Definition des Begriffs , Logistik“ gilt
als schwierig. Im Folgenden werden drei Sichtweisen auf
die Logistik unterschieden: Logistik als volks- und be-
triebswirtschaftliche Funktion, Logistik als Wirtschafts-
zweig und Logistik als berufliches Tatigkeitsprofil. Dem-
entsprechend erfordert ihre statistische Abbildung den
Riickgriff auf verschiedene Datenquellen, um in einer Art
»2Datenmosaik“ ein Gesamtbild der Logistik hervortreten
zu lassen.

2.1 Logistik als volks- und
betriebswirtschaftliche Funktion

Die Darstellung der verschiedenen Aspekte der Logis-
tik, beispielsweise ihrer Hauptprozesse, Funktionen, Auf-
gabenfelder!® und Aggregationsstufen'!, nimmt in ein-
schlagigen Lehrbiichern stets erheblichen Raum ein. Was
die Logistik als besonderes Wirtschafts- und Tatigkeits-
feld auszeichnet, wird darin deutlich, dass die Kernauf-
gabe der Logistik iiber alle Umbriiche hinweg im We-
sentlichen gleich geblieben ist: die ,,Koordination der
raum-zeitlichen Giitertransformation“ (Hausladen 2020:
2-3).

Insofern grenzt sich Logistik erstens ab gegen die Produk-
tion von Giitern. Zweitens ist sie spezifisch mit der Bewe-
gung von Giitern befasst und damit von allen Formen der
Personenmobilitdt abgegrenzt. Zugleich bestehen Uber-
schneidungen: Logistik existiert auch als Funktion in der
und fiir die Produktion, nutzt zum Teil den gleichen Ver-
kehrsraum wie der Personenverkehr und konkurriert um
Flachen mit anderen Wirtschaftsbereichen.

In einer Marktwirtschaft verbindet sich in der Logistik die
Aufgabe des physischen Transports produzierter Giiter zu
den Orten ihrer Verwendung mit kaufménnischen Aufga-
ben. Logistik als Planung und Organisation der ,,raum-
zeitlichen Giitertransformation® schlielit die Kalkulati-

on eines fiir den Anbieter lohnenden und fiir den Kun-
den optimierten Angebots ein. Sie umfasst damit spezi-
fische Vertragsabschliisse und ist mit den damit verbun-
denen Rechtsfragen (z.B. versicherungsrechtlicher oder
zollrechtlicher Art) befasst.

Die Logistik spielt daher eine besondere Rolle fiir die
Giiter- und Geldkreisldufe einer hochgradig und zuneh-
mend {iber Grenzen hinweg arbeitsteiligen Produktions-
weise. Geschwindigkeit und Zuverldssigkeit der Giiterbe-
wegungen sowie der sie vermittelnden und begleitenden
kaufménnischen Daten und Rechtsartefakte wie auch die
Vermeidung von Passungsproblemen, die zu sachlichen
und finanziellen Verlusten fithren konnen, sind zu Funkti-
onsbedingungen der modernen Produktion selbst gewor-
den.'? In den Unternehmen trigt Logistik zur Senkung
unproduktiver Kosten und zu einer Optimierung des Ka-
pitaleinsatzes bei:

,» Unbestritten ist, dass die Logistik fiir vie-
le Unternehmen ein wichtiger Erfolgs- und
Wettbewerbsfaktor ist. Die positiven, aber
unter Umstdnden auch negativen Effekte ent-
stehen durch die Wirkung der Logistik auf
den Erfolg (Gewinn oder Verlust) und die
Liquiditdt des Unternehmens. Die Wirkung
auf den Erfolg ergibt sich durch Umsatzver-
dnderungen, die aus dem Einfluss auf die
Material- und Warenverfiigbarkeit, die Lie-
ferzeiten und die Qualitdt der Logistikleis-
tungen resultieren, und durch Kosten- oder
Preisdnderungen, die aus dem Einfluss auf
Prozesskosten, Fehlmengenkosten und Kapi-
talbindungskosten resultieren. Die Wirkung
auf die Liquiditdt ergibt sich durch die Be-
einflussung der Kapitalbindung. “ (Lorenzen
1998: 40)

Da die Logistik ihre Funktionen somit in enger Verzah-
nung mit und fiir andere Prozesse leistet, gilt eine spezifi-
sche Darstellung der Kosten-Nutzen-Bilanz der Logistik
seit jeher als schwierig (vgl. Lorenzen 1998: 35).

10 Dies sind z. B. Beschaffungslogistik, Produktionslogistik, Lagerlogistik, Distributionslogistik, Redistributionslogistik, Instandhaltungslogistik; so bei

Hausladen (2020: 96-97).
11 Makro-, Mikro- und Metalogistik: Muchna u. a. (vgl 2021: 16).

12 Dies wird iiblicherweise in einer Reihe von zu erreichenden ,,R“s — richtige Menge, richtiger Ort, zur richtigen Zeit usw. ausgedriickt; vgl. Lorenzen

(1998: 35).
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Logistik erweist sich damit insgesamt als wirtschaftliche
Querschnittsfunktion. Mit ihren vermittelnden und pro-
zessoptimierenden Funktionen in der Distribution sowie
als Teil der Produktion trédgt sie bedeutend zum einzel-
betrieblichen und volkswirtschaftlichen Erfolg bei (vgl.
Goudz/Erdogan 2011: 21).

Das Angebot kostengiinstiger und schneller weltweiter
Lieferketten durch Logistikunternehmen ermoglicht den
produzierenden Unternehmen zunehmend globalisierte
Wertschopfungsketten. Die im WeltmaRstab angebotenen
Rohstoffe, Produkte und Arbeitskraft werden jedoch nur
in dem MaR genutzt, wie sie von produktiven Unter-
nehmen tatsdchlich als eine lohnend auszunutzende Ge-
schéftsbedingung kalkuliert werden. Logistik bleibt inso-
fern vom Wachstum der produktiven Unternehmen ab-
héngig, auch wenn sie dieses umgekehrt entscheidend
mitbeférdern kann.

Mit zunehmender Ausdehnung und Komplexitét der lo-
gistischen Ketten steigt das Risiko von Unterbrechun-
gen und Stérungen. Einzelereignisse wie die Blockade
des Suez-Kanals durch den Containerfrachter ,, Ever Gi-
ven“ 2021 oder die Auswirkungen der zur Unterbrechung
von Infektionsketten notwendigen Mallnahmen in der
Corona-Pandemie haben die Empfindlichkeit der welt-
weiten Lieferketten aufgezeigt. Schlecht vorhersagbare
Verzogerungen im Containerverkehr kénnen ihrerseits
auf die globalisierte Produktion zurtickwirken und dort zu
unvorhersehbaren Einbriichen fiihren. Vor diesem Hinter-
grund wird es zur Herausforderung, die logistischen Pro-
zesse weiter zu optimieren und zugleich unempfindlicher
gegen Stérungen zu machen. Um dies zu erreichen, wird
nicht zuletzt auf die Digitalisierung der Logistik gesetzt
(siehe Kapitel 3).

Die weitere Entwicklung der Logistik wird auch von den
globalen politischen Entwicklungen mitbestimmt. Die
AuRen(handels)politik der Staaten und deren Vertrags-
werke ermdglichen einerseits neue Geschaftsgelegenhei-
ten und eine Ausweitung der Aufgaben fiir Logistikunter-
nehmen. Umgekehrt konnen von ihr auch Beschrankun-
gen, etwa als Folge von Sanktionsregimes, ausgehen und
auf die Logistik und ihre Wachstumsmaoglichkeiten zu-
riickwirken. In den aktuellen Diskussionen um ,,Abhédn-
gigkeiten“ beispielsweise von China bis hin zur Forde-
rung nach einem ,,decoupling” kénnte sich auch ein Ende
der bisherigen Globalisierungstendenz anbahnen, von der
der Aufschwung der Logistik bislang nicht unwesentlich
getragen wurde. Insgesamt wird damit die Prognostik der
weiteren Entwicklung der Logistik auf Grundlage bishe-
riger Entwicklung zu einem heiklen Geschift.

2.2 Abbildung der Logistik

Als Querschnittsfunktion gilt Logistik traditionell als
schwierig quantitativ abbildbar. Die verschiedenen
Aspekte logistischer Wirtschaftstédtigkeit verlangen nach
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spezifischen Ansdtzen (vgl. Schwemmer u.a. 2020:
39 ff.).

Um die Bedeutung der Logistik fiir Volkswirtschaft und
Beschiftigung spezifischer zu messen und im Zeitverlauf
verfolgen zu konnen, bieten sich fiir den vorliegenden
Bericht im Wesentlichen zwei Blickwinkel an, die ihre
jeweiligen Vor- und Nachteile haben:

— Logistik als 6konomische Funktion im Rahmen
der Volkswirtschaft, mit Zuordnungen entlang der
Zugehorigkeit zu bestimmten Wirtschaftszweigen,
und

— Logistik als Tatigkeit, mit Zuordnungen entlang
des Inhalts beruflicher Tatigkeiten.

Die Zuordnung entlang der Systematik der Wirtschafts-
zweige hat das Problem, dass sie der Logistik als Quer-
schnittsfunktion nicht gerecht wird, weil sie logistische
Tatigkeiten in anderen Wirtschaftszweigen (Produktion
und Handel) nicht miterfasst. Die Zuordnung entlang der
Klassifikation der Berufe muss andererseits damit umge-
hen, dass deren Pragung durch spezifisch logistische Té-
tigkeiten in den zugeordneten Einzelberufen sehr unter-
schiedlich ausféllt. Ohne eine entsprechende Gewichtung
bleibt das Abbild logistischer Beschiftigung damit un-
scharf. Fiir die vorliegende Untersuchung werden beide
Ansitze verfolgt. Fiir die regionalwirtschaftliche Betrach-
tung steht der Wirtschaftszweigansatz im Vordergrund,
fiir die Frage nach Beschaftigung und Arbeitsmarkt der
berufliche Titigkeitsansatz. '3

Tabelle 1: Wirtschaftsabschnitt H in der Klassifikation
der Wirtschaftszweige (WZ 2008)

H VERKEHR UND LAGEREI
49 Landverkehr und Transport in Rohrfernleitun-
gen

49.1 | Personenbeforderung im Eisenbahnfernverkehr
49.2 | Gluterbeférderung im Eisenbahnverkehr

49.3 | Sonstige Personenbeférderung im Landverkehr
49.4 | Guterbeférderung im Stralenverkehr, Umzugs-

transporte
49.5 | Transport in Rohrfernleitungen
50 Schifffahrt
50.1 | Personenbeforderung in der See- und Kistenschiff-
fahrt

50.2 | Guterbeforderung in der See- und Kustenschifffahrt
50.3 | Personenbefdrderung in der Binnenschifffahrt
50.4 | Guterbeférderung in der Binnenschifffahrt

51 Luftfahrt
51.1 | Personenbeférderung in der Luftfahrt
51.2 | Guterbeférderung in der Luftfahrt und Raumtrans-

port
52 Lagerei sowie Erbringung von sonstigen
Dienstleistungen fiir den Verkehr
52.1 | Lagerei
52.2 | Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fir den
Verkehr
53 Post-, Kurier- und Expressdienste

53.1 | Postdienste von Universaldienstleistungsanbietern
53.2 | Sonstige Post-, Kurier- und Expressdienste

Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt (2008:
119-121).

13 Die dabei dargestellten Zahlenwerte, in denen die Bedeutung der Logistik abgebildet wird, konnen daher notwendigerweise auseinandertreten.
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2.2.1 Logistik als Wirtschaftszweig

Als Querschnittsfunktion lasst sich Logistik in der Sys-
tematik der Wirtschaftszweige nicht als selbststandiger
Wirtschaftszweig abbilden. Liegt der Fokus auf der Lo-
gistik als Branche, sollte jedoch eine Operationalisierung
iiber den Wirtschaftsabschnitt H — Verkehr und Lage-
rei gemal der Klassifikation der Wirtschaftszweige von
2008 erfolgen (WZ 2008, Statistisches Bundesamt 2008).
Dies entspricht einer gdngigen und anwendungsorientier-
ten Vorgehensweise, die sich auch an der Datenverfiig-
barkeit orientiert. Der Abschnitt H umfasst dabei die in
Tabelle 1 dargestellten Wirtschaftsbereiche (,,2-Steller*)
und -gruppen (,,3-Steller”). Wirtschaftsgruppen der Per-
sonenbeférderung sind somit definitiv nicht zur Logistik
zu zdhlen. Dieser Zugangsweg wird auch fiir die regional-
okonomische Analyse (Kapitel 5.1) zugrunde gelegt.

2.2.2 Logistik als berufliche Tatigkeit

Um die Bedeutung der Logistik als Querschnittsfunkti-
on abzubilden, wurde von der Fraunhofer-Arbeitsgruppe
Supply Chain Services (SCS) ein anwendungsorientier-
tes Verfahren entwickelt, das von Logistik als Inhalt be-
ruflicher Téatigkeiten ausgeht und damit die Datensétze
der Beschéftigungsstatistik fiir einen statistischen Dar-
stellungsansatz erschlieft. Im Rahmen einer , Vermes-
sung der Logistik“ werden dafiir Berufe mit eindeutigem
und anteiligem Logistikinhalt herangezogen, wobei Ers-
tere vollstdndig, Letztere in einer dem jeweiligen Tatig-
keitsanteil entsprechenden Proportion berticksichtigt wer-
den.' Entsprechende Auswertungen wurden zum ersten
Mal bei Vorstellung der Methode (Kiibler/Distel/Veres-
Homm 2015) vorgenommen. Sie werden jetzt im Rahmen
der regelmalligen Veroffentlichung ,, Top 100 der Logis-
tik* fortgefiihrt.!® In der regionalen Auswertung bleiben
die Ergebnisse dabei von stark zusammenfassendem Cha-
rakter. Fiir die vorliegende Untersuchung konnte aber auf
eine Sonderauswertung der Agentur fiir Arbeit fiir Bre-
men nach dieser Methode zuriickgegriffen werden (siehe
Abbildung 8, Seite 29).

2.3 Qualifizierungswege in der Logistik

Die weiteren statistischen Darstellungen auf Basis von
Arbeitsmarkt-, Beschaftigungs- und Ausbildungsstatisti-
ken beschranken sich auf eine enge Auswahl von in Bre-
men besonders relevanten beruflichen Tatigkeiten. Dabei
stehen insbesondere die Kaufleute fiir Spedition und Lo-
gistikdienstleistung, Fachkrafte fiir Lagerwirtschaft und
Fachlagerist:innen sowie Berufskraftfahrer:innen im Vor-
dergrund der Betrachtung.

2.3.1 Entwicklung der Ausbildungsberufe in der
Logistik

Seit dem letzten Bericht in dieser Reihe zur Logistik (Be-
nedix 2016) wurden die Ausbildungsordnungen nicht ver-
andert. Es sind auch aktuell keine Neuordnungsaktivita-
ten in den genannten Berufen laufend oder geplant.'® Hier
soll ergdnzend lediglich auf folgende Punkte hingewiesen
werden:

Berufe fiir Tdtigkeiten im Lager: Von groRer praktischer
Bedeutung ist weiterhin, dass in der Lagerlogistik mit
der zweijdhrigen Ausbildung ,,Fachlagerist:in“ eine an-
schlussfahige Stufenausbildung fiir die dreijahrige Aus-
bildung zur Fachkraft fiir Lagerlogistik besteht. Die Aus-
bildungsordnung in der zweijahrigen Ausbildung ist weit-
gehend an der Ausbildungsordnung fiir die dreijahri-
ge Ausbildung ausgerichtet. Dies ermoglicht den Absol-
vent:innen der zweijdhrigen Ausbildung theoretisch eine
bruchlose Fortsetzung der Ausbildung im dritten Ausbil-
dungsjahr.

Abbildung 1: Qualifizierungswege — Lagerberufe

P
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Meister:in Lagerwirtschaft, Kaufmann:frau_ fir Spedition
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Andere
Wege
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Eigene Darstellung.

Screening Fachkraft fiir Lagerlogistik: In einer Studie des
Bundesinstituts fiir Berufsbildung (BIBB) (Kock/Schad-
Dankwart 2019) wurde unter anderem die Fachkraft fiir
Lagerlogistik in ein Screening-Verfahren einbezogen, um
den Einfluss der Digitalisierung auf das berufliche Tatig-
keitsprofil zu untersuchen.” Tm Ergebnis wird ,,auf mit-
telfristige Sicht* eine Neuordnung des Berufs empfohlen.
Diese Empfehlung wurde jedoch von den Sozialpartnern
noch nicht aufgegriffen.

14 Hier gehen somit auch Berufe ein, die nicht zum Berufsfeld der Verkehrs- und Logistikberufe zahlen. Daraus erklart sich auch das Auseinandertreten
von Zahlenangaben zwischen den Berechnungen nach dieser Methode und einem rein auf die Berufsbereiche ausgerichteten Vorgehen.

15 vgl. https://www.scs.fraunhofer.de/de/leistungen/logistikbeschaeftigungsanalyse.html.

16 Im genannten Bericht findet sich auch eine ausfiihrliche Zusammenstellung der Tétigkeitsprofile, der aktuell giiltigen Ausbildungsordnungen und der
formalen Wege einer auf der jeweiligen Ausbildung basierenden Aufstiegsqualifikation fiir die untersuchten Berufsbilder (Benedix 2016: 21-29).
Diese Studie ist weiterhin zum Download verfiigbar unter https://www.iaw.uni-bremen.de/f/5575a31050.pdf. Hier werden zur Orientierung lediglich
die schematischen Darstellungen der wichtigsten Qualifizierungswege erneut dargestellt. Ausfiihrliche Informationen zu den Berufsbildern, insbe-
sondere zu den Tatigkeitsprofilen, kénnen unter https://web.arbeitsagentur.de/berufenet/ abgerufen werden.

17 Dieses Screening wurde im Rahmen der Forschungsinitiative ,, Fachkriftequalifikation und Kompetenzen fiir die digitalisierte Arbeit von morgen* als

Teil der BMBF-BIBB-Initiative ,,Berufsbildung 4.0“ durchgefiihrt.
14
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Abbildung 2: Qualifizierungswege — Berufskraftfah-
rer:innen
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Eigene Darstellung.

Berufskraftfahrer:innen: Der doppelte Zugangsweg zur
Tatigkeit iiber eine dreijahrige Berufsausbildung wie iiber
eine (beschleunigte) Grundqualifikation besteht weiter,
wie auch die Abgrenzungsproblematik zwischen beiden
Wegen und die daraus resultierenden Probleme, wie et-
wa vorzeitige Abbriiche der Ausbildung nach dem Er-
werb des zur Berufsausiibung erforderlichen Fiihrer-
scheins (vgl. Benedix 2016: 76 f.). Mit der Neufassung
des Gesetzes liber die Grundqualifikation und die Wei-
terbildung der Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge fiir den
Giiter- oder Personenkraftverkehr (Berufskraftfahrerqua-
lifikationsgesetz, BKrFQG 2020) haben sich diesbeziig-
lich lediglich einige formal-rechtliche Anderungen erge-
ben.

Abbildung 3: Qualifizierungswege — kaufmannische Be-

rufe
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Eigene Darstellung.
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Teilqualifikationen: Die Ausbildungsordnungen der La-
gerberufe, Berufskraftfahrer:innen und Kaufleute fiir
Spedition und Logistikdienstleistung wurden im Rah-
men des Jobstarter-Projekts durch das Bundesinstitut fiir
Berufsbildung (BIBB) in Ausbildungsmodulen darge-
stellt.'® Damit ist die Grundlage fiir den Erwerb von Teil-
qualifikationen (etwa als abschlussorientierte Weiterbil-
dung mit dem Ziel einer Externenpriifung) in diesen Be-
rufen gegeben.

2.3.2 Berufliche Weiterbildung

Aus einer Kursnet-Abfrage!® fiir das Land Bremen vom
16.06.2023 wurde folgende Zusammenstellung gewon-
nen:

— Fachlagerist:in und Fachkraft fiir Lagerlogistik:
Umschulung, Teilqualifikationen, Vorbereitung auf
Externenpriifung bei 10 Anbietern. AuSerdem fiihrt
das ma-co maritimes competenzcentrum GmbH die
Ausbildung und Vorbereitungskurse auf eine Exter-
nenpriifung durch.

— Berufskraftfahrer:in:  Teilqualifikationen,  be-
schleunigte Grundqualifikation, vorgeschriebene
Weiterbildung bei 6 Anbietern.

— Kaufmann:frau fiir Spedition und Logistikdienst-
leistung: Umschulung und Vorbereitung auf eine
Externenpriifung bei 10 Anbietern.

2.3.3 Logistik studieren

Die Studienangebote zur Logistik sind vielfaltig und wei-
sen im Titel ihren Bezug zur Logistik oft nicht unmittelbar
aus. Dariiber hinaus kénnen iiberregionale und Fernstudi-
enangebote genutzt werden. Im Folgenden daher nur eine
Auswahlliste ohne Anspruch auf Vollstandigkeit.

Universitdt Bremen (Fachbereich Wirtschaftswissen-
schaft):

— Studiengang Maritime Wirtschaft und Logistik,
https://www.uni-bremen.de/mlog

— Studiengang Global Supply Chain Management,
https://www.uni-bremen.de/gscm

— Studiengang Allgemeine Betriebswirtschaftsleh-
re und Logistikmanagement, https://www.uni-
bremen.de/Im

Eine Umgestaltung des Studienangebots in der Logistik
ist derzeit in der Diskussion.2?

Hochschule Bremen:

— Internationaler Studiengang Shipping and Char-
tering (B.A.), https://www.hs-bremen.de/stu-
dieren/studiengang/internationaler-studiengang-
shipping-and-chartering-b-a/

18 hitps://www.jobstarter.de/jobstarter/de/ausbildungsmanagement/ausbildungsmanagement_node.html#Ausbildungsbausteine.

19 https://www.kursnet.arbeitsagentur.de.
20 vgl. Weser-Kurier vom 27.06.2023, S. 15.
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— International Master of Business Administra-
tion (MBA), https://www.hs-bremen.de/studie-
ren/studiengang/international-master-of-business-
administration/

Hochschule Bremerhaven:

— Studiengang Transportwesen/Logistik, Bachelor of
Engineering, https://www.hs-bremerhaven.de/twl

— Logistics Enginering and Management, Master of
Science, https://www.hs-bremerhaven.de/lem

Die Constructor University (bis November 2022 ,Ja-
cobs University Bremen“) bietet weiterhin den Studi-
engang Supply Chain Management, Master of Science
— Graduate program, https://constructor.university/pro-
grams/graduate-education/supply-chain-management
an.

Bundesvereinigung Logistik e. V. (BVL): Die Deutsche
AuBenhandels- und Verkehrsakademie (DAV) bietet
an:

— in Vollzeit: Internationales Logistikmanagement,
Bachelor of Science und staatl. gepriifte:r Betriebs-
wirt:in

— berufsbegleitend (nach oder Beginn im letzten Aus-

16

bildungsjahr moglich): Internationales Logistikma-
nagement oder Digital Supply Chain Management,
Bachelor of Science und staatl. gepriifte:r Betriebs-
wirt:in

— in Vollzeit oder berufsbegleitend: IHK-gepriifte:r
Fachwirt:in, Schwerpunkte Giiterverkehr, Logis-
tiksysteme, Wirtschaft, Handel, berufsbegleitend
oder in Vollzeit

— weitere Fernstudienangebote (Trager SRH Hoch-
schule in Nordrhein-Westfalen)

Die BVL bietet auBerdem zahlreiche Weiterbildungs-
kurse zu spezifischen Logistik-Themen an (BVL-
Seminare).

Bremer Institut fiir Handel und Verkehr (BIHV): Das 2002
gegriindete BIHV ist Trdger einer Kooperation zwischen
Berufsschule, Ausbildungsbetrieben, Verbanden, Hoch-
schulen, Weiterbildungseinrichtungen sowie bildungspo-
litisch engagierten Institutionen und Personen. Das An-
gebot des BIHV, in einem Dualen Studium die Dua-
le Ausbildung zu Kaufleuten fiir Spedition und Logis-
tikdienstleistung mit einem Studium der Betriebswirt-
schaft / Bachelorabschluss zu verbinden, wird derzeit um-
strukturiert; ein Neustart wird fiir August 2024 anvisiert
(https://bihv.org/).
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3 Digitalisierung

3.1 Digitalisierung als
sozio-technisches Projekt

Digitalisierung wird oft als Entwicklung dargestellt, die
gleichsam autonom einen ,,disruptiven Wandel in der
Gesellschaft herbeifiihrt, dem die Entscheider:innen in
den Betrieben und die wirtschaftspolitischen Akteur:in-
nen lediglich gestaltend nachfolgen kénnen.?! Dieser
Auffassung schlieft sich der vorliegende Bericht nicht an:
,»Wo von ,der Digitalisierung gesprochen wird, die ,uns‘
zu etwas ,zwinge‘ oder ,notige‘, soll der Prozess gleich-
zeitig Prozessstifter sein. So verschwinden mit den Akteu-
ren der Digitalisierung auch ihre 6konomischen Interes-
sen.“ (Schadt 2022: 12) Stattdessen soll betriebliche Digi-
talisierung hier als summarisches Resultat der Entschei-
dungen verstanden und beschrieben werden, die in den
Unternehmen getroffen bzw. ausgehandelt werden und
den Ausgangspunkt fiir die darin eingeschlossenen Ver-
dnderungen der Arbeit bilden.

Dass sich die von den Unternehmen im Interesse der Ver-
besserung ihrer Wettbewerbsfahigkeit ergriffenen Maf-
nahmen zur Rentabilitdtssteigerung der Arbeit {iber den
Wettbewerb verallgemeinern und damit allen beteilig-
ten Unternehmen wie eine dufere Bedingung erscheinen,
die ihnen ebendiese Mallnahmen zur Verbesserung ihrer
Wettbewerbsposition quasi ,,aufzwingt“, &ndert nichts an
der Rolle der betrieblichen Entscheider:innen. Neue di-
gitale Techniken, Vernetzungsfortschritte oder ein neu-
es digital geprdgtes Produkt werden nur dann umge-
setzt, wenn Unternehmen dies im Rahmen einer Kosten-
Nutzen-Betrachtung fiir lohnend befinden oder durch
Rechtsvorschriften dazu angehalten sind. Die Digitalisie-
rung betrieblicher Prozesse soll dabei genauer wie folgt
gefasst werden:

,» Digitalisierung ist der Prozess der Ein-
fiihrung digitaler Komponenten in Systeme
oder Prozesse, wodurch physikalische Kom-
ponenten durch elektronische Systeme (z. B.
steer-by-wire) verbessert oder ersetzt wer-
den.“?> (WMU 2019: 7)

Auch die Begriffsbildung ,,digitale Arbeit“ wird im Wei-
teren nicht {ibernommen. Arbeit als menschliche Tétig-
keit, die auf die Produktion niitzlicher materieller oder
kultureller Giiter gerichtet ist, ist mit dem der Signalver-
arbeitungstechnik entlehnten Begriffspaar analog — digi-
tal nicht zu fassen. Dass sie in einer Marktwirtschaft we-
sentlich durch die 6konomischen Ziele der Unternehmen
und in ihrer Funktion als Einkommensgrundlage abhén-
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gig Beschiftigter bestimmt ist, &ndert sich unter der Di-
gitalisierung nicht. Tatsdchlich wird nie die Arbeit selbst
digital; vielmehr werden die Arbeitsmittel bzw. die tech-
nischen Prozesse digitalisiert. Dass diese aktuell eine
neue Qualitét erhalten, ist angesichts der Fortschritte in
der Informations- und Netzwerktechnik sowie neu entwi-
ckelter Verfahren und deren Umsetzung in Algorithmen
(,KI*) dabei allerdings kaum zu bestreiten.

Angesichts der Komplexitét der Verdnderung der betrieb-
lichen Prozesse, die mit den neuen digitalen Arbeitsmit-
teln verbunden sind, soll im Weiteren ,, Digitalisierung
[...] als ein betriebliches und gesellschaftliches Gestal-
tungsprojekt“ (Hirsch-Kreinsen/ten Hompel/Kretschmer
2020: 504) verstanden werden, das einer partizipativen
Gestaltung in Aushandlungsprozessen bedarf. Denn es
geht

., bei der sozio-technischen Analyse und Ge-
staltung eines Arbeitsprozesses nicht um die
Frage eines entweder Technik oder Mensch.
Vielmehr wird eine iibergreifende Gestaltung
der einzelnen Systemelemente zu einem auf-
einander abgestimmten Gesamtsystem, im
Konzept des sozio-technischen Systems auch
als ,Joint Optimization‘ bezeichnet, ange-
strebt. Bei der Gestaltung des Gesamtsys-
tems sollte das leitende Kriterium dabei stets
sein, die Potenziale einer qualifikationsori-
entierten Gestaltung der Arbeit bestmdglich
auszuschépfen. “ (Hirsch-Kreinsen/ten Hom-
pel/Kretschmer 2020: 505)

Die Betrachtung als ,,sozio-0konomisches System“ soll-
te aus arbeitssoziologischer Sicht somit die Zielsetzung
einschlieRen, ,, Gute Digitale Arbeit“ auf moglichst al-
len Ebenen eines Arbeitsprozesses zu ermoglichen (ebd.).
Die Gestaltung eines ,,sozio-6konomischen Systems*
wird daher die jeweiligen betrieblichen Umstédnde, die
Akteurskonstellationen, Mitbestimmungsrechte und -kul-
tur, vor allem aber die unternehmerische Motivation fiir
die Einfiihrung neuer digitaler Arbeitsmittel in Rechnung
stellen miissen. Denn soweit diese im Rahmen von Ratio-
nalisierungsstrategien als Mittel zur Steigerung der Ren-
tabilitdt der Arbeit kalkuliert werden, werden sich die Ar-
beitnehmer:innen und ihre Vertretungsinstanzen im Be-
trieb auch mit diesem unternehmerischen Interesse aus-
einandersetzen miissen.

Neue Techniken verlangen zugleich nach Beschiftigten,
die tiber verdnderte bzw. andere Qualifikationen fiir de-
ren Nutzung verfiigen, woraus sich neue, bisher nicht
bestehende Beschaftigungschancen ergeben kénnen. Der

21 Die Digitalisierung verdndert unsere Gesellschaft, unsere Wirtschaft und unsere Arbeitswelt“ (BDA 2015), ,,Technologie war schon immer ein Treiber
von Verdnderungen und gesellschaftlichem Fortschritt. Im Dialog Arbeiten 4.0 steht die Digitalisierung als derzeit wichtigster Treiber im Mittelpunkt.
Sie steht als Schlagwort fiir die informationstechnologisch getriebenen Verdnderungen von Wirtschaft und Arbeit insgesamt“ (BMAS 2017), ,,Digita-
lisierung hat sich [...] zu einem Treiber technisch-6konomischer Transformationsdynamiken entwickelt (Schmierl u. a. 2022), ,,Die Digitalisierung
verursacht tief greifende Veranderungen in unserer Gesellschaft. [...] In der Industrie hat die Digitalisierung zur vierten industriellen Revolution
gefiihrt“ (Foth 2021: 115). Dieses Argumentationsmuster, das die Digitalisierung als ,,Scheinsubjekt“ (Schadt 2022) setzt, ist auch in Bezug auf

einzelne Digitalisierungstechniken weit verbreitet.

22 Ubersetzung durch https://webgate.ec.europa.eu/etranslation/translateTextSnippet.html, 18.08.2023.
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Wegfall ,,schlechter Arbeit“ schlieflich erscheint ohne-
hin nur unter der Perspektive des damit méglicherweise
verbundenen Wegfalls von Einkommenschancen fiir ge-
ring qualifizierte Personen iiberhaupt problematisch. Im
Sinn nachhaltiger ,,guter digitaler Arbeit sollten dabei
die vorhandenen Qualifikationen jedoch nicht mit ,,ent-
sorgt“ werden, sondern den betroffenen Beschaftigten
Maoglichkeiten zur Weiterentwicklung erdffnet werden.

3.2 Digitalisierung in der Logistik

Die Logistik sieht sich aktuell groRen Herausforderun-
gen gegeniiber. Zum einen hat sich die Reichweite der
logistischen Ketten in einer globalisierten Wirtschaft aus-
gedehnt. Mit der Digitalisierung in der Industrie nehmen
die Komplexitat der Supply Chain und damit die Anforde-
rungen an ihre optimale Gestaltung zu (vgl. Arlinghaus/
Zimmermann/Zahner 2020: 137). Nicht zuletzt die nega-
tiven Auswirkungen der Corona-Pandemie auf die Funk-
tion der Lieferketten haben die Notwendigkeit einer Wei-
terentwicklung in der Logistik deutlich gemacht (Goudz/
Erdogan 2011: 14, 21). Zugleich haben sich im Verlauf
der Pandemie neue Schwerpunkte entwickelt, wie die die
gewachsene Rolle der Kurier-, Express- und Paketdienste
(KEP) auf der ,letzten Meile“ zeigt.

Als Antwort auf diese Herausforderungen wird auch die
erweiterte Nutzung digitaler Techniken angesehen. Diese
sind an sich in der Logistik keine neue Erscheinung.? Ihr
Einsatz in der Logistik steht jedoch nicht nur als Mittel zur
Beherrschung neuer Stérpotenziale und Latenzen in der
Lieferkette auf der Tagesordnung. Sie sind zugleich auch
ein Wettbewerbsmittel der Unternehmen gegeneinander,
zum einen in der Logistik selbst, zum anderen in der Kon-
kurrenz um die Ubernahme von Teilen der Wertschép-
fung mit Industrie und Handel. Zudem erfordert die fort-
schreitende horizontale Vernetzung im Rahmen von In-
dustrie 4.0 eine Digitalisierung der Prozesse auch bei den
daran beteiligten Logistikpartnern. Uber ,,Just-in-time*-
Konzepte sind Industrie und Logistikunternehmen bereits
auf eine enge Abstimmung der Prozesse angewiesen. An-
wendungspotenzial und Erwartungen an den Einsatz di-
gitaler Techniken in der Logistik sind somit grol.

Die im Wesentlichen informationstechnischen Mittel, mit
denen die betriebswirtschaftliche Effizienz logistischer
Prozesse weiter gesteigert werden kann, gelten daher als
»Enabler* (Hausladen 2020: 53-93) einer digitalisierten
Logistik. Anwendungspotenzial und mogliche Kombina-
tionen dieser Technologien sind duRerst vielfaltig und las-
sen daher deutliche Verdnderungen der Arbeit und ent-
sprez(ihende Auswirkungen auf die Beschaftigten erwar-
ten.

— So wird im Subsystem der Transportlogistik im
Rahmen der fortschreitenden Digitalisierung eine
schnellere Reaktion auf mdgliche Verdnderungen
in den Transportketten und damit die Sicherung
der Verlasslichkeit in der Transportleistung erwar-
tet (vgl. Goudz/Erdogan 2011: 23).

— Im Bereich der Lagerlogistik sollen weitere digi-
tal unterstiitzte Optimierungen der Prozesse deren
Funktion unempfindlicher gegen Stérungen — etwa
durch Personalausfélle in der Pandemie — machen
(vgl. ebd.: 30).

— Informationslogistik steigert durch digitale Pro-
zessgestaltung die Geschwindigkeit und Effizienz
des Austauschs von Informationen und Daten und
ermoglicht eine weitgehende horizontale Vernet-
zung von Unternehmen. Medienbriiche entlang der
Prozessketten werden minimiert, der Datenaus-
tausch sowie die Abldufe werden automatisierbar
und fiir eine ortsunabhdngige Bearbeitung getffnet.

Die Vision einer ,,Silicon Economy“ (ten Hompel 2011)
geht iber die digitale Umgestaltung einzelner logistischer
Prozesse noch einmal deutlich hinaus. Der Logistik wird
darin eine besondere Bedeutung zugeschrieben, insofern
sie im Wesentlichen in Zuordnungsaufgaben operationali-
sierbar und damit im Prinzip durchgéngig automatisierbar
erscheint:

»Laut ten Hompel ist die Logistik, wie die
Geometrie, vollstdndig deterministisch und
algorithmierbar [...]. Die einzelnen Pro-
zessschritte der physischen Logistik — wie
transportieren, umschlagen, ein- und ausla-
gern, picken und (ver-)packen — sind leicht
versténdlich und vollstédndig beschrieben.
(Murrenhoff/Friedrich/Witthaut (2021) unter
Verweis auf ten Hompel (2019))

Als letztes (Fern-)Ziel der Digitalisierung wird damit ei-
ne im Wortsinn umfassende Automatisierung aller logisti-
schen Prozesse einschlieRlich ihrer Schnittstellen mit Pro-
duktion und Konsumtion angepeilt. Dies erfordert eine
sehr weitgehende Digitalisierung der Arbeitsmittel, be-
ginnend mit den Prozess- und Geschéftsdaten, deren di-
gitalem Austausch in Netzwerken sowie , KI“-Systeme,
die Entscheidungen treffen oder zumindest weitreichende
Entscheidungsunterstiitzung bieten. Auch wenn sich ei-
ne ,,Silicon Economy* vorerst als Vision darstellt,2> soll
im Folgenden versucht werden, deren Implikationen und
Voraussetzungen ausgehend von dem Begriff der Auto-
matisierung fiir die Logistik herunterzubrechen und dabei
aktuell viel besprochene Techniken einzusortieren.

23 Dieser Gesichtspunkt wurde in den betrieblichen Expert:innen-Gesprichen oft herausgestellt, um die Kontinuitéit einer Entwicklung in eher kleinen
Schritten als charakteristisch fiir die Veranderungen in der Logistik zu unterstreichen.

24 Vgl. bei Foth (2021: 115-144) eine empfehlenswerte umfassende und ausfiihrliche Darstellung digitaler Techniken.

%5 Eine ausfiihrliche Darstellung dieser Vision und ihrer vielfaltigen Implikationen findet sich in ten Hompel/Henke/Otto (2022).
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Tabelle 2: Definition von Automatisierungsgraden

AL (Level of Autonomy) Beschreibung
ALO: Manual Prozess vollstandig kontrolliert durch Menschen, alle Aktionen und Entschei-
dungen durch Menschen.
AL 1. Decision support (on-board) Aktionen und Entscheidungen durch den Menschen. Entscheidungsunter-
stitzung: Auf Basis interner Daten werden Optionen angeboten.
AL 2: Decision support Aktionen und Entscheidungen durch den Menschen. Entscheidungsunter-
(on-/off-board) stitzung: Auf Basis interner oder von au3en kommender Daten werden Op-
tionen angeboten.
AL 3: ,Active' human in the loop Alle Aktionen und Entscheidungen vom Menschen tberwacht/freigegeben
(;supervised").
AL 4: Human on the loop, Aktionen und Entscheidungen autonom ausgefuhrt mit menschlicher Kon-
operator/supervisory trolle, Mdglichkeit der Intervention (,intercede) und der Ersetzung durch
menschliche Entscheidung (,override*).
AL5: Fully autonomous Aktionen und Entscheidungen nahezu vollstandig durch den Automaten, nur
gering Uberwacht durch Menschen.
AL 6: Fully autonomous Vollstédndig autonome Entscheidungsfindung durch den Automaten im Pro-

zessverlauf.

Quelle: World Maritime University (WMU 2019: 7) auf Basis von: LR Code for Unmanned Maritime Systems, Lloyd’s Register 2017. Beschreibung:

eigene Ubersetzung; on-board: als Teil des Prozesses, off-board: von auen einwirkend.

3.2.1 Automatisierung

Einer Definitionen in WMU (2019: 7) folgend sind un-
ter ,,Automatisierung” im Kern Prozesse und Systeme
(,,devices®) zu verstehen, , die bestimmte Operationen
mit einer bestimmten Methode ohne menschliche Kontrol-
le ausfiihren, die aber oft von Menschen liberwacht wer-
den*.?5 Der Grad der Autonomie automatischer Systeme
kann insofern anhand des Grades und der Art der mensch-
lichen Kontrolle beurteilt werden, wobei auf Prozessebe-
ne Aktionen und Entscheidungen unterschieden werden,
wie in Tabelle 2 dargestellt.

3.2.2 Automatisierung in der Logistik

Als spezifische Anwendungsfelder kommen insbesonde-
re in Betracht:%’

— Automatisierung der Funktion von Fahrzeugen und
Infrastruktur,

— Automatisierung der Wartung von Fahrzeugen und
Infrastruktur,

— Automatisierung der Schnittstellen zu Kunden
(,,customers®) und Arbeitskrdften im Prozess
(,,equipment operators®),

— neue Dienstleistungen.

Im physischen Transport wiirden somit automatische
Transportfahrzeuge zum Regelfall werden.”® Handha-
bung und Umschlagstétigkeiten (Be-, Um- und Entladen,
Zusammenstellen, Trennen von Giitern) erfordern ent-
sprechend Roboter- und automatische Handhabungssys-
teme. Notwendig werden damit auch Identverfahren, die

eine automatische Erfassung und Zuordnung der Giiter im
Fluss und die Abbildung des Flusses im IT-System ermog-
lichen. Zu den diesbeziiglichen ,,Enablern“ gehéren auch
alle Spielarten des ,, Internet of Things“ (IoT):

— Neben einem automatischem Einlesen der bekann-
ten Barcodes bieten Funklésungen, z.B. Radio-
Frequency Identification (RFID) zum kontaktlosen
Datenaustausch iiber eher kurze Distanzen groere,
weil flexiblere Mdglichkeiten, da sich die gespei-
cherten Daten programmatisch auch verdndern und
anpassen lassen.

— Unter Cyber-Physischen Systemen (CPS) wird die
Kombination physischer Gegenstdnde (hier: ent-
lang einer Logistikkette zu prozessierender Giiter)
mit elektronischen Komponenten verstanden, die,
iiber Funk an IT-Netzwerke angebunden, nicht nur
Daten speichern und iibertragen, sondern auch ggf.
iiber Sensoren eigene Daten erfassen und Informa-
tionen verarbeiten konnen, so selbst zu Bestand-
teilen der automatisierten Systemsteuerung avan-
cieren und untereinander vernetzt ein ,, Internet of
Things“ (IoT) konstituieren.

— Die komplette Spiegelung des realen Prozesszu-
stands in der IT wird unter der Bezeichnung ,, Di-
gital Twin“ gefasst.

Besondere Anforderungen stellt die Automatisierung der
kaufméannischen Vorgangskette, soweit auf eine automa-
tische Aushandlung von Vertragen und aller weiteren zum
konkreten Fall gehorigen Rechtsakte abgezielt wird. Dies
wird unten in Punkt 3.2.4 weiter vertieft. Der erreichba-
re Automatisierungsgrad hangt technisch vor allem davon

26 Ubersetzung durch: https:/webgate.ec.europa.eu/etranslation/translateTextSnippet.html, 18.08.2023.
%7 Diese vier ,, cluster of trends related to novel technologies and automation® werden in WMU (2019: 7 ff.) identifiziert.
28 Erste Beispiele dafiir finden sich bereits an einzelnen Standorten des seeseitigen Containerumschlags, etwa beim Container Terminal Altenwerder in

Hamburg, http:/hhla.de/de/container/altenwerder-cta.html.
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ab, in welcher Art und in welchem Umfang notwendige
Entscheidungen auf Grundlage variabler Prozessparame-
ter bzw. Umstédnde durch programmierte Automaten er-
folgen und in welcher Art diese Entscheidungen von Men-
schen kontrolliert werden. Fiir die Steuerung einer auto-
matisierten Wertschopfungskette werden daher Verfahren
der ,,Kiinstlichen Intelligenz“ zur Unterstiitzung mensch-
licher Entscheidungen oder als Grundlage vollautomati-
sierter Entscheidungen relevant.

3.2.3 ,Kiinstliche Intelligenz | K122

,»Die Chancen zum effizienteren Ressourceneinsatz, zur
Verbesserung der logistischen Leistungen und die Ermdg-
lichung neuer Geschdftsmodelle durch KI in der Logistik
sind erheblich.” (Murrenhoff/Friedrich/Witthaut 2021:
20) Dabei stehen ihre Anwendungspotenziale fiir ,, ma-
schinelles ,,Lernen*“ (ML) — also Training von neurona-
len Netzen mit Big Data — auf den Feldern ,, Erkennung,
Analyse, Planen und Entscheiden, Ausfiihren® (ebd.) im
Vordergrund:

— Erkennung von Gefahrgutlabeln, Erkennung von
individuellen Werkstiicken und Transporthilfsmit-
teln: Hier geht es um die automatische Musterer-
kennung bzw. Zuordnung von Bilddaten.

— Bewegungsanalyse: ~ Murrenhoff/Friedrich/Witt-
haut (2021) verbinden diesen Aspekt mit Optimie-
rungsaufgaben, die an Taylorisierung erinnern: fiir
eine ,,maéglichst effiziente Ausfiihrung einerseits
und fiir die Erkennung méglicher physischer Be-
lastungen“ der Beschéftigten, die im operativen
Bereich physische Umschlagstdtigkeiten ausiiben.
Durch Erfassung groller Datenmengen, die an den
Beschiftigten wahrend der Arbeit mit Sensoren
gesammelt werden sollen, um sie daraufhin mit ei-
nem Optimum zu vergleichen, das von einer ,,KI“
daraus errechnet wurde, kann ermittelt werden, ,,...
wie viel Zeit fiir das Picken, fiir Wege im Lager oder
fiir das Kommissionieren und Verpacken bendtigt
wird“ (ebd.: 14).

— Prognose von Transportmittelankunftszeiten: Eine
moglichst gute Vorhersage dieser Zeiten ist eine
zentrale Voraussetzung fiir die Optimierungsaufga-
be, die die Logistik zu erbringen hat: ,, Bei unzurei-
chenden Kapazitditen kommt es zu Wartezeiten. An-
dererseits ist die Bereitstellung von Uberkapaziti-
ten mit erhGhten Betriebskosten verbunden. Betrei-
ber von Logistikknoten sind daher daran interes-
siert, die Ankunftszeit von Transporten (Lkw, Schif-
fe und Flugzeuge) im Voraus und so genau wie
mdoglich zu kennen. In der Praxis ist dieser Kapazi-
tdtsbedarf stark schwankend und schwer vorherzu-
sagen [...]“ (ebd.: 15f.). Mit der Nutzung der Da-
ten tiber Lauf- und Ankunftszeiten, die zu diesem
Zweck umfassend und kontinuierlich erhoben wer-
den miissten, lieRe sich moglicherweise eine ,,KI“
fiir eine bessere Prognose der Zeiten vor dem Hin-

tergrund haufiger Storungen und Verzégerungen in
den Abléufen trainieren.

— Absatzprognose: Fiir den kaufméannischen Bereich
soll es moglich werden, auf eine zukiinftige Nach-
frage zu schlieBen: ,,Das heist, aus mehreren
Zeitreihen wird der zukiinftige Bedarf mit ML-
Verfahren prognostiziert.“ (ebd.)

— Personalisierte Pausenempfehlung: Als Beispiel
fiir eine automatische Datenerfassung, auf de-
ren Grundlage eine ,,KI“ Planungs- und Entschei-
dungsaufgaben unterstiitzen kann, wird bei Mur-
renhoff/Friedrich/Witthaut (2021) Ermiidung und
Krankheit von Beschéftigten als Ursache von Feh-
lern, Unféllen und Qualitdtsméangeln herangezo-
gen. Hier soll eine automatische Stresserkennung —
fiir die wiederum an den Beschéftigten Daten erho-
ben werden miissten — die Mitarbeiter:innen recht-
zeitig in die Pause schicken, bevor sie bzw. ihr Zu-
stand unnétige Kosten verursachen.

— Ladungsbildung: Suboptimale Packung auf Palet-
ten, in Behéltern und Containern fiihrt zu ungenutz-
tem Volumen und damit zu einer verschlechterten
Kosten-Nutzen-Bilanz. Eine , KI“ konnte den Vor-
gang insb. auch bei nicht oder wenig normierten
Packstiicken optimieren. MaBe, Gewicht, Form und
ggf. weitere Vorgaben und Vorschriften (zerbrech-
liche Giiter, Ladungssicherheit) sind dabei zu be-
riicksichtigen (ebd.: 6).

— Transportmittelauswahl: Um die Reaktion auf all-
fallige Storungen in den Lieferketten zu verbes-
sern (Lkw steckt im Stau, Autobahn wegen Unfall
gesperrt), konnen , KI“-Systeme das Storungsma-
nagement verbessern und die Auswahl der jeweils
optimalen Verkehrstrager etwa durch ein Ranking
unterstiitzen.

— Mensch-Maschine-Interaktion: Hier kann mit einer
,,KI“ der Einsatz natiirlicher Sprache zur Steuerung
von Prozessen hinterlegt werden.

— Steuerung von autonomen Fahrzeugschwdrmen:
Auf Basis eines entsprechend trainierten ,,KI“-
Modells konnen eine Vielzahl fiir Transportaufga-
ben eingesetzte autonome Fahrzeuge ihre Wege ei-
genstdndig optimieren und Kollisionen vermeiden.

Dartiber hinaus gibt es eine Fiille weiterer Anwendungs-
felder fiir ,, KI“-Systeme in der Logistik, wie etwa die fol-
genden:

— Mustererkennung durch eine ,,KI“ konnte zur Ge-
sichtserkennung (Zugangskontrollen und Betriebs-
sicherheit) angewendet werden. Auf einfacher Ebe-
ne nutzen auch aktuelle Programme zur Texterken-
nung (Optical Character Recognition, OCR) ,,KI“-
Technik. Sie kénnen zum automatisierten Einlesen
von Papierdokumenten eingesetzt werden, falls Da-
ten noch nicht elektronisch zur Verfiigung gestellt
werden.

29 Um den Begriff der ,,KI“ wird weiterhin gestritten. Ein paar grundlegende Einwinde gegen die Gleichsetzung der Funktionen von Algorithmen mit
den Leistungen des menschlichen Geistes finden sich bereits in Keller (1998) oder beispielsweise bei Zimmer (2019).
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— Auf Basis von Bewegungsanalysen konnten , KI“-
Systeme Kollisionen von Robotern und in ihrem
Wirkkreis tdgigen Menschen vermeiden oder Be-
wegungen von Lasten (etwa durch Windeinfluss)
bei automatischer Beladung von Fahrzeugen aus-
gleichen.

— ,,KI“-gestiitzte Sprachmodelle kénnen im Kunden-
kontakt, bei Wartungsarbeiten oder in der Weiter-
bildung am Arbeitsplatz zum Einsatz kommen.

Die anvisierten Anwendungsfelder von ,,KI“ wurden hier
etwas breiter rezipiert, weil ihre Auflistung das Folgende
aufzeigt:

1. Die Mbglichkeiten fiir ihren Einsatz in der Logis-
tik sind (noch weit unterhalb der Rolle von ,,KI*
als ,,Entscheider” in fortgeschrittenen Automatisie-
rungsszenarien) enorm weit gefachert.

2. Die dargestellten Einsatzfelder und der Charakter
der Veranderungen der Arbeit, die dabei angespro-
chen werden, werfen Gestaltungsfragen auf. Be-
sonders die fiir ,,KI“~-Modelle erforderliche Samm-
lung von Daten im Arbeitsprozess in grofem Stil
schlieBt Moglichkeiten zur Uberwachung und Kon-
trolle ein, die eine starke Mitbestimmung der be-
trieblichen Interessenvertretung oder gesetzliche
Rahmenbedingungen erfordern, die deren Miss-
brauch verhindern.

3.2.4 Daten und Vernetzung

Alle Formen digitaler Optimierung benotigen digitale Da-
ten und digitale Netzwerke fiir den Datenaustausch.3 Di-
gitale Daten umfassen in der Logistik im Wesentlichen

— Bestandsdaten, wie z. B. Kundendaten,

— Informationen und alle Rechtsartefakte, die den
Giiterfluss begleiten und vermitteln: Angebote und
Auftrage, Rechnungen, begleitende Fracht- und
Zollpapiere usw., aber auch Daten zu Kosten und
Verfiigbarkeit bestimmter Verkehrstrager, die fiir
die Zusammenstellung eines Angebots erforderlich
sind,

— Prozessdaten, die wéhrend des Vorgangs durch Da-
tenerfassung, u.a. durch Sensoren ermittelt wer-
den konnen, wie Daten zum Giiterzustand, zur
Einhaltung von Transportparametern (z.B. Tem-
peratur, Feuchte), Ortsdaten (GPS/Galileo), wei-
tere Fahrzeugdaten (Treibstoffverbrauch, Fahrver-
halten), Daten iiber Ablageort, Anzahl und weitere
Parameter der in einem Lager vorhandenen Giiter
usw.,

— dazu kommen Daten, die aus dem Kundenverhal-
ten gewonnen werden konnen, etwa als Grundlage
fiir Marketing, proaktive Angebote etc.
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Fiir die Biindelung und Nutzung der Daten sind spezifi-
sche Softwareldsungen erforderlich, beispielsweise

— Systeme, die im weitesten Sinn ,,Management* un-
terstiitzen, wie Fuhrparkmanagementsysteme, Tou-
renplanungssysteme,

— Systeme zur Biindelung von Informationen, die
diese Entscheidungsfindung bereitstellen oder Ent-
scheidungen im Unternehmen vorbereiten konnen,
wie z. B.

* Enterprise Ressource Planning (ERP),
* Enterprise Content Management (ECM),
* Customer Relationship Management (CRM),

— Systeme, die auf die Informationen von Plattfor-
men zugreifen und diese als Entscheidungsgrund-
lage fiir die kaufméannische Abteilung bereitstellen,

— Systeme, die Prozesszustinde darstellen und die
Verdanderung von Zustdnden festhalten, wie bei-
spielsweise Lagerverwaltungssysteme, oder auf
Basis der gesammelten Ortsdaten den Kund:innen
aktuelle Informationen iiber den Prozesszustand
zur Verfiigung stellen (Tracking and Tracing),

— und, je weiter Automatisierung fortschreitet, all das
auch als Grundlage fiir eine umfassende Abbil-
dung aller Prozesse: ,,Digital Twin“, sowie unter
Einbezug von ,,KI“-Systemen zur Unterstiitzung
von Entscheidungen bzw. zur autonomen Entschei-
dung.

— Unter Augmented Reality (AR) und Virtual Reali-
ty (VR) sind Systeme gefasst, die einem Menschen
ergdnzende Informationen zuspielen und diese im
Fall der AR so mit seiner Wahrnehmung kombinie-
ren, dass sie wie ein Teil der realen Welt erschei-
nen. Statt an vielen Behéltern eine Anzeige anzu-
bringen und anzusteuern, die einer Person signali-
siert, dass und wie viele Gegenstédnde aus ihm ent-
nommen werden sollen, konnen diese Informatio-
nen iber eine einzige Datenbrille variabel einge-
spielt werden. Weitere Moglichkeiten liegen in der
mittelbaren Ausfithrung von Aktionen durch Agie-
ren eines Menschen in einer virtuellen Umgebung.

Die Vernetzung iiber IT-Netzwerke schafft einerseits die
Maoglichkeit fiir den digitalen Datenaustausch, womit
standardisierten Schnittstellen fiir den Austausch von di-
gitalen Daten eine grofe Bedeutung zukommt. Zur Oko-
nomisierung des Datenaustauschs und fiir einen mobilen
Zugriff auf die Daten wichst die Nachfrage nach dezen-
traler Vorhaltung von IT-Systemen (,, Cloud Computing“)
und mobilen Endgeréten (,,mobile Computing“, ,,mobile
Datenerfassung“ (MDE)).

Mit der groRBen Quantitdt der gewonnenen und {iber Netz-
werke verfiigbaren Datensétze entsteht zugleich eine neue

30 Aktuelle Digitalisierungs-Szenarien fiir die (TUL-)Logistik und ihre Zielperspektiven werden auch unter dem Label ,, Transportlogistik 4.0 bespro-
chen: Diese ist ,, die daten- und vernetzungsbasierte Unterstiitzung liberbetrieblicher Transporte mittels digitaler Technologien zur transparenteren,
agileren und effizienteren Steuerung, Organisation Durchfiihrung und Abwicklung“ (Pflaum u. a. 0. D.: 3). Dort findet sich auch eine Zustandsbe-
schreibung zur Durchsetzung verschiedener digitaler Techniken in der Transportlogistik auf Basis einer Unternehmensbefragung 2016.
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Qualitit: Unter dem Begriff ,, Big Data Analytics“ erge-
ben sich Moglichkeiten, Daten zur Quelle von neuen Ge-
schéftsmodellen zu machen, wie das folgende Beispiel
verdeutlicht:

,» vVernetzte Trucks stellen eine Datenquelle
von unschdtzbarem Wert dar. Somit entsteht
durch die Flotten der Logistikdienstleister
ein kurzfristig anzugreifendes [sic] Potenzi-
al als Datenquelle, das es durch Investitio-
nen in Auswertungs- und Vernetzungsmog-
lichkeiten zu heben gilt. Dass ein moderner
Truck etwa 400 Sensoren verbaut hat und
2000-mal mehr Zeilen Softwarecode als eine
App fiir das I-Phone besitzt, untermauert die-
se Argumentation noch. “ (Pflaum u. a. 0. D.:
21)

Die allgemeine Vernetzung im Unternehmen, aber auch
tiber das Unternehmen hinaus macht die Sicherheit von
IT-Systemen zu einer Kernanforderung. Zunéchst muss
die technische Funktion der Systeme durchgingig sicher-
gestellt werden. Eine hoch digitalisierte Logistik kann
sich einen Ausfall der Systeme nicht mehr leisten. Dazu
werden die Anspriiche an Fehlertoleranz, Geschwindig-
keit und Verfiigbarkeit immer groRer. Zweitens sind die
Systeme gegen unbefugte Zugriffe und maligne ,,Angrif-
fe“ zu sichern.

Wenn kaufménnische Prozesse in Automatisierungssze-
narien einbezogen werden, entstehen zusétzliche Anfor-
derungen. Verfahren fiir den rechtssicheren Nachweis
digitaler Transaktionen und digital vermittelter Rechts-
akte (Verkauf, Kauf, Vertragsbedingungen, Dokumen-
tentausch mit offentlichen Stellen) werden erforder-
lich. In diesem Zusammenhang kommt insbesondere der
Blockchain-Technik eine besondere Rolle zu:

,, Uber blockchain-basierte Smart Contacts
kann die Verhandlung und Ausfiihrung von
Vertrdgen automatisiert werden und die Um-
setzung tiberwacht werden. Bezahlprozesse,
die sich aus den daran gekniipften Zahlungs-
verpflichtungen ergeben, lassen sich durch
Smart Contracts ebenfalls vollstdndig auto-
matisiert abwickeln. Dadurch ermdéglicht die
Blockchain-Technologie die Synchronisation

des Material- und Informationsflusses mit
dem Finanzfluss. So kann die schon seit Jahr-
zehnten geforderte integrierte Steuerung al-
ler drei Fliisse in Wertschdpfungsnetzwerken
endlich zur Realitit werden.“ (ten Hompel/
Henke/Bohmer u. a. 2022: 3)

Blockchain-Verfahren erscheinen hier als Schliisselele-
ment der Visionen einer umfassenden Automatisierung
der Wertschopfungsketten, einschlieflich der Logistik,
auf Basis einer verallgemeinerten Plattform-Okonomie
(vgl. ebd.: 8). Dem globalen Charakter der Wertschop-
fungsketten entsprechend sind dafiir auerdem internatio-
nal standardisierte Blockchain-Verfahren und eine inter-
national umfassend von den Staaten zu leistende recht-
liche Absicherung vorausgesetzt. Beides ist heute noch
nicht ausreichend gegeben (vgl. ten Hompel/Henke/Bo6h-
mer u. a. 2022: 3).

Bei einer Blockchain handelt es sich um eine dezentrale
Speicherung von Datensétzen, die unabhéngig von dritten
,Garantie“-Institutionen nur durch das Verfahren selbst
inhérent sicher ist. Die Technik dafiir soll hier nicht im
Einzelnen dargestellt werden. Im Kern handelt es sich um
eine Verkettung von Datenbldcken, bei der der jeweils zu-
letzt angehdngte Block einen kryptografischen Schliissel
erhlt, der aus den vorhergehenden Bldcken in der Kette
abgeleitet wird. Dartiber konnen mit einer einfachen Prii-
fung Manipulationen an der Kette erkannt werden. Passt
der Schliissel nicht mehr zur Kette, wurden Daten veradn-
dert.3! Allerdings birgt diese Technik auch neue Risiken.
Das Verfahren, das die Sicherheit der Kontrakte garantie-
ren soll, ist selbst in hohem MaR davon abhéngig, dass
eine Kompromittierung verhindert? und die technische
Funktion der zugrunde liegenden IT-Komponenten jeder-
zeit gegen Storungen oder Ausfall abgesichert wird.

Wegen der anspruchsvollen Voraussetzungen finden sich
reale Anwendungen in der Logistik noch vorwiegend in
Pilotprojekten. Wiirden groRe ,,Player” das Verfahren ein-
fithren und dabei die Beteiligung von den Geschéftspart-
nern einfordern, ware der Einfiihrungsdruck grof. Die-
se Vision erhielt jedoch einen klaren Dampfer, als das
mit grofen Erwartungen von IBM und Maersk gestarte-
te Blockchain-Projekt ,, TradeLens“ im Mérz 2023 einge-
stellt wurde, da die fiir einen lohnenden Betrieb erforderli-
che Mindestbeteiligung von Unternehmen nicht zustande
gekommen war.33

31 ygl. https://de.wikipedia.org/wiki/Blockchain, ten Hompel/Henke/Bohmer u. a. (2022: 4). Eine umfassende Darstellung zur Blockchain findet sich

z.B. in Meinel/Gayvoronskaya (2020).

32 S0 sind die blockchain-basierten sogenannten Krypto-Wéhrungen keineswegs gegen Diebstahl gefeit, vgl.

https://www.kaspersky.de/blog/top-5-cryptocurrency-heists/29447.

33 Nachdem der Blockchain-basierte Supply-Chain-Service TradeLens nicht geniigend Kunden gewinnen konnte, stampfen IBM und die Reede-
rei Maersk das Projekt wieder ein.“ Computerwoche, https://www.computerwoche.de/a/ibm-und-maersk-stellen-blockchain-projekt-ein,3613372.
,»Stell Dir vor da ist eine Blockchain, aber keiner braucht sie“. https://www.heise.de/news/Blockchain-Projekt-fuer-Schiffslogistik-von-IBM-und-
Maersk-sperrt-zu-7362475.html; beides zuletzt abgerufen am 26.06.2023. Ein weiteres pilothaftes Projekt existiert noch in der Containerlogistik,

Meinel/Gayvoronskaya (vgl. 2020: 110).
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4 Einfacharbeit in der Logistik

4.1 Ein- und Abgrenzung Einfacharbeit

Der Begriff der Einfacharbeit ist nicht eindeutig definiert
(Hall/Sevindik 2020: 8). Die ,,Einfachheit“ der Arbeit ver-
steht sich offenbar in Abgrenzung von komplizierter oder
komplexer Arbeit. Die géngigste Auffassung grenzt Ein-
facharbeit ,,negativ von Facharbeit ab: Es handelt sich
um Arbeit, fiir deren Ausiibung keine einschlagige berufli-
che Qualifikation erforderlich ist. Insofern Facharbeit mit
dem Konstrukt beruflicher Handlungsfahigkeit verkniipft
ist, die die Grundlage fiir eine eigenstidndige Tatigkeit im
beruflichen Handlungsfeld bildet, ist Einfacharbeit damit
ebenso ,,negativ“ als unselbststandige Tatigkeit, der ent-
sprechende Entfaltungsmdglichkeiten fehlen, zu charak-
terisieren.

In einem hierarchischen Entlohnungssystem, in dessen
Rahmen sich das Entsprechungsverhédltnis von Lohn
und Tétigkeit primdr mit dem Umfang der erforder-
lichen formalen Qualifikation bzw. der in der Tatig-
keit abverlangten Kompetenzen begriindet, sind mit Ein-
facharbeit in der Regel geringe Verdienstmdoglichkei-
ten verbunden. Oft ldsst sie sich dem Niedriglohn-
bereich zuordnen.?* Auf Grundlage der BIBB/BAuA-
Erwerbstétigenbefragung 2018 fallen bei geringer Einar-
beitung 56,5 % und bei langerer Einarbeitung 35,6 % der
Einfacharbeitenden in diese Kategorie (vgl. Hall/Sevin-
dik 2020: 32).

Weil Einfacharbeit keinen bestimmten Kompetenznach-
weis erfordert und oft in Teilzeit ausgeiibt werden
kann, bildet sie trotz schlechter Entlohnung ein Angebot
(Mayer-Ahuja 2020: 8). Nicht zuletzt sind Frauen in die-
sen Téatigkeiten liberreprasentiert und erhalten dabei noch
einmal relativ schlechtere Stundenl6éhne als Méanner (vgl.
Hall/Sevindik 2020: 33). Der Entlohnung entspricht zu-
gleich ein gesellschaftlich niedriges Ansehen der Tatig-
keit (Mayer-Ahuja 2020: 24).

Die Unklarheit des Begriffs und seine negativen Konno-
tationen haben zur Suche nach neuen Begrifflichkeiten
gefiihrt. Die Bezeichnung ,,Basisarbeit” — auch diese zu-
ndchst definiert als ,, Tdtigkeiten [...], fiir die es keiner for-
malen Qualifikation bedarf“ (GroBe-Jager u.a. 2021) —
betont die ,,Systemrelevanz* dieser Arbeiten, insofern sie
fiir die Gesellschaft und ihr Funktionieren grundlegend
sind. Widuckel (2021: 41) fordert daher, den Begriff ,,Ein-
facharbeit” zugunsten von ,,Basisarbeit” aufzugeben, mit
dem Hinweis auf ihre vielféltige gesellschaftliche Not-
wendigkeit, ihren grofen quantitativen Umfang, der kei-
neswegs im Schwinden sei, die mit ihr verbundenen gro-
Ren Belastungen sowie die damit kontrastierende geringe
gesellschaftliche Anerkennung, die sie erfahrt. ,,Basisar-
beit“ steht damit auch fiir die Forderung nach mehr Wert-
schitzung und (auch finanzieller) Anerkennung dieser Ar-
beiten.
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Im Folgenden wird pragmatisch an der Begrifflichkeit
,Einfacharbeit” festgehalten und ,,Einfacharbeit in Ab-
grenzung gegeniiber der Facharbeit als Arbeit definiert,
die keine formale Qualifikation in einem anerkannten Be-
ruf erfordert. Auf dieser Grundlage ist es auch moglich,
quantitative Daten der Beschéftigungsstatistik auszuwer-
ten, indem ,,Einfacharbeit“ mit der Kategorie der ,,Hel-
fer:innen“ identifiziert wird.

4.2 Logistik als
Beschaftigungsschwerpunkt®®

Auf Basis der Beschiftigungsstatistik der Bundesagentur
fiir Arbeit ist aktuell bundesweit von einer Zahl von 7,3
Mio. Einfacharbeitsverhéltnissen auszugehen (Ittermann
2022). Einfacharbeit findet sich mit zu rund drei Vierteln
vor allem im Dienstleistungssektor (Widuckel 2021: 40;
Hall/Sevindik 2020: 12). Die Logistik ist eines der groR-
ten Beschéftigungsfelder fiir ,,Einfacharbeit”. Der Anteil
der Einfacharbeit in der Lagerwirtschaft wird mit 70 %
angegeben (Virgillito/Eisenmann/Lager 2020: 241). Als
grofBer Anbieter von Einfacharbeitsverhéltnissen bietet
die Logistik damit auch einen niedrigschwelligen Zugang
und Einkommenschance fiir Menschen, die (noch) nicht
tiber eine berufliche Qualifikation verfiigen.

4.3 Einfacharbeit in einer digitalisierten
Logistik

4.3.1 Substitutionspotenzial

In Bezug auf die Folgen der Substitution von Tatigkeiten
durch Digitalisierung/Automatisierung hat schon vor Jah-
ren die Studie von Frey/Osborne (2013) mit einem pro-
gnostizierten bedeutenden Anteil potenziell wegfallender
Tétigkeiten grofle und kritische Aufmerksamkeit gefun-
den. Doch auch wenn man die Situation in Deutschland
mit einer differenzierteren Betrachtung der Tatigkeitspro-
file anschaut, bleibt doch der Befund der stirkeren Ge-
fahrdung gering qualifizierter Personen bestehen:

,»Berlicksichtigt man dies, so sind in
Deutschland nur 12% der Beschdiftigten
durch Automatisierung betroffen. Gering-
qualifizierte und geringverdienende Be-
schdftigte sind durch die Automatisierung
stirker gefdhrdet.“ (Bonin/Gregory/Zierahn
2015)

Spezifisch fiir die Tétigkeiten bzw. Berufsgruppen in der
Logistik wird generell zunéchst ein hohes Substitutions-
potenzial von Arbeit erwartet (Zanker 2020: 55; Eschkot-
ter 2021: 6). Die oben skizzierte Vision einer ,,Silicon

34 Als Niedriglohn ist hier (entsprechend einer OECD-Definition) ein Bruttoeinkommen unterhalb einer Schwelle von zwei Dritteln des durchschnittli-

chen Bruttolohns zu verstehen.

35 Zahlen zur Zusammensetzung der Logistikbeschaftigung in Bremen finden sich weiter unten in Kapitel 5.
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Economy“ (siehe Kapitel 3.2.1) spitzt diesen Befund noch
zu: Wenn nahezu alle Tatigkeiten in der Logistik in Algo-
rithmen abbildbare Zuordnungsprobleme zum Inhalt ha-
ben, lédsst sich die Logistik fiir eine nahezu vollstandige
Automatisierung erschliefen. Das wiirde nicht nur Ein-
facharbeit im operativen Bereich, sondern auch den GroR-
teil der bisherigen kaufménnischen Aufgaben betreffen
und die bisherigen Beschiftigten aus diesen Funktionen
in grofem Umfang freisetzen.

Einer solchen Entwicklung steht allerdings das aktuel-
le Lohngefiige entgegen, das Einfacharbeit mit Niedrig-
lohn verkniipft. Da Digitalisierung wie alle Rationalisie-
rungsstrategien die potenziell mégliche Einsparung von
Arbeitskosten im Zeitverlauf gegen die Kosten der Ein-
fithrung der neuen Arbeitsmittel gegenrechnet, wird ei-
ne Ersetzung gerade der Einfacharbeit durch technische
Mittel eher unwahrscheinlich. Wo sich dagegen ein Pro-
zess produktiver auch mit geringeren Anforderungen an
die Qualifikation gestalten lasst, ist die Einfithrung digi-
taler Arbeitsmittel eher zu erwarten.

Die konkreten Folgen der Digitalisierung im Bereich lo-
gistischer Einfacharbeit sind bislang noch wenig unter-
sucht. Erste Untersuchungen in diesem Bereich (Virgilli-
to/Eisenmann/Lager 2020) weisen bislang auf eine nicht
einheitlich verlaufende und durch Aushandlungsprozesse
offene Entwicklung hin, die die Arbeit im Zuge von Auto-
matisierungsfortschritten zwar weiter standardisiert, aber
nicht zwingend in Arbeitsplatzverluste miinden muss,
sondern auch neue Einfacharbeit entstehen lassen kann
(ebd.: 248). Angesichts der moglichen Breite und Kom-
plexitdt der Prozessverdanderungen sind die Verdnderun-
gen der Arbeit allerdings dabei vermutlich erheblich. Dies
ist im Grundsatz fiir IT-basierte Rationalisierungsschritte
nicht unbedingt neu. Die Arbeitssoziologie kennt schon
seit Langem den Begriff der systemischen Rationalisie-
rung, denn diese

,»bezieht sich nicht mehr auf den einzelnen
Arbeits- und Funktionsbereich und hat hier
unmittelbar und ausschlielich die Subsum-
tion menschlicher Arbeitskraft durch Ma-
schinen zum Ziel, sondern ist auf die Effek-
tivierung des Gesamtablaufs gerichtet, wo-
bei die Wirkung auf die jeweils einzelnen
Sektoren durchaus unterschiedlich ausfallen
kann“ (Alleweldt/Vollings 1992: 11).

Aufgrund der Offenheit der Entwicklung und deren Ab-
héngigkeiten vom Wirtschaftssektor und von konkre-
ten betrieblichen Umstédnden erscheint der aktuelle For-
schungsstand jedoch ambivalent und von Unsicherhei-
ten geprégt (vgl. Guhlemann/Eisenmann/Wienzek 2020:
219). In der Diskussion um die Folgen digitaler Rationa-
lisierung fiir die Arbeit und damit fiir die Beschéftigten
wurden die uneinheitlichen bis widerspriichlichen Annah-
men zundchst in ein Nebeneinander verschiedener Ent-

wicklungsszenarien iiberfiihrt. Im Folgenden wird ver-
sucht, diese Szenarien in Anlehnung an Hirsch-Kreinsen/
ten Hompel/Kretschmer (2020) kurz zu skizzieren.

4.3.2 Mébgliche Entwicklungswege

a) Substitution geht davon aus, dass im Wesentlichen
standardisierbare, in Algorithmen umsetzbare Arbeitspro-
zesse durch digitale bzw. digitalisierte Prozesse ersetzt
werden und damit negativ auf Beschaftigung (und die da-
mit verbundenen Arbeitseinkommen) wirken. Dies wird
im Wesentlichen fiir den Bereich gering qualifizierter
,Einfacharbeit“ angenommen, aber auch fiir weitere Ta-
tigkeitsfelder erwartet. Noch umstrittene Kompensations-
effekte konnen sich aus allgemeinen Wachstums- und
Beschiftigungseffekten ergeben. Ein bremsender Effekt
kann sich aus der moglichen groReren Rolle des Erfah-
rungswissens ergeben.

b) Upgrading von Arbeit geht davon aus, dass die di-
gitale Rationalisierung sich tendenziell fiir alle Beschaf-
tigtengruppen als Aufwertung der Téatigkeiten und da-
mit auch der Qualifikationen auswirkt. Als Begriindung
wird angefiihrt, dass sich fiir die digitalisierte Arbeit
vergroferte Entscheidungs- und Koordinationsspielrau-
me fiir vernetzte, weitgehend selbstbestimmt agieren-
de Arbeitskréfte eroffnen konnen. Mit dieser Perspekti-
ve werden auch (Re-)Qualifizierungsmafinahmen strate-
gisch verkniipft, die moglicherweise von tendenziell sub-
stituierten Arbeitskréaften mitgenutzt werden konnten.

Es ist allerdings fraglich, inwieweit dieses Szenario wirk-
lich fiir alle Beschéftigtengruppen bzw. Tatigkeitsberei-
che wirksam werden kann:

»Als Gewinner des fortschreitenden Einsat-
zes digitalisierter Technologien werden al-
lerdings jene Beschidiftigtengruppen angese-
hen, die ohnehin schon iiber héhere Qua-
lifikationen und Handlungsressourcen ver-
fiigen. Hingegen kann Upgrading zur Fol-
ge haben, dass geringqualifizierte Arbei-
ten weitgehend verschwinden bzw. substitu-
iert werden.“ (Hirsch-Kreinsen/ten Hompel/
Kretschmer 2020: 499)

c) Polarisierung geht davon aus, dass eine Trennbewe-
gung einsetzt, die insbesondere das Segment der mitt-
leren Qualifikationen angreift. Einer Starkung des Seg-
ments bzw. weiteren Aufwertung der hoherqualifizierten
Arbeit steht nicht die Substitution der einfachen Arbeit,
sondern ihre Veranderung und damit Verfestigung als sol-
che gegeniiber. Durch Automatisierung und Informati-
sierung kann bisherige Facharbeit in Teilarbeiten zerlegt
werden, die, soweit sie sich dafiir eignen, beispielsweise
iiber Plattformen der Bieterkonkurrenz unter den bisheri-

36 vgl. dazu die sehr illustrative Aufarbeitung der Folgen von Gloudworking durch Benner (2016), derzufolge diese Entwicklung das Potenzial eines
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gen Fachkraften ausgesetzt werden, was zu deren Verein-
seitigung und damit Abqualifzierung fiithren kann.3®

Jenseits dieser drei Szenarien sind weitere Folgen fiir die
Arbeit in Rechnung zu stellen, die ebenfalls in der Breite
und Tiefe ihrer Wirkung erst schwer einschétzbar sind:

— Es entstehen wesentlich erweiterte Kontrollmég-
lichkeiten durch eine umfassende Datenerhebung,
die nicht nur fiir die Prozesssteuerung, sondern
auch fiir die Kontrolle der Arbeitsausfiihrung wie
der Leistung genutzt und damit potenziell gegen die
Beschiftigten gerichtet werden konnen.

— In Bezug auf die vertraglichen Rahmenbedingun-
gen der Arbeit ist auf Grundlage der Digitalisierung
auch mit zunehmenden Flexibilitdtsanspriichen der
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Arbeitgeber zu rechnen. Dies kann mit einer zuneh-
menden Entgrenzung der Arbeit verbunden sein,
deren Nutzen und Nutzbarkeit im Sinn einer ideali-
sierten ,,Zeitsouverdnitit” durch die Arbeitnehmer
eher fraglich sein diirfte.

Sehr unklar erscheint, wie sich die Rolle des Er-
fahrungswissens allgemein verdndern wird. Zum
einen werden entsprechende Wissenselemente ob-
jektivierbar und digitalisierbar und insofern als
einkommenswirksames Qualifikationselement ent-
wertet. Empirische Befunde weisen jedoch auch
in die Richtung, dass viele digitalisierte Prozes-
se auch im Bereich ,einfacher Tatigkeiten wei-
terhin Kreativitdt und Entscheidungskompetenzen
verlangen, die unter anderem auf Erfahrungswissen
basieren (vgl. Hirsch-Kreinsen/ten Hompel/Kret-
schmer 2020: 501-503).

»sozialen Riickschritts“ habe, der uns ,,an den Beginn des Industriezeitalters zuriickkatapultieren“ wiirde (ebd.: 130).
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Teil B: Auswertung vorliegender Daten und Befunde

Der folgende Berichtsteil besteht aus

> einer Darstellung der regionalen Logistik auf Basis vorliegender statistischer Daten (Kapitel 5) und
> einer Auswertung vorliegender Befunde zu den Arbeitsbedingungen in der Logistik (Kapitel 6).

5 Die regionale Logistik im
Spiegel der Statistik

Weil sich Logistik als Querschnittsaufgabe einer eindeu-
tigen Zahlweise entzieht und in der quantitativen Darstel-
lung verschiedene Ansétze verfolgt werden miissen (Ka-
pitel 2), lasst sich ihre regionale Bedeutung nur als ,,Da-
tenmosaik“ aus verschiedenen Facetten darstellen. Insbe-
sondere die Zahl der Beschéftigten ldsst sich aus unter-
schiedlichen Blickwinkeln betrachten. Das fiihrt z. T. zu
scheinbar voneinander abweichenden Zahlenangaben.

5.1 Regionalékonomische Bedeutung
der Logistik

Der Hafen ist ein wichtiger Ankerpunkt der Bremer Lo-
gistikwirtschaft. Auf Grundlage besonderer Berechnun-
gen®” lasst sich der bedeutende Beitrag der hafenbezoge-
nen Wirtschaft zur Wertschopfung und Beschéftigung im
Land Bremen aufzeigen (Tabelle 4).

Die im Folgenden vorgestellten Kennzahlen ergeben sich
aus den Berechnungen im Rahmen einer durchgefiihr-
ten regionalokonomischen Analyse. Ausgewertet wurden
hierzu Daten aus dem statistischen Unternehmensregister
(FDZ 2022), Daten zur Beschéftigung von der Bundes-
agentur fiir Arbeit (BA 2023) sowie ergdnzend aus einer
Sonderauswertung ebenfalls von der Bundesagentur fiir
Arbeit.

Die wirtschaftliche Bedeutung einer Branche ldsst sich
unter anderem anhand der Betrachtung der Gesamtun-
ternehmensleistung einordnen. Dabei zeigt sich, dass so-
wohl in der Stadt Bremen als auch in Bremerhaven ein
GrofSteil des Umsatzes auf die Wirtschaftsgruppe ,,La-
gerei sowie Erbringung von sonstigen Dienstleistungen
fiir den Verkehr entfillt (siehe Tabelle 3). Bei der In-
terpretation muss die Besonderheit berticksichtigt wer-
den, dass das Stadtbremische Uberseehafengebiet Bre-
merhaven mit dem Auto- sowie den Containerterminals
zur Stadt Bremen z&hlt.

Tabelle 3: Umsatze in 1.000 EUR im Wirtschaftsab-
schnitt H — Verkehr und Lagerei, Stand 2020

Wirtschaftsabschnitt/ Umsatze in 1.000 EUR
-gruppe Stadt Bremen  Bremerhaven
Schifffahrt / Luftfahrt / Post-, 397.548 12.950
Kurier- und Expressdienste

Landverkehr und Transport 1.071.445 51.268
in Rohrleitungen

Lagerei sowie Erbringung 9.046.485 235.536
von sonstigen Dienstleistun-

gen fir den Verkehr

Verkehr und Lagerei (H) 10.515.478 299.754
gesamt

Quelle: eigene Darstellung und Berechnung basierend auf dem URS-
Neu (FDZ 2022).

Die Logistik hatte 2020 mit 279 Mrd. EUR einen An-
teil von 4 % an dem bundesdeutschen Gesamtumsatz von
6,7 Bio. EUR (Statista 2022a; Statista 2022b). Demge-
geniiber lag der Anteil im Land Bremen mit 10,8 Mrd.
EUR bei 18 %. Hieraus ldsst sich eine {iberdurchschnitt-
liche Bedeutung der Logistik fiir das Land Bremen ab-
leiten, die sich auch in der Beschaftigung widerspiegelt
(siehe Kapitel 5.3).

Tabelle 4: Direkt hafenbezogene Wertschopfung und Beschéftigung im Bundesland Bremen 2019

mit Bezug zu den davon abhangig von den

bremischen Héfen bremischen Hafen
Bereiche der hafenbezogenen Wirtschaft Wertschépfung Beschéttigte Wertschopfung Beschéftigte

in Mio. Euro (Anzahl*) in Mio. Euro (Anzahl*)

Terminalbetrieb 290 3.550 272 3.410
Komplementére Hafendienstleistungen 266 2.810 246 2.490
Hafenbezogene Transportkette 325 5.380 111 1.810
Hafenbezogene Industrie 2.432 21.050 73 890
Kreuzfahrtbezogener Konsum 2 70 2 70
Hafenbezogene Wirtschaft gesamt 3.315 32.860 704 8.670

Quelle: ISL/ETR 2021, S. 18. * auf 10 Personen gerundet.

37 Der Hafenbezug von unternehmerischen Titigkeiten lasst sich nicht unmittelbar tiber die Systematik der Wirtschaftszweige abbilden.
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5.2 Branchenstruktur

Der Gesamtumsatz der Logistik im Land Bremen in Ho-
he von 10,8 Mrd. EUR verteilt sich mit 86 % auf die La-
gerei und die Erbringung von sonstigen Dienstleistungen
fiir den Verkehr, mit 10 % auf den Landverkehr und den
Transport in Rohrfernleitungen und mit den verbleiben-
den 4% auf die Schifffahrt, die Luftfahrt und die Post-,
Kurier- und Expressdienste (siehe Abbildung 4).38

Abbildung 4: Aufteilung des Umsatzes der Logistik im
Land Bremen in Prozent
Schifffahrt / Luftfahrt /

494 Post-, Kurier- und
Expressdienste

10 % Landverkehr und
Transport in
Rohrleitungen

Lagerei sowie Er-
bringung von sonst.

86 % Dienstleistungen
fur den Verkehr

Quelle: eigene Darstellung und Berechnung basierend auf dem URS-
Neu (FDZ 2022).

Die Entwicklung der Niederlassungen des Wirtschaftsab-
schnitts H3® im Land Bremen nach BetriebsgroRenklas-
sen weist in der Tendenz eine leichte Verschiebung zu-
gunsten groBerer Betriebe auf (siehe Abbildung 5).

So ist die Anzahl von Kleinstunternehmen mit weniger
als 9 Beschéftigten zwischen 2006 und 2020 von 1.253
(75 %) auf 1.081 (70 %) gesunken. Demgegeniiber ist die
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Anzahl von Mittelbetrieben von 91 (5 %) auf 117 (8 %)
und von GroBbetrieben von 9 (0,5 %) auf 16 (1 %) gestie-
gen.

Fiir eine Einschétzung der wirtschaftlichen Verflechtun-
gen der Logistik eignet sich die Betrachtung der auf-
gewandten Vorleistungen. Hierzu wurde auf Grundla-
ge der Input-Output-Rechnung der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung (VGR) eine Regionalisierung der Wer-
te tiber die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Be-
schiftigten (SvB) nach Farhauer/Kroll (2013: 401-409)
vorgenommen. Die in Abbildung 7 (Seite 29) dargestell-
ten Ergebnisse zeigen die sieben wichtigsten Giitergrup-
pen, aus denen der Wirtschaftsabschnitt H Vorleistungen
bezogen hat. Der mit Abstand grofte Teil entféllt dabei
— wie zu erwarten — auf die Wirtschaftsgruppen, die der
Logistik selbst zuzuordnen sind.

Fiir eine kartografische Darstellung der raumlichen Veror-
tung der Logistik-Standorte in Bremen und Bremerhaven
wurden die Anteilswerte der Niederlassungen des Wirt-
schaftsabschnitts H an der jeweiligen Gesamtanzahl der
Niederlassungen auf Ortsteilebene berechnet (siehe Ab-
bildung 6, Seite 28).

Die rdumliche Verortung der Logistik im Stadtgebiet von
Bremen konzentriert sich in erster Linie auf die Gewerbe-
standorte, die durch die Néhe zu den (ehemaligen) Hafen-
gebieten gekennzeichnet sind. Hierzu zdhlen in erster Li-
nie die Ortsteile Seehausen, Strom und der Neustidter Ha-
fen, in denen das Gewerbegebiet Giiterverkehrszentrum
(GVZ)™ liegt, sowie nordostlich der Weser gelegen die
Uberseestadt und Industriehifen sowie im Bremer Nor-
den der Ortsteil Ronnebeck.

Abbildung 5: Entwicklung der Logistik-Niederlassungen im Land Bremen nach Betriebsgrof3enklassen
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung basierend auf dem URS-Neu (FDZ 2022).

38 Eine detailliertere Darstellung der letzten drei Wirtschaftsgruppen ist aufgrund der Geheimhaltungsregeln nicht méglich. Die Vorgaben zur Geheim-
haltung sind den Regelungen zur Auswertung von Mikrodaten in den Forschungsdatenzentren der Statistischen Amter des Bundes und der Léinder

(FDZ 2019) zu entnehmen.

39 Siehe den fiir die Logistik relevanten Ausschnitt aus der Systematik der Wirtschaftszweige, Tabelle 1 auf Seite 13 in Kapitel 2.
40 Als multimodaler Logistikknoten mit heute ca. 160 Unternehmen und ca. 8.700 Beschiftigten hat der Erfolg des GVZ zur Etablierung Bremens als

Logistikstandort beigetragen (vgl. Eschkotter 2021: 2).
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Abbildung 6: Karte der Logistik-Niederlassungen auf Ortsteilebene in Bremen und Bremerhaven — Stand 2020
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung basierend auf dem URS-Neu (FDZ 2022).

Weitere Schwerpunkte liegen mit dem Ortsteil Neuen-
land in der raumlichen Nédhe zum Bremer Flughafen oder
mit der Neuen Vahr Nord giinstig gelegen am Auto-
bahnzubringer Richard-Boljahn-Allee zu der Bundesau-
tobahn 27 (Abfahrt Nr. 20 Bremen-Vahr). Auch im Bre-
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merhavener Stadtgebiet konzentrieren sich die Logistik-
niederlassungen im Norden in rdumlicher Ndhe zum See-
hafen in den Ortsteilen Weddewarden, Stadtbremisches
Uberseehafengebiet Bremerhaven und Speckenbiittel.
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Abbildung 7: Top 7 der wichtigsten Vorleistungen des Wirtschaftsabschnitts H — Verkehr und Lagerei nach Gutergrup-

pen im Land Bremen (Mio. EUR)
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung basierend auf dem URS-Neu (FDZ 2022) und der Input-Output-Rechnung (Statistisches Bundesamt 2022).

5.3 Beschiftigung

5.3.1 Beschaftigte mit logistischen Tatigkeiten

Abbildung 8: Beschaftigte mit logistischen Tatigkeiten
im Land Bremen
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Quelle: Sonderauswertung BA, eigene Darstellung.

Abbildung 8 zeigt eine erste Anndherung an die Ent-
wicklung der Beschéftigungswirkung der Logistik. Sie
zeigt die Daten einer Sonderauswertung auf Basis der
Anwendung der oben bereits erlduterten Methode zur
,» Vermessung der Logistik (Kiibler/Distel/Veres-Homm
2015: siehe Kapitel 2.2). Dabei bilden die (gewichteten)
logistischen Tatigkeiten ohne eine Eingrenzung auf einen
bestimmten Wirtschaftszweig die Grundlage der Berech-
nungen.

Die Zahl der mit logistischen Téatigkeiten beschaftigten
Personen hat in den letzten zehn Jahren kontinuierlich
zugenommen — der ,,Corona-Knick® 2020 und 2021 er-
scheint bereits wieder iiberwunden. Der Zuwachs seit
2013 betragt insgesamt ungefahr 14 Prozentpunkte. Das
unterstreicht die Bedeutung der regionalen Logistik als

,Beschéftigungsmotor®, der relativ kontinuierlich zusétz-
liche Beschéftigungschancen generiert hat.

5.3.2 Beschaftigte im Wirtschaftsbereich H —
Verkehr und Lagerei

Eine der zentralen Kenngréf8en, die zur Beurteilung der
Bedeutung der Logistik herangezogen werden kann, ist
die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftig-
ten (SvB). Im direkten Vergleich zwischen Bund und
Land Bremen lasst sich der hohe Stellenwert der Logistik
fiir Bremen aufzeigen. Die Beschéftigung im Wirtschafts-
bereich H kann als ein Indikator der Entwicklung der Lo-
gistikbeschéftigung herangezogen werden. Wéhrend hier
im Bundesdurchschnitt ca. 5,5 % der SvB arbeiten, ist die-
ser Anteil im Land Bremen mit ca. 11 % mehr als doppelt
so grof. Die Entwicklung im Betrachtungszeitraum von
2008 bis 2021 zeigt, dass diese Anteile sowohl auf Bun-
desebene als auch im Land Bremen stagnieren.*! Die Ent-
wicklung der absoluten Zahlen weist hingegen zwischen
2008 und 2021 im Land Bremen einen Anstieg von 33.000
auf 38.000 SvB im Wirtschaftsabschnitt H auf.*?

In einer Studie ,,zur Untersuchung und Ermittlung der
Bedeutung der Logistik insgesamt, deren Wertschép-
fungsketten und Zusammenhdnge in Bremen und der Re-
gion“ im Auftrag der Senatorin fiir Wirtschaft, Arbeit
und Europa (SWAE) vergleichen die Autor:innen die Ent-
wicklung der Stadt Bremen mit weiteren GroRstddten
(Veres-Homm u. a. 2020). Im Ergebnis zeigt die Auswer-
tung, dass in anderen Stidten ein ausgeprégterer Verlust
von Beschiftigten an das Umland zu verzeichnen ist. Dass
dies in Bremen nicht der Fall sei, verdeutliche ,,die hohe
Relevanz sowie das Potenzial der Logistik in der Stadt
Bremen*“ (ebd.).

41 Dies ist mit einer geringfiigig schwankenden Tendenz im Land Bremen gegeniiber einem leichten Anstieg auf Bundesebene verbunden.
42 Der Unterschied zu den in Punkt 5.3.1 gezeigten Zahlenwerten ergibt sich aus der anderen Berechnungsweise. Hier liegen die SvB in dem die Logis-
tikwirtschaft am besten abbildenden Wirtschaftsbereich ohne Betrachtung spezifisch logistischer Tatigkeitsmerkmale zugrunde.
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Abbildung 9: SvB 2022 nach KldB im Wirtschaftsabschnitt H — Verkehr und Lagerei im Land Bremen (in %)
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung basierend auf Daten einer Sonderauswertung der Bundesagentur fiir Arbeit (2023).

5.3.3 Beschaftigte nach Berufen in der
Klassifikation der Berufe (KldB)

Als weiterer Zugang zur Darstellung der Logistikbeschaf-
tigung konnen Daten entlang der Systematik der Klassi-
fikation der Berufe (KI1dB) ausgewertet und dabei die fiir
Bremen zentralen Berufsgattungen dargestellt werden. In
der Kl1dB finden sich im Berufsbereich 5 als Untergliede-
rung 4 Berufshauptgruppen (2-Steller), 15 Berufsgruppen
(3-Steller) und 71 Berufsuntergruppen (4-Steller) mit ins-
gesamt 124 Berufsgattungen. Fiir die Logistik vor allem
relevant sind die Berufshauptgruppen 51 (Verkehrs- und
Logistikberufe (auBSer Fahrzeugfiihrung)) und 52 (Fiih-
rer:innen von Fahrzeug- und Transportgerdten).

Von allen sozialversicherungspflichtig Beschéftigten im
Land Bremen (342.243 am 30.06.2022) sind 17,6 %
(60.250) der Berufsgruppe 5 (Verkehr, Logistik, Schutz
und Sicherheit) zugeordnet. Von diesen 60.250 finden
sich
— 55,3 % (33.312) in der Berufshauptgruppe 51 (Ver-
kehr, Logistik (aufer Fahrzeugfiihrung),
— 22,1 % (13.296) in der Berufshauptgruppe 52 (Fiih-
rer von Fahrzeug- u. Transportger'eiten).“3

Eingegrenzt auf den Wirtschaftsabschnitt H (Verkehr und
Lagerei) ergibt sich ein dhnliches Bild: Dort waren von
38.388 sozialversicherungspflichtig Beschéftigten ca. 50
Prozent den Berufen der Berufshauptgruppe 51 und 23
Prozent der Hauptgruppe 52 zugeordnet (siehe Abbildung
9).

Die Betrachtung der Beschaftigung in der Logistik nach
der KldB ermdglicht auch eine erste quantitative Ein-
schdtzung der Einfacharbeit in der Branche. So lag
der Anteil mit dem Anforderungsniveau Helfer:innen-

43 Die verbleibenden 22,6 % entfallen auf die Berufshauptgruppen 53 und 54.
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Tatigkeiten 2022 in den Berufen der Logistik bundes-
weit bei 35 Prozent. Im Land Bremen lag der Anteil mit
37 % geringfiigig hoher. Ein Groliteil der Helfer:innen
entfdllt im Land Bremen mit 94 % auf die Berufshaupt-
gruppe 51 Verkehrs- und Logistikberufe (auSer Fahrzeug-
fithrung).

Zentrale Berufe

Soweit im Folgenden nach einzelnen Berufen differen-
ziert wird, wird die Betrachtung auf die sozialversiche-
rungspflichtig Beschiftigten eingegrenzt. Die Zahlen zur
ausschlieBlich geringfiigigen Beschéftigung liegen auf-
grund von Datenschutzregeln bei zu kleinen Werten nicht
durchgéngig vor. Insgesamt ist der Anteil der geringfiigi-
gen Beschiftigung in den Logistik- und Verkehrsberufen
eher gering. Fiir den gesamten Berufsbereich 5 schwankt
der Wert zwischen 2018 und 2022 um wenige Prozent-
punkte und liegt 2022 bei 4,1 % der insgesamt Beschaf-
tigten. Eine extreme Ausnahme davon findet sich fiir die
Berufsgattung 51321 (Post- und Zustelldienste — Helfer):
Der Anteil der geringfiigig Beschéftigten liegt hier in den
letzten fiinf Jahren durchgéngig bei iiber 50 % der darin
insgesamt Beschaftigten.

Die wichtigste Berufsgruppe in Bremen bildet die Gruppe
513 (Lagerwirtschaft, Post, Zustellung, Giiterumschlag)
mit 24.732 oder 41,7 % der im Berufsbereich 5 insgesamt
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten. Als am héau-
figsten besetzte Einzelberufe (5-Steller, Berufsgattungen)
sind in Bremen vier hervorzuheben (Prozentangaben in
Bezug auf den gesamten Bereich 5):

— 51311 Lagerwirtschaft — Helfer: 25,0 % (15.088
SvB)

— 51312 Lagerwirtschaft — Fachkraft: 8,5% (5.123
SvB)
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Tabelle 5: SvB nach Geschlechtern (m/w) und Teilzeitquoten in ausgewdhlten Logistikberufen (Land Bremen 2022)

Ausgewahlte Berufsgruppen/ Geschlecht (%) TZ-Quote (%)

KldB -gattungen m w gesamt m w
51311  Lagerwirtschaft — Helfer 81,4 18,6 225 20,2 32,5
51312  Lagerwirtschaft — Fachkraft 85,5 14,5 8,4 54 26,3
5132 Berufe flr Post- und Zustelldienste 62,6 37,4 55,1 43,0 75,4
51622  Speditions-, Logistikkaufleute — Fachkraft 54,8 45,2 11,2 34 20,8
51623  Speditions-, Logistikkaufleute — Spezialist 51,2 48,8 15,5 6,4 25,0
51624  Speditions-, Logistikkaufleute — Experte 69,4 30,6 9,5 6,3 16,8
5165 Schifffahrtskaufleute 52,5 47,5 13,1 3,4 23,8
52122, Berufskraftfahrer (Guterverkehr/Lkw) und 94,3 5,7 15,7 14,0 43,0
52182  Fahrzeugfiihrer StralRenverkehr (s.s. T.) — Fachkraft

— SvB gesamt (Land Bremen) 55,7 44,3 30,9 148 51,1

Quelle: Sonderauswertung Bundesagentur fiir Arbeit (2023), eigene Zusammenstellung und Berechnung.

— 51622 Speditions-, Logistikkaufleute — Fachkraft:
7,8 % (4.723 SvB)

— 52122 Berufskraftfahrer (Giiterverkehr/LKW) —
Fachkraft: 7,7 % (4.637 SvB)

Von allen in der Berufsgruppe 5 sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten arbeiten also in Bremen knapp die
Halfte in diesen nur vier Berufsgattungen, rund ein Drit-
tel arbeiten in der Lagerwirtschaft, und allein ein Vier-
tel als Helfer:in im Lagerbereich. Zusammen mit weite-
ren Helfer:innenberufen ist der Anteil der Einfacharbeit
in der Logistik damit erheblich. Fiir die Beurteilung ihres
Anteils ergibt sich hier das Problem, dass die Beschafti-
gungsstatistik nicht zwischen Personen mit einer zweijah-
rigen Ausbildung (Fachlagerist:in) und dreijahrigen Aus-
bildung (Fachkraft fiir Lagerlogistik) unterscheidet: beide
werden in diesem Rahmen als ,,Fachkraft“ erfasst. Wel-
cher Teil dieser Personen eine dreijéhrige Fachkraftaus-
bildung durchlaufen hat, und welcher Anteil sich nach
zweijdhriger Ausbildung vermutlich in den Arbeitsaufga-
ben nicht von angelernten Helfer:innen abgrenzen lasst,**
kann somit nicht abgebildet werden.

Zusammensetzung nach Geschlecht und Anteil
der Teilzeitarbeit in ausgewahlten Berufen

Insgesamt zeigt sich die Beschéftigung in den zentralen
»gewerblichen“ Berufsgattungen als von Ménnern domi-
niert (Tabelle 5). Insbesondere ist der Anteil der Berufs-
kraftfahrerinnen extrem klein. Auch im Lager dominiert
die ménnliche Beschiftigung deutlich. Bei den Kaufleu-
ten (Fachkrifte) findet sich dagegen kaum eine Differenz
zum Durchschnittswert. Die Schifffahrtskaufleute wur-
den hier aufgenommen, weil sich hier sogar eine Ver-
schiebung in Richtung der Kauffrauen zeigen ldsst. An-
dererseits wird deutlich, dass zwar nicht auf der Stufe
der Spezialist:innen, um so deutlicher aber auf der Stu-

fe der Expert:innen eine deutliche Unterreprasentanz von
Frauen besteht. Die Teilzeitquote liegt fiir die dargestell-
ten Berufe unter dem Durchschnittswert, mit Ausnahme
der darum hier mit dargestellten Berufe fiir Post- und Zu-
stelldienste, in denen Teilzeitarbeit sogar tiberwiegt. Die
Teilzeitquoten der beschéftigten Frauen liegen durchgan-
gig weit tiber den Quoten der in den dargestellten Berufen
beschéftigten Manner.

Leiharbeit

Berufe in der Lagerwirtschaft stehen im Bund und mit
kaum abweichender Haufigkeit auch in Bremen an der
Spitze der Berufe, in denen Leiharbeit angewendet wird
(BA 2023a). Vom Bestand an Leiharbeitsverhéltnissen
zum Stichtag 31.12.2022 von insgesamt 15.375 Beschaf-
tigten finden sich 4.706 oder 30,6 % in der Berufshaupt-
gruppe 51 Verkehrs- und Logistikberufe (auRer Fahrzeug-
fithrung) und 612 oder 4,0 % in der Berufshauptgruppe 52
(Fiihrer:innen von Fahrzeug- und Transportgeréten).

Fiir einen genaueren Blick auf den Leiharbeitsanteil bei
den Fachkréften und Hilfskréften im Lager stehen Zahlen
aus einer Sonderauswertung der BA zur Verfiigung. Bei
einem durchschnittlichen Anteil von Leiharbeit an allen
Beschiftigten von 4,1 % in Bremen (Stichtag 30.06.2022)
finden sich fiir Lagerberufe Anteile

— bei Fachkriften (KIdB 51312 ) von 9,1 %,
— bei Hilfskraften (K1dB 51312) von 23,8 %.

Leiharbeit ist somit primér ein Phdnomen bei den Hilfs-
kréften im Lager und damit gerade in einem Bereich, in
dem ein klarer Schwerpunkt der Logistikbeschéftigung in
Bremen liegt. Auch bei den Fachkréften im Lager liegt
der Anteil der Leiharbeit noch deutlich iiber dem Durch-
schnitt. In den tibrigen Bereichen dagegen spielt Leihar-
beit nur eine sehr untergeordnete Rolle.

4 Die im Projekt gefithrten Expert:innengesprache legen diese Moglichkeit nahe, siehe Kapitel 8.
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Tabelle 6: Bestand an gemeldeten Arbeitsstellen (Jahresdurchschnittswerte) nach ausgewéahlten Berufs(unter)gruppen
und -gattungen, Land Bremen

Berufs(unter)gruppe/-gattung Stellen
(KIdB 2010/Zielberuf) 2017 2018 2019 2020 2021
insgesamt (Summe fur alle Berufsgruppen Land Bremen) 6.510 7.169 7.425 5.844 6.510
darunter:*
5 Verkehr, Logistik, Schutz und Sicherheit 1464 1614 1.436 1.137 1.534
51 Verkehr, Logistik (au3er Fahrzeugfuhrer:innen) 550 719 612 408 589
52 Fihrer:innen von Fahrzeug- und Transportgeraten 456 526 504 460 525
darunter in ausgewahlten Berufs(unter)gruppen/-gattungen:*
513 Lagerwirtschaft, Post, Zustellung, Giiterumschlag 424 542 460 320 437
51311 Lagerwirtschaft -— Helfer:in 181 304 248 174 229
51312 Lagerwirtschaft — Fachkraft 177 173 199 140 190
516 Kaufleute - Verkehr und Logistik 108 141 128 70 140
5212 Berufskraftfahrer:in (Guterverkehr/LKW) 213 233 216 167 184

Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, Sonderauswertung Auftragsnummer 328526, Datenstand: Mai 2022, Zeitreihe mit Jahresdurchschnitts-
werten. Eigene Zusammenstellung und Berechnungen. * Nicht dargestellt: Untergruppen 53 und 54.

Tabelle 7: Bestand an Arbeitslosen (Jahresdurchschnittswerte) nach ausgewahlten Berufs(unter)gruppen und -gattun-
gen, Land Bremen

Berufs(unter)gruppe/-gattung gemeldete Arbeitslose
(KIdB 2010/Zielberuf) 2017 2018 2019 2020 2021
insgesamt (Summe fur alle Berufsgruppen Land Bremen) 35.687 34.904 35.702 40.822 39.292
darunter:*
5 Verkehr, Logistik, Schutz und Sicherheit 12,292 12.208 12.653 14.239 13.878
51 Verkehr, Logistik (auRer Fahrzeugfuhrer:innen) 4.811 4.736 4.972 5.573 5.304
52 Fihrer:innen von Fahrzeug- und Transportgeraten 1.850 1.874 1.999 2.437 2.363
darunter in ausgewahlten Berufs(unter)gruppen/-gattungen:*
513 Lagerwirtschaft, Post, Zustellung, Giiterumschlag 4.618 4.561 4.776 5.342 5.115
51311 Lagerwirtschaft -— Helfer:in 3.969 3.924 4.093 4.553 4.359
51312 Lagerwirtschaft — Fachkraft 422 412 450 513 456
516 Kaufleute - Verkehr und Logistik 148 132 137 167 138
5212 Berufskraftfahrer:in (Guterverkehr/LKW) 187 188 205 269 247

Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, Sonderauswertung Auftragsnummer 328526, Datenstand: Mai 2022, Zeitreihe mit Jahresdurchschnitts-
werten. Eigene Zusammenstellung und Berechnungen. * Nicht dargestellt: Untergruppen 53 und 54.

Tabelle 8: Verhéltnis Bestand an Arbeitslosen zu offenen Stellen nach ausgewéahlten Berufs(unter)gruppen und -gattun-
gen, Land Bremen

Berufs(unter)gruppe/-gattung Verhaltnis Arbeitslose /Stellen’
(KldB 2010/Zielberuf) 2017 2018 2019 2020 2021
insgesamt (Summe fur alle Berufsgruppen Land Bremen) 55 49 48 7,0 6,0
darunter:*
5 Verkehr, Logistik, Schutz und Sicherheit 8,4 7,6 88 125 9,0
51 Verkehr, Logistik (auBer Fahrzeugfiihrer:innen) 8,7 6,6 8,1 13,6 9,0
52 Fihrer:innen von Fahrzeug- und Transportgeraten 41 3,6 4,0 5,3 4,5
darunter in ausgewahlten Berufs(unter)gruppen/-gattungen:*
513 Lagerwirtschaft, Post, Zustellung, Giiterumschlag 10,9 8,4 10,4 16,7 11,7
51311 Lagerwirtschaft -— Helfer:in 220 129 165 26,2 19,0
51312 Lagerwirtschaft — Fachkraft 2,4 2,4 2,3 3,7 2,4
516 Kaufleute - Verkehr und Logistik 1,4 0,9 11 2,4 1,0
5212 Berufskraftfahrer:in (Guterverkehr/LKW) 0,9 0,8 1,0 1,6 1,3

Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, Sonderauswertung Auftragsnummer 328526, Datenstand: Mai 2022, Zeitreihe mit Jahresdurchschnittswerten.
Eigene Zusammenstellung und Berechnungen auf Basis der Sonderauswertung (Tabelle 6 und 7). T Wie viele Arbeitslose kommen auf eine gemeldete
Stelle? * Nicht dargestellt: Untergruppen 53 und 54.
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5.4 Arbeitsmarktstatistik in Verkehrs-
und Logistikberufen

Die Auswertung der gemeldeten Stellen, der gemelde-
ten Arbeitslosen, deren Verhiltnis sowie der Abgénge
und Vakanzzeiten in den Verkehrs- und Logistikberufen
ist methodisch nicht unproblematisch, da die gemelde-
ten Zahlen der Stellen und Arbeitslosen nicht die gesamte
Arbeitsmarktsituation darstellen und die Zuordnung der
Zielberufe der arbeitslos Gemeldeten nicht notwendiger-
weise die tatsdchliche Eignung und damit Vermittelbar-
keit fiir diesen Zielberuf einschliefen muss. Daher ist ins-
besondere die Gegentiberstellung von Stellen und arbeits-
los Gemeldeten und die Berechnung eines Verhdltnisses
von Stellen und Arbeitsuchenden nur mit Vorsicht zu in-
terpretieren. Auf die Darstellung wird dennoch nicht ver-
zichtet, insbesondere, um die deutlich unterschiedliche
Arbeitsmarktsituation in den einzelnen Berufen sichtbar
zu machen.

Die Zahlenwerte, auf die im Folgenden Bezug genommen
wird, sind in Tabelle 6 bis 8, Seite 32, dargestellt.45 Die
unten stehende Tabelle 9 fasst daraus die Zahlen fiir die
wichtigsten darstellbaren Einzel-Zielberufe fiir das Jahr
2021 zusammen.

Zwischen 2019 und 2020 zeigen sich vermutlich durch
Corona mit bedingte, sichtbare Veranderungen:

— Insgesamt, summarisch fiir den gesamten Berufs-
bereich 5 wie fiir alle spezifisch dargestellten Ziel-
berufe, gehen die gemeldeten Stellen jeweils deut-
lich zuriick, die Zahl der mit diesen Zielberufen ge-
meldeten Arbeitslosen steigt. 2021 ist allerdings be-
reits wieder eine leicht gegenldufige Verdnderung
zu sehen.

— Der Anteil des Berufsbereichs 5 an allen im Land
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Bremen gemeldeten Stellen liegt bei ungefédhr
20 %, der Anteil des Berufsbereichs 5 an allen im
Land Bremen gemeldeten Arbeitslosen liegt bei
ungefdhr 35%. Diese Anteile sind iiber die Jah-
re relativ stabil. Insbesondere der Anteil der mit
Verkehrs- und Logistik-Zielberufen arbeitslos ge-
meldeten Personen zeigt sich in den Pandemie-
jahren nahezu unverédndert. Die Beschéftigungsent-
wicklung im Berufsbereich 5 zeigt damit in der Co-
nonakrise keine Besonderheit gegentiber der Sum-
me aller Berufsbereiche.

Insgesamt fallt das Verhéltnis der arbeitslos gemeldeten
Personen zu gemeldeten freien Stellen in den Verkehrs-
und Logistikberufen etwas ungiinstiger aus als fiir den
Durchschnitt aller Berufsgruppen. Im ersten Coronajahr
2020 hat sich dieses Verhéltnis {iberall sichtbar ver-
schlechtert. Besonders deutlich wird dies bei den Hel-
fer:innen in der Lagerwirtschaft, wo tiber alle Jahre, ins-
besondere aber 2020, eine deutlich groRere Anzahl Perso-
nen mit diesem Zielberuf dem vorhandenen Angebot vor-
handener Stellen gegeniiberstanden. Dagegen bildet sich
bei den Kaufleuten wie bei den Berufskraftfahrer:innen
eher eine knappe Situation vermittelbarer Personen in Be-
zug auf die gemeldeten freien Stellen ab.

Uber alle Berufsbereiche hinweg vergehen im Durch-
schnitt zwischen der Meldung von offenen Stellen und der
abgeschlossenen Vermittlung von Arbeitslosen auf diese
Stellen (Vakanzzeit) zwischen drei und vier Monate (Spit-
zenwert 2020: 140 Tage). Die Stellen im Berufsbereich 51
Verkehr, Logistik vermitteln sich insgesamt etwas schnel-
ler. Die dargestellten Einzelberufe liegen ebenfalls un-
ter diesem Durchschnitt. Lediglich bei den Berufskraft-
fahrer:innen dauert es tiberdurchschnittlich lange, offene
Stellen zu besetzten, worin sich die besonders ausgeprag-
te Mangelsituation bei Fahrer:innen ein weiteres Mal ab-
bildet.

Tabelle 9: Zahlen aus der Arbeitslosenstatistik fiir zentrale Zielberufe in der Logistik, Land Bremen 2021

Zielberuf Gemeldete Bestand Verhéltnis  Abgénge  Vakanzzeit
(KldB 2010) Stellen Arbeitslose (211) (kumluiert) (Tage)
2 3 ) ®)
Lagerwirtschaft — Helfer:in (51311) 229 4.359 19,0 1.122 103
Lagerwirtschaft — Fachkraft (51312) 190 456 24 1.092 94
Kaufleute — Verkehr und Logistik ( 516) 140 138 1,0 760 89
Berufskraftfahrer:in Gilterverkehr (5212) 184 247 1,3 456 241

Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, Sonderauswertung Auftragsnummer 328526, Datenstand: Mai 2022, Zeitreihe mit Jahresdurchschnitts-
werden. Eigene Zusammenstellung und Berechnungen. Spalte 2: Bestand an gemeldeten Arbeitsstellen; Spalte 3: Bestand an Arbeitslosen; Spalte 4:
Verhaltnis von Spalte 3 zu Spalte 2: Wie viele gemeldete Arbeitslose kommen auf eine gemeldete Stelle?; Spalte 5: Abgang an gemeldeten Arbeitsstellen
(kumuliert) nach ausgewahlten Berufs(unter)gruppen und -gattungen; Spalte 6: durchschnittlich abgeschlossene Vakanzzeit in Tagen.

4> Weitere Berufsgattungen als die in den Tabellen ausgewiesenen sind wegen zu geringer Besetzungszahlen nicht sinnvoll darstellbar. Beispielsweise
miissten fiir die Darstellung der Vakanzzeiten mindestens 60 dafiir auswertbare Félle in der Jahressumme vorhanden sein. Insbesondere im Bereich
von Post- und Zustellungsberufen ist eine spezifische Darstellung daher nicht sinnvoll méglich. Auf die Berechnung der relativen Veranderung
zwischen 2017 und 2021 wird verzichtet, da fiir die meisten Spalten keine deutliche Verdnderungstendenz vorliegt. Eine Prognose der weiteren Ent-
wicklung kann auf dieser Basis ohnehin nicht erfolgen. Es ist zu beachten, dass die Zuordnung eines Vermittlungswunsches zu einem Zielberuf nicht
notwendigerweise einschliefit, dass die Voraussetzungen fiir eine Vermittlung (bereits) erfiillt sind.
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5.5 Ausbildungszahlen

Tabelle 10: Ausbildungskennzahlen ausgewéhlter Beru-
fe, Land Bremen, 31.12.2021

Ausbildung bzw. Ausbildungsabschliisse sind eine wich- Auzu-  davon Neuab- Ver-
tige Quelle fiir die Deckung des Fachkriftebedarfs. Die Ausbildungsberuf b'lgzn' \Alliilt?_ SCZ!:S' tsrjggz)n
Ausbildungsquote liegt im Wirtschaftsbereich Verkehr- . —
.. s . Fachkraft fir Lagerlogistik 366 39 162 60
Lagerei seit Jahren kontinuierlich unter dem Durchschnitt Fachlageristin 120 1 6o 33
. . . .. . ISUI
aller Wirtschaftszweige (3% gegeniiber 5%).%6 Fiir die gers )
. . u Berufskraftfahrer:in 99 12 39 21
regionalen Ausbildungszahlen kann zunéchst auf das Da- . . N
tensystem Auszubildende (DAZUBI) beim BIBB zu- L'faf;g;';gEJ{::SS;SZ?‘Z“'“°” 621 258 216 €0
riickgegriffen werden, mit dem Datenstand zum Stichtag Schifffahrtskaufmann:frau 69 24 15 3

31.12.2021.%
Quelle: BIBB /DAZUB, Abruf 31.07.2023, eigene Zusammenstellung.

Abbildung 10: Anzahl Auszubildende in ausgewé&hlten

Berufen. Land Bremen Angesichts der Permanenz der Diagnose ,,Fahrermangel“

in der Branche*® verdient die Entwicklung der auf niedri-
gem Niveau stagnierenden Entwicklung bei den dual aus-
gebildeten Berufskraftfahrer:innen besondere Beachtung.
Auch im Bund zeigt die Zahl der Priifungsteilnehmer:in-
nen der dreijahrigen Ausbildung eine Stagnation mit riick-
laufiger Tendenz und eine im Verhéltnis dazu dauerhaft
um den Faktor 9 bis 10 hohere Teilnehmer:innenzahl fiir
300 den Qualifizierungsweg der ,,beschleunigten Grundqua-
lifikation®: 2021 waren bundesweit nur 2.163 Personen
aus der Berufsausbildung zur Priifung angemeldet, wéh-
rend sich im gleichen Zeitraum 17.655 Personen fiir die
Priifung im Rahmen der ,,beschleunigten Grundqualifika-
tion“ anmeldet haben (BAG 2022: 23). Die Problematik
dieser Zweigleisigkeit®® zu einer arbeitsmarktverwertba-
ren Qualifikation besteht also unverdndert fort. Entspre-
chend spielt der ,,dreijahrige Berufsabschluss bei den
abschlussorientierten FbW-Malnahmen fiir Fahrer:innen
weiterhin keinerlei Rolle (siehe Kapitel 5.7).
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Quelle: BIBB DAZUBI, Abruf 31.07.2023, eigene Darstellung.

Abbildung 10 zeigt einen deutlichen Riickgang der Aus-
bildung zwischen 2019 und 2021, gerade auch in den zen-
tral wichtigen Fachkraftberufen, der 2021 noch nicht wie-
der umgekehrt wurde. Der grofte relative Einbruch zeigt
sich bei den kaufménnischen Berufen.

5.6 Fortbildungsabschliisse

Tabelle 12: Fortbildungsprufungen im Land Bremen,
ausgewahlte Fortbildungsabschlisse

Tabelle 10 fasst weitere Zahlen fiir das Berichtsjahr 2021 Fortbildungsberuf 2018 2019 2020 2021 2022
fiir zentralen Berufe zusammen. Problematisch erscheint Hafenfacharbeiter 80 22 101 39 50
die relativ hohe Zahl der Vertragsauflésungen, insbeson- Fachwirt fur Guterverkehr 52 47 50 50 58
dere in den ,gewerblichen“ Berufen. Dies schmélert den und Logistik

absoluten Beitrag der Ausbildungsbemiihungen zur De- Fachwirt fur Hafenwirtschatt, - 12 - 13 -
ckung des Fachkréftebedarfs erheblich. Die Gesamtzahl Trar?s;‘)ort lfnd Logistik

der tiber Abschlusspriifungen in das Fachkrafteangebot Logistikmeister 83 58 31 47 43
eintretenden Kréfte kann der Priifungsstatistik (Tabel- Gesamt 215 139 182 149 151

le 11, S. 35) entnommen werden, die neben den Abschliis-
sen in der dualen Ausbildung auch die iiber Externenprii-
fungen erreichten Fachkraftabschliisse einschlieRt.*3

Quelle: Handelskammer Bremen.

Die Handelskammer weist zur Interpretation der Zahlen
in Tabelle 12 auf die folgenden Zusammenhénge hin:

46 Basis sind Daten des IAB-Betriebspanels, hier nach Jost (2022: 15); auch der Anteil der ausbildungsberechtigten Betriebe ist kontinuierlich unter-
durchschnittlich (ebd.: 20f.).

47 DAZUBTI: https://www.bibb.de/de/12129.php, letzter Zugriff 08.08.2023.

48 Als Zeitreihe iiber eine Entwicklung sind diese Daten schwerer zu lesen, weil sie durch die Verteilung der Priifungstermine stirkere Schwankungen
als die Ausbildungszahlen aufweisen.

4 Uber die Gemengelage von Fahrer:innen-Mangel, Uberalterung und steigenden Anforderungen bei uneinheitlicher Bewertung der Notwendigkeit und
Niitzlichkeit einer dreijahrigen Ausbildung als Beitrag zur Uberwindung dieser Situation wurde bereits in Benedix (2016) berichtet — anscheinend
hat sich diesbeziiglich in der Branche nicht viel verdndert. Wenn, wie in Gesprachen mit Expert:innen geduRert wurde, ,,die Branche die Entwicklung
verschlafen® hat, dann tut sie das schon recht ausdauernd. Tatséchlich ist die Kurzqualifikation offenbar so attraktiv, dass die Duale Ausbildung sich
nicht als Standard der Berufsausbildung von Fahrer:innen durchsetzen kann.

50 Eigentlich gibt es drei Wege; die Grundqualifikation ohne ,,Beschleunigung® spielt jedoch nur eine sehr untergeordnete Rolle.
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Tabelle 11: Prifungsstatistik ausgewahlter Berufe, Land Bremen
Sommer Winter Sommer Winter Sommer Winter Sommer Winter
Ausbildungsberuf 2018 2018/19 2019 2019/20 2020 2020/21 2021 2021/22
Fachkraft fir Lagerlogistik
Teilnehmer:innen 127 36 143 37 133 61 145 25
Bestandene Prifungen 116 30 130 33 119 52 134 21
Bestehensquote 91,3 83,3 90,9 89,2 89,5 85,2 92,4 84,0
Fachlagerist:in
Teilnehmer:innen 42 5 52 11 56 16 45 9
Bestandene Priifungen 38 5 47 11 50 12 39 8
Bestehensquote 90,5 100,0 90,4 100 89,3 75,0 86,7 88,9
Berufskraftfahrer:in
Teilnehmer:innen 18 5 13 5 24 7 20 12
Bestandene Priifungen 16 4 10 4 21 5 13 9
Bestehensquote 88,9 80,0 76,9 80,0 87,5 71,4 65,0 75,0
Kaufmann:frau fir Spedition
u. Logistikdienstleistung
Teilnehmer:innen 159 98 151 99 135 89 184 112
Bestandene Priifungen 141 91 139 94 126 81 154 98
Bestehensquote 88,7 92,9 92,1 94,9 93,3 91,0 83,7 87,5
Schifffahrtskaufmann:frau
Teilnehmer:innen 18 31 17 17 13 25 10 19
Bestandene Priifungen 16 28 14 16 13 23 10 17
Bestehensquote 88,9 92,9 87,5 96,15 100 94,1 100,0 86,5

— Bei der Fortbildungspriifung ,Gepriifte:r Fach-
wirt:in fiir Gliterverkehr und Logistik“ hat die Han-
delskammer Bremen trotz Corona eine stabile Teil-
nehmer:innen-Zahl. In der Regel streben die Teil-
nehmenden die Priifung von sich aus an, um ihre
berufliche Weiterentwicklung und Karriereplanung
voranzutreiben.

— Bei der Fortbildungspriifung ,,Gepriifte:r Fach-
wirt:in fir Hafenwirtschaft, Transport und Logis-
tik“ findet der darauf bezogene Vorbereitungslehr-
gang ausschlieflich in Bremerhaven und nur al-
le zwei Jahre statt. Es wird eine stabile Teil-
nehmer:innen-Zahl verzeichnet, da in der Regel
die Unternehmen ihre Mitarbeiter auf diesen Ab-
schluss hin qualifizieren mochten. Da nur ein Kurs
iiber zwei Jahre angeboten wird, gehen die Teil-
nehmer:innen nur alle zwei Jahre in die Priifung
(2019/2021). Bisher sind keine Teilnehmer:innen
bekannt, die ohne einen Vorbereitungslehrgang die
Priifung absolviert haben.

Quelle: Priifungsstatistik der Industrie- und Handelskammer, https:/pes.ihk.de/Berufsauswahl.cfm, Stand 21.06.2022.

— Bei der Fortbildungspriifung ,,Gepriifte:r Logistik-

meister:in“ kommt es immer wieder zu Schwan-
kungen, zu denen vermutlich auch Corona beigetra-
gen hat.

— Fiir alle Fortbildungspriifungszahlen ist die Hetero-

genitdt der Logistikbranche in Rechnung zu stellen.
So unterscheiden sich die Gehaltsstrukturen zwi-
schen tarifgebundenen Logistikunternehmen und
insb. dem Handel deutlich. Hinzu kommt, dass vie-
len Teilnehmer:innen ihre Perspektiven, die sie mit
dem Abschluss erlangen konnen, nicht klar sind,
weil die Fiithrungspositionen unter Umstdnden an-
ders besetzt werden. Es ist z.B. nicht uniiblich,
eine Fithrungsposition (Lagerleiter:in) ohne Meis-
ter:innen-Titel zu bekommen. Das bedeutet, dass
ein Meister:innen-Titel in einigen Unternehmen
nicht zwangsldufig ein Muss fiir eine Fithrungspo-
sition ist (im Gegensatz zu den Industriemeister:in-
nen Fachrichtung Metall, Mechatronik bzw. Elek-
trotechnik).

— Der Erwartung entsprechend sind die Teilneh-

mer:innen-Zahlen 2022 bereits wieder angestiegen.
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5.7 Forderung der beruflichen
Weiterbildung (Fbw)>!

In der aktuellen Bildungszielplanung Bremen (Teuber
u.a. 2022) wird die Schwerpunktsetzung auf abschluss-
orientierte FbW-MaBnahmen fortgeschrieben. Im Rah-
men der arbeitsmarktlichen Ausrichtung der Bildungszie-
le stehen nach berufsfachlichen Schwerpunkten unter an-
derem die fiir die Logistik zentralen Berufe Speditions-
kaufleute, GrofS- und Aulenhandelskaufleute, Fachkrifte
in Lager/Logistik/Hafen und Berufskraftfahrer:innen und
Eisenbahner:innen mit im Fokus.>?

Mit der Einfithrung des Biirgergelds bzw. mit den Ande-
rungen des SGB IIT zum 01.07.2023 wurde nicht nur der
Qualifizierung Vorrang vor der Vermittlung eingerdumt.
Es wurden auch neue finanzielle Anreize fiir die Teil-
nahme an abschlussorientierten FbW-MalRnahmen eta-
bliert. Zu den bereits im Qualifizierungschancengesetz
verankerten Moglichkeiten zur Ubernahme der Weiter-
bildungskosten und zur Zahlung eines Arbeitsentgeltzu-
schusses (AEZ) an die Arbeitgeber fiir die Qualifizierung
von Beschéftigten haben Arbeitnehmer:innen bei der Teil-
nahme an einer auf einen Berufsabschluss ausgerichte-
ten Mafnahme Anspruch auf ein monatliches Weiterbil-
dungsgeld sowie bei erfolgreichen Zwischen- und Ab-
schlusspriifungen auf eine Weiterbildungspréamie in Hohe
von 150 Euro. Zusétzlich kénnen in Bremen die Teilneh-
mer:innen einen monatlichen Qualifizierungsbonus von
200 Euro beanspruchen.

Mit der Ausrichtung der Qualifizierungsplanung wie auch
mit deren Hinterlegung durch die Bereitstellung von fi-
nanziellen Anreizen sind insofern aktuell besonders giins-
tige Bedingungen hergestellt worden, um Qualifizie-
rungsmalinahmen zur Generierung von Berufsabschliis-
sen und damit zur Deckung des Fachkraftebedarfs auch
in der Logistik zu nutzen.

Die Auswertung der Teilnehmer:innen-Zahlen fiir das
Jahr 2022 (Tabelle 13) zeigt, dass wichtige Berufsgruppen
der Logistik gut vertreten sind. Fiir die Berufsgruppe 513,
unter der insbesondere die Lagerberufe eingeordnet sind,
findet sich im Jahresdurchschnitt auch ein durchaus ho-
her Anteil abschlussorientierter FbW. Bei der Gruppe der
Fahrzeugfiihrer:innen, die insgesamt ein beeindruckendes
Viertel aller Eintritte in FbW im Jahr 2022 bilden, liegen
allerdings offenbar vor allem sehr kurze Qualifikationen
vor, da sich diese Zahl nicht entsprechend im gleitenden
Jahresdurchschnitt abbildet. Hier fallt auferdem der rela-
tiv geringe Anteil abschlussorientierter Mafnahmen und
insb. das vollstandige Fehlen von Umschulungen auf. Die
FbW-Malinahmen werden offenbar noch nicht genutzt,
um duale Berufsabschliisse von Berufskraftfahrer:innen
Zu generieren.

Qualifizierungsbonus

Beschéftigte ohne Berufsabschluss, die diesen nachho-
len méchten, kdnnen bei Eintritt in eine entsprechende
FbW-MalRnahme zusatzlich einen individuell ausgezahl-
ten Qualifizierungsbonus in Héhe von 200,00 Euro mo-
natlich in Anspruch nehmen. Der Qualifizierungsbonus
wird fur Arbeitnehmer:innen im Land Bremen von der Ar-
beitnehmerkammer Bremen und der Senatorin fir Wirt-
schaft, Arbeit und Europa aus Mitteln des Landes und

des Europaischen Sozialfonds finanziert.

Nahere Informationen zum Qualifizierungsbonus:
https://www.labew-bremen.de/foerderung/qualifizierungsbonus-
fuer-beschaeftigte/

Der in Tabelle 14 gegebene Ausschnitt aus der Statistik
der Abgange und Eingliederungsquoten zeigt relativ hohe
Erfolgsraten abschlussorientierter Mallnahmen oder Um-
schulungen (soweit darstellbar) fiir die ausgewahlten Be-
rufsgruppen. Dies spricht fiir die Gangbarkeit abschluss-
orientierter Qualifizierung sowohl fiir die Beschéftigten
als auch fiir die Arbeitgeber.

Tabelle 13: Eintritte und Teilnehmer:innen FbW im Land Bremen (2022), ausgewahlte Berufsgruppen

Eintritte Summe seit Teilnehmer:innen, gleitender
Jahresbeginn Jahresdurchschnitt

abschluss-  mit Ab- abschluss-  mit Ab-
Berufsgruppen gesamt orientiert schluss gesamt orientiert schluss
gesamt 4.185 1.043 701 2.262 1.227 1.087
513 Lagerwirtschaft, Post, Zustellung, Glterumschlag 128 55 20 51 40 30
516 Kaufleute — Verkehr und Logistik 25 19 18 19 18 17
521 Fahrzeugfiihrung im StraRBenverkehr 1.082 139 - 303 49 -

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit, Statistik (BA 2023a), Férderung der beruflichen Weiterbildung, Deutschland, Ladnder und Regionaldirektionen, Niirn-

berg, Tabellen 2 und 3, eigene Zusammenstellung.

51 Eine weitere Aufgliederung nach Berufsuntergruppen oder -gattungen liegt in der ausgewerteten Quelle nicht vor. Schon fiir die Berufsgruppen fin-
den sich z. T. aus Datenschutzgriinden nicht dargestellte Werte; eine weitere Untergliederung ist daher vermutlich fiir Bremen auch nicht sinnvoll
moglich. Es lasst sich somit nicht unterscheiden, welche Anteile spezifisch auf den Giitertransport oder auf Lagerberufe entfallen. Die analytisch
spannende Unterscheidung zwischen Fachlagerist:innen und Fachkréften fiir Lagerwirtschaft ist im Rahmen der KldB ohnehin nicht moglich.

52 Als iibergeordneter Schwerpunkt besteht fiir das Jahr 2023 auch die Férderung der beruflichen Weiterbildung von Frauen und Alleinerziehenden
weiter. Auferdem liegt ein Schwerpunkt auf der Qualifizierung in MINT (Mathematik, Informatik, Naturwissenschaft, Technik)-Berufen.
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Tabelle 14: Austritte und Eingliederungsquoten 6 Monate nach Austritt, Juli 2021—-Juni 2022, Land Bremen

gesamt darunter
abschlussorientiert mit Abschluss
Aus- Eingliede- Aus- Eingliede- Aus- Eingliede-
Berufsgruppen tritte rungsquote tritte rungsquote tritte rungsquote
gesamt 3.881 58,6 992 51,4 764 46,5
513 Lagerwirtschaft, Post, Zustellung, Giterumschlag 157 68,8 93 87,1 13 .
516 Kaufleute — Verkehr und Logistik 37 43,2 33 39,4 27 44,4
521 Fahrzeugfuhrung im StraBenverkehr 823 50,7 36 61,1 - -

Bundesagentur fiir Arbeit, Statistik (BA 2023a): Forderung der beruflichen Weiterbildung, Deutschland, Lander und Regionaldirektionen, Niirnberg,
Tabelle 4, eigene Zusammenstellung.

Tabelle 15: Tarifbindung und Art der Tarifbindung im Wirtschaftsbereich H in Bremen, Hamburg und Niedersachsen

Prozentanteil der Betriebe
Tarif- Art der Tarifbindung
bin- Branchen-  Firmen- Keine Ta- Betriebl. Kein Ta-
Land / Bereich (WZ) dung Tarifvertag Tarifvertrag  rifbindun Vereinb. rifvertrag
Bremen
Verkehr und Lagerei (H) 10 (6) 5 90 (2) 89
Landverkehr u. Transport in Rohrfernleitungen (49) (4) - - 96 .
Lagerei, sonst. Dienstl. fir den Verkehr (52) (16) - - 84 . .
Post-, Kurier- und Expressdienste (53) 16 - - 84 / 84
Hamburg
Verkehr und Lagerei (H) 24 (22) 2 76 4) 72
Landverkehr u. Transport in Rohrfernleitungen (49) 2) - - 98 / 96
Lagerei, sonst. Dienstl. fur den Verkehr (52) (56) - - 44 / 36
Post-, Kurier- und Expressdienste (53) 3 - - 97 / 97
Niedersachsen
Verkehr und Lagerei (H) 17 9) 8 83 (13) 70
Landverkehr u. Transport in Rohrfernleitungen (49) (8) - - 92 / 73
Lagerei, sonst. Dienstl. fur den Verkehr (52) 27) - - 73 / 67
Post-, Kurier- und Expressdienste (53) 36 - - 64

Statistisches Bundesamt (Destatis), Verdiensterhebung 04/2022, Stand: 16.08.2023 / 11:23:20. Erlduterungen: () Aussagewert eingeschréankt, da der
Zahlenwert statistisch relativ unsicher ist, / keine Angaben, da Zahlenwert nicht sicher genug, — nichts vorhanden, . Zahlenwert unbekannt oder geheim-
zuhalten.

5.8 Lohnstrukturen und Einkommen einer Art von Tarifbindung unterliegen. Im groRen Rest
(90 %) liegt keine Tarifbindung vor. Im Vergleich fallt auf,
dass Bremen in dieser Beziehung noch einmal schlech-

Ein Abruf der DESTATIS-Datenbank fiir Tarifvertréige53 terer abschneidet als das niedersédchsische Umland oder

erbringt fiir den Wirtschaftsbereich Verkehr und Logis- Hamburg.

tik in Bremen insgesamt 41 bestehende Vertrage. Davon

betreffen 15 den Bereich ,,Lagerei sowie Erbringung von

sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr“ und 26 den

Bereich ,,Landverkehr und Transport in Rohrfernleitun- Tabelle 16: Bruttostundenverdienste und Verdienstun-
gen“ (mit etlichen Vertragen fiir den Personenverkehr). terschiede nach_GeschIekc]:htern in Bremen,
Darunter finden sich insbesondere Haustarifvertrage fiir Hamburg und Niedersachsen

einige groRe Unternehmen. Allgemeinverbindlich erklar- szgttosttur_ldeEnver- D'/ff-

. . . . . lenste In euro m/w
te Tanfvgrtrage bestePen laut .Verzelfhms der fiir allgg— Land/Bereich (WZ) insg. m w in %
meinverbindlich erklarten Tarifvertrage des Bundesmi- Bremen
nisteriums fiir Arbeit und Soziales, Stand 1. Juli 2023, -

icht. 54 insgesamt 22,85 25,05 19,94 20
nicht. Verkehr und Lagerei (H) 13,2 12,6 13,81 -10

Hamburg

Aufgrund der geringen Tarifbindung (Tabelle 15) ist insgesamt 249 2715 2219 18
die Einkommenssituation der Beschéftigten sehr untiber- Verkehr und Lagerei (H) 22,58 22,74 22,15 3
sichtlich. Dies gilt fiir Bremen in besonderem MaR. Auch Niedersachsen
wenn die Zahlen aus der Verdiensterhebung 2022 z.T. insgesamt 2122 2323 1898 18
als statistisch unsicher gelten miissen, kann davon aus- Verkehr und Lagerei (H) 17,07 17,49 15,79 10
gegangen werden, dass nur rund 10% der Bremer Be- Quelle: Statistisches Bundesamt (Destatis), Verdiensterhebung 04/2022,
triebe im Wirtschaftsbereich Verkehr und Lagerei irgend- Stand: 16.08.2023 / 11:16:26.

53 https:/service.destatis.de/tdb-internet/tv-liste-anzeigen.xhtml?dswid=9315.
54 https://www.bmas.de/SharedDocs/Downloads/DE/Arbeitsrecht/ave-verzeichnis.pdf?__blob=publicationFile&v=9, letzter Aufruf 18.08.2023.
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Fiir den gesamten Wirtschaftsbereich Verkehr und Lage-
rei verzeichnet die Verdiensterhebung insgesamt gesehen
ein sehr niedriges durchschnittliches L.ohnniveau, das in
Bremen noch einmal deutlich unter den Verdiensten in
Hamburg und Niedersachsen liegt (Tabelle 16).

Die Betrédge liegen in Bremen nur unerheblich iiber dem
ab Anfang 2023 geltenden Mindestlohn. Da es sich um
einen Durchschnitt tiber alle Beschéftigten handelt, muss
der Verdienst fiir einen Teil der Beschéftigten unterhalb
dieser Schwelle liegen. Es ist insofern nur ein schaler
Pluspunkt, dass in Bremen zumindest kein Pay Gap zu-
ungunsten der weiblichen Beschéftigten im Wirtschafts-
bereich Verkehr und Lagerei festgestellt werden kann.
Offensichtlich besteht am Standort Bremen bei der Ent-
lohnung noch deutlich ,,Luft nach oben“, ohne bei den
Arbeitskosten die Wettbewerbsfahigkeit etwa gegeniiber
dem Logistikstandort Hamburg zu untergraben.

Angesichts der geringen Tarifbindung im Logistikbe-
reich ist auch die jeweils vorgenommene Fixierung des
gesetzlichen Mindestlohns fiir einen grofen Teil der
Beschiftigten von groler praktischer Bedeutung. Seit
dem 01.10.2022 liegt er bei 12,00 Euro. Ein Branchen-
Mindestlohn besteht fiir die Logistik oder eine ihrer Teil-
branchen nicht. Aufgrund der ausgeprdgten Leiharbeit
bei den Helfer:innen der Lagerwirtschaft (siehe Kapitel
5.3) ist jedoch der fiir die Arbeitnehmeriiberlassung (Zeit-
arbeit) geltende Mindestlohn zu nennen, der aktuell ab
01.04.2023 bei 13 Euro liegt und zum 01.01.2024 auf
13,50 Euro steigen wird.>> Bei den Ausbildungsvergiitun-
gen gilt derzeit (ab 01.01.2023) eine Untergrenze von 620
Euro im 1. Ausbildungsjahr, 732 Euro im 2. Ausbildungs-
jahr und 837 Euro im 3. Ausbildungsjahr.56

Von regionaler Bedeutung mit Leuchtturmcharakter ist
der ,, Tarifvertrag Zukunft“ hervorzuheben, der zwischen
ver.di und dem Containerterminalbetreiber Eurogate En-
de 2018 mit einer Laufzeit von mindestens 10 Jahren ab-
geschlossen wurde. Die hervorzuhebende Besonderheit
liegt in der Regelung von Mitwirkungsrechten im Digita-
lisierungsprozess, unter anderem mittels einer paritdtisch
besetzten Automatisierungskommission im Konzern und
Verfahrensvorgaben zur Qualifizierung und Arbeitszeit-
gestaltung.>”

5.9 Zwischenfazit: Logistik im Spiegel
der Statistik

Die hohe Bedeutung der Logistik im Land Bremen be-

griindet sich in der starken maritimen Tradition und

der Rolle der Hafenwirtschaft fiir den Stadtstaat. Auch

wenn sich die Bedeutung der Hafenwirtschaft in den

letzten Jahrzehnten rdumlich verschoben hat und eine

Vielzahl der Logistikunternehmen heute unabhéngig von
den Hafenstandorten operiert, schreiben sich die raum-
lichen Strukturen fort. Die Schwerpunkte der Logistik-
Niederlassungen sind weiterhin in der Nahe der (z. T. ehe-
maligen) Hafenstandorte verortet, wie z. B. das GVZ in
unmittelbarer Nachbarschaft zum Neustddter Hafen.

Der hohe Anteil an Vorleistungen, die aus der eigenen
Branche bezogen werden, fiihrt zu einem verstiarkenden
Effekt, der sich auch an dem groRen Anteil der Logis-
tik an der Wertschopfung im Land Bremen zeigt. Mit ei-
nem Anteil von 18 % im Vergleich zu 4 % auf Bundes-
ebene ist dieser im Land deutlich iiberdurchschnittlich
ausgepragt. Neben der wirtschaftlichen Leistungsfahig-
keit ist die Logistik in erster Linie ein wichtiger Arbeitge-
ber im Land Bremen. Gegeniiber ca. 5,5 % der SvB, die
im Bundesschnitt im Wirtschaftsabschnitt H tatig sind,
sind es im Land Bremen ca. 11 %. Allerdings ist die Lo-
gistik durch einen hohen Anteil an Einfacharbeit gekenn-
zeichnet. 37 % der SvB in der Logistik in Bremen iiben
Helfer:innen-Tdtigkeiten aus. Innerhalb der Berufshaupt-
gruppe 51 Verkehrs- und Logistikberufe (auSer Fahrzeug-
fiihrung) sind es sogar 49 %.

Die Arbeitsmarktstatistik zeigt einen deutlichen Uber-
hang von Personen, die mit Zielberuf einer Helfer:innen-
Tatigkeit im Lager gefiihrt werden. Selbst wenn ein Teil
dieser Personen tatsdchlich die Voraussetzungen dafiir
(noch) nicht mitbringen, scheint hier doch ein groRes Po-
tenzial vorhanden zu sein, um den von den Unterneh-
men angegebenen (Fach-)Kriftemangel in diesem Be-
reich durch Qualifizierung deutlich zu reduzieren.

Die Ausbildungszahlen sind in den Coronajahren zu-
riickgegangen. Der Riickgang ist absolut am grofiten bei
den Kaufleuten fiir Spedition und Logistikdienstleistun-
gen. Ob dieser Riickgang inzwischen aufgefangen werden
konnte, lédsst sich beim aktuellen Datenstand (Berichts-
jahr 2021) noch nicht sagen. Angesichts des Fachkrafte-
mangels wire eine Uberkompensation des coronabeding-
ten Einbruchs erforderlich. Sorge diirfte auch die hohe
Zahl von Vertragsldosungen, insbesondere in den ,,gewerb-
lichen“ Berufen, bereiten. Mit einer Verminderung dieser
Abgénge konnte der Nutzen der Ausbildungsaktivitdten
fiir die Deckung des Krédftemangels verbessert werden.

Die Entlohnung im Logistiksektor ist aufgrund nur ge-
ringer Tarifbindung uniibersichtlich. Der Durchschnitts-
verdienst im Logistiksektor liegt unter dem Durchschnitt
fiir die Gesamtheit der Beschéftigten in Bremen; dies geht
insbesondere auf die niedrigen Einkommen der Helferin-
nen und Helfer zuriick, die in vielen Fallen nicht fiir einen
eigenstdandigen Existenzerhalt ausreichen diirften.

55 https://www.destatis.de/DE/Themen/Arbeit/Verdienste/Mindestloehne/Tabellen/mindestlohn-deutschland.html, letzter Aufruf 18.08.2023.

56 https://www.ausbildung.de/ratgeber/gehalt/mindestlohn/, letzter Aufruf 18.08.2023.

57 https://www.verdi.de/presse/pressemitteilungen/++co++9ffcf5f0-0393-11e9-9540-525400b665de, letzter Aufruf 18.08.2023. ver.di verweist in die-
sem Zusammenhang auf einen ver.di-Organisationsgrad von 80 % bei Eurogate: https://nds-bremen.verdi.de/presse/standpunkte/++co++8ce63296-

09e7-11ea-8a47-001a4a160100, letzter Aufruf 18.08.2023.
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6 Arbeitsbedingungen

6.1 Auswirkungen der Digitalisierung
im DGB-Index Gute Arbeit

Im Rahmen der Beschéftigtenbefragung fiir den DGB-
Index Gute Arbeit standen 2022 erneut die Auswirkun-
gen der Digitalisierung im Fokus (vgl. DGB 2022). Ohne
Differenzierung nach Tatigkeitsbereichen sahen sich rund
40 % der Befragten einer hoheren Arbeitsbelastung durch
Digitalisierung ausgesetzt. Ein ebenso grofler Anteil sieht
sich damit konfrontiert, dass die digitalen Arbeitsmittel
das Arbeitstempo bestimmen und dariiber ihre Moglich-
keiten zu einer selbstbestimmten Arbeitsweise einschran-
ken. 48 % miissen durch die Digitalisierung eine héhere
Arbeitsmenge in gleicher Zeit bewéltigen. Eine Mehrheit
von 56 % gibt an, dass sie zugleich keine Mallnahmen zur
Belastungsreduzierung seitens ihres Betriebs erfahren.

6.2 Bewertung der Arbeitshedingungen
im Rahmen der Marktbeobachtung
durch das Bundesamt fiir Logistik
und Mobilitat (BALM)

Das Bundesamt fiir Logistik und Mobilitit>® versffent-

licht regelmédRig Analysen der Arbeitsbedingungen so-
wie der Ausbildungs- und Arbeitsmarktsituation in aus-
gewdhlten Berufen der Verkehrs- und Logistikwirtschaft.
Aus den letzten Veroffentlichungen lassen sich die folgen-
den aktuellen Befunde zusammenfassen.

Berufe der Lagerwirtschaft (vgl. BAG 2021):

Bei zunehmendem Technikeinsatz bleibt schwere korper-
liche Arbeit im Lager doch weit verbreitet. Die Belas-
tungen in der Berufsausiibung tragen hier weiterhin zu
relativ hohen Krankenstdnden und krankheitsbedingten
Fehlzeiten bei. Muskel- und Skeletterkrankungen sowie
Arbeitsunfalle sind haufig die Ursache. In der Corona-
Pandemie kamen zusétzliche Belastungen hinzu. Einer-
seits waren Lagerbeschiftigte iiberdurchschnittlich von
Kurzarbeit betroffen. Andererseits fiihrten die Corona-
Beschrankungen und Personalausfélle zu Verdanderungen
in den Abldufen. Unter anderem fiihrte die notwendige
Umstellung auf eine kontaktlose Abwicklung der Tatig-
keiten an der Rampe zu neuen Belastungen:

»Zum Infektionsschutz des Lagerpersonals
wurde dem Fahrpersonal nicht selten der Zu-
tritt zu Rampen und Biirordumlichkeiten un-
tersagt. Teilweise durften diese bei Be- und
Entladeprozessen ihre Fahrerkabine nicht
mehr verlassen; die Be- und Entladung er-
folgte in diesen Fdllen von Lagerbeschif-
tigten und in der Regel ohne Beaufsichti-
gung durch das Fahrpersonal. Dies fiihr-
te nach Angaben befragter Transportunter-
nehmen zu Problemen im Zusammenhang
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mit haftungsrechtlichen Fragestellungen und
der Ladungssicherung.“ (BAG 2022: 13)

Berufe fiir Post- und Zustelldienste (vgl. BAG
2021):

Bei der Beschiftigung konnte dieser Bereich in der Pan-
demie gegen den Trend insbesondere durch die Auswei-
tung des Online-Handels zulegen. Belastungen durch die
Handhabung z. T. schwerer oder unhandlicher Sendungen
tragen hier zu einer grolen Haufigkeit von Muskel- und
Skeletterkrankungen bei.

Fahrberufe (vgl. BAG 2022):

Bei Fahrer:innen sind weiterhin relativ hohe Kranken-
stande und krankheitsbedingte Ausfalltage festzustellen.
Muskel- und Skeletterkrankungen sowie Verletzungen
spielen dafiir eine grole Rolle und verweisen auf das
Fortbestehen von zugrunde liegenden Belastungsfaktoren
in der Berufsausiibung. Auch hier traten in der Pande-
mie besondere Belastungen hinzu, die insbesondere auf
die staatlichen Mafnahmen zur Unterbrechung von In-
fektionsketten zuriickzufithren waren. Insbesondere an
der Schnittstellen zur Be- und Entladung wurden ge-
wohnte Ablaufe verandert. Die strikte Trennung von den
im Lager Beschéftigten hat bei unveranderten Zeitvor-
gaben auch bei den Fahrer:innen zu den bereits genann-
ten belastenden Konflikten beigetragen. In Fahrer:innen-
Befragungen sieht allerdings rund die Halfte der Befrag-
ten die Entwicklung der Arbeitsbedingungen seit Corona
auf einem guten Weg (BAM 2022: 2, 11).

Kaufméannische Berufe (vgl. BALM 2023):

Fiir die kaufmédnnischen Beschiftigten in der Logistik
sind tiberdurchschnittliche Arbeitszeiten ein regelmafi-
ger Belastungsfaktor, die reale durchschnittliche Arbeits-
zeit liegt zwischen 40 und 48 Stunden in der Woche; da-
bei spielt auch Arbeit am Wochenende oder an Feierta-
gen eine Rolle. Die kaufméannischen Beschiftigten wa-
ren in der Pandemie andererseits oft von Kurzarbeit be-
troffen. Der Bericht des BALM (2023) erwdhnt Digita-
lisierung und Automatisierung als Strategien der Unter-
nehmen auch fiir den kaufméannischen Bereich, geht dabei
aber nicht auf deren mogliche belastende Auswirkungen
auf die Beschéftigten (Arbeitsverdichtung, Stress) ein.

6.3 Nicht eingeléste Hoffnungen auf
Aufwertung der Arbeit in der
Transportlogistik

Mit Fokus auf den Verdnderungen der Arbeit und den Ar-
beitsbedingungen in der Transportlogistik liegt eine um-
fangreiche und detaillierte aktuelle Studie von Schmierl
u.a. (2022) vor. Dass mit der Digitalisierung in der Lo-
gistik eine ,, stetige Suche nach Kosteneinsparungspoten-
zialen und neuen Moéglichkeiten einer effizienteren Res-
sourcennutzung “ (ebd.: 40) verbunden ist, diese also auch

58 https://www.balm.bund.de (BALM), angesiedelt beim Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, vorher: Bundesamt fiir Giiterverkehr, angesiedelt

beim Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur.
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hinsichtlich der Ressource Arbeit als Rationalisierungs-
ziel von den Unternehmen verfolgt wird, ist als Ausgangs-
punkt unterstellt:

»Durch den Technikeinsatz soll die inner-
betriebliche Effizienzsteigerung noch wei-
ter vorangetrieben werden. Nach iiberein-
stimmenden Aussagen von Expert*innen und
Manager*innen hoffen die Transportbetrie-
be darauf, durch den Einsatz von beispiels-
weise Transport- und Tourenplanung zuscitz-
liche Produktivitdtsliicken identifizieren und
ausfiillen zu kénnen. “ (ebd.: 42)

Verdnderungen der Arbeit der Beschéftigten in der Trans-
portlogistik umfassen daher

— Standardisierung und Vereinfachung der Arbeits-
prozesse (ebd.: 44),

— erweiterte Kontrollmoglichkeiten (ebd.: 47) durch
»Echtzeittransparenz“ der Routen (ebd.: 50), die al-
lerdings noch nicht vollstdndig ausgeschopft wer-
den (ebd.: 57),

— ,, Verdichtung der letzten Poren des Arbeitstags (bei
Pausen, durch Uberbeladung der Fahrzeuge, durch
kurz getaktete Touren, durch zusdtzliche Retou-
ren)“ (ebd.: 47).

Aus der Perspektive der betrieblichen Entscheider besteht
ein wesentlicher Nutzen des Technikeinsatzes darin, Qua-
lifizierungsnotwendigkeiten zu minimieren (ebd.: 61) und
den Anteil der Einfacharbeit in der Transportlogistik noch
zu steigern. Die geringeren Anforderungen erschliefen
den Unternehmen grenziibergreifend ein noch groReres
Arbeitskréftereservoir. Das Erfahrungswissen beispiels-
weise der Fahrer:innen wird entwertet (ebd.: 65). Die
andauernde Praferenz der ,,beschleunigten Grundqualifi-
kation“ der Fahrer:innen gegeniiber einer vollstandigen
dreijéhrigen dualen Ausbildung passt zu diesem Trend.

Bei den Arbeitsbedingungen resultieren diese Verdnde-
rungen der Arbeit durch die Unternehmen vor allem in
einer weiteren Arbeitsverdichtung. Die zugleich beobach-
teten Erleichterungen der Arbeit durch wegfallende Tétig-
keiten (beispielsweise infolge einer nun digitalen Doku-
mentation und Kommunikation, aber auch durch weite-
re entlastende Effekte) ermoglichen es den Fahrer:innen
allerdings auch, den Zeit- und Leistungsdruck besser zu
bewdltigen (ebd.: 76). Insofern der Wegfall bisheriger Té-
tigkeiten die Voraussetzung dafiir war, die frei gewordene
Zeit mit zuséatzlichen Ausgaben zu fiillen, ist diese ,,Ent-
lastung® allerdings wohl nicht unbedingt auf die Waag-
schale positiver Wirkungen zu werfen, die den gestiege-

nen Leistungsdruck auf der anderen Seite kompensieren
wiirde.

Insgesamt fillt die Bilanz fiir die Arbeitsbedingun-
gen eher negativ aus. Schmierl u.a. (2022) stellen
fest, dass ,,sich das mit Digitalisierung im Grund-
satz verkniipfte Potenzial fiir verbesserte Arbeitsqualitdit
oder Tdtigkeits- und Qualifikationsaufwertung durch an-
spruchsvolle Technik fiir Berufskraftfahrer:innen und Ku-
rierdienstfahrer:innen nicht einlést“. Als ein Grund wird
auf den Effekt des durch vereinfachte Arbeit erméglich-
ten Zugriffs auf eine ,, globale Reservearmee“ (ebd.: 105)
verwiesen.>

6.4 Fragliche Belastungsreduzierung
durch Assistenzsysteme bei
Einfacharbeit

Zur spezifischen Frage, ob digitale ,,Assistenzsysteme*
in der Einfacharbeit auch zur Entlastung der Beschéftig-
ten beitragen konnen, liegen Forschungsergebnisse vor.
Insofern sie eine Systematik aufzeigen, sind sie zumin-
dest in Ansétzen verallgemeinerbar. Denn auch der Ein-
satz von Assistenzsystemen in den Doménen der Einfach-
arbeit wie etwa in der Lagerlogistik erfolgt primar ,,als
Arbeitsmittel mit dem Ziel einer Effizienzsteigerung von
Arbeitsprozessen® (Zanker 2020: 59).5

Vorliegende Untersuchungen zu den Folgen von Assis-
tenzsystemen in diesem Bereich zeichnen daher ein eher
ungiinstiges Bild der Wirkungen auf die Beschaftigten,
das hier wegen seiner Klarheit vollstidndig zitiert werden
soll:

,» Insgesamt scheinen die vorgestellten Fdlle darauf hinzu-
weisen, dass das gesamte Gerede iiber ergonomische An-
sdtze eher ein Feigenblatt als eine weit verbreitete Stra-
tegie zur Losung eines der drdngendsten Probleme in der
Logistik in Deutschland heute zu sein scheint: Arbeits-
krdftemangel. Die meisten hier vorgestellten Losungen
zielen darauf ab, die Anzahl der Picks pro Schicht zu erhé-
hen, die Fehlerraten zu senken, die Trainingszeit zu ver-
ringern und Leerlaufzeiten zu beseitigen. Die wichtigste
Lésung hierfiir sind verschiedene Assistenzsysteme und
fortschrittliche Softwaresysteme im Hintergrund. Diese
Lésungen beseitigen in der Regel Aufgaben, wie z. B. eine
neue Auftragsliste zur Auswahl und Planung einer Rou-
te durch das Lager. Diese Aufgaben werden durch weite-
re Picks ersetzt. Die Folgen sind eine hohere Arbeitsin-
tensitéit und eine fortschreitende Taylorisierung der Auf-
gaben, die zu den gewiinschten Ergebnissen fiihrt: Mehr
Picks pro Schicht, ohne dass die Zahl der Mitarbeiter er-
héht und die Arbeitsaufgaben weiter vereinfacht werden

59 Die aktive ErschlieRung eines groReren Angebotsfelds vorwiegend gering qualifizierter Arbeitsnachfrage erlaubt den Unternehmen einen fiir sie vor-
teilhaften Umgang mit einer Arbeitsmarktsituation, die den Beschéftigten eine groRere (Arbeits-)Marktmacht verleihen kénnte. Denn so wird auf

langere Sicht auch der Druck auf die Lohne aufrechterhalten.

60 Aktuelle betriebswirtschaftlich-logistische Entwicklungsfragen zielen etwa darauf, eine transparentere Beurteilung des 6konomischen Nutzens des
Einsatzes von VR (Virtual Reality) als ,,Assistenzsystem*“ im Packprozess zu ermdglichen und damit die betriebliche Entscheidungsfindung iiber
eine solche Investition zu unterstiitzen (Woltering/Sardoux Klasen/Feldmann 2020: 500). Es fallt auf, das die Verdanderungen, die diese Technologien
fiir die Arbeitsbedingungen mit sich bringen, dabei nicht einmal am Rande thematisiert werden.
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miissen, wodurch die benétigte Schulungszeit verkiirzt
wird. Daher sehen wir ein meist digitales Taylorismus-
Szenario in der Kommissionierung. [... Das ...] macht
diese Art von Arbeit sehr unattraktiv: Sie ist langweilig,
dde und nicht gut bezahlt. Die Akzeptanz der Technolo-
gie wird aufgrund des begrenzten Handlungs- und Ent-
scheidungsspielraums und der daraus resultierenden ge-
ringen Selbstwirksamkeit gering sein.“®! (Lager/Virgilli-
to/Buchberger 2021: 49)

Der Einsatz von Assistenzsystemen in der Einfacharbeit
in der Logistik erhéht somit die Arbeitsdichte weiter und
vergrofert die Belastung gerade dadurch, dass sie zu-
gleich das Anforderungsniveau tendenziell noch mehr ab-
senkt. Das Versprechen, Assistenzsysteme konnten die
Arbeit hier ,erleichtern®, erhélt damit einen eindeutigen
Inhalt: Einfacharbeit wird nicht leichter auszuhalten, son-
dern lediglich — noch ,einfacher.

Die Bezeichnung als ,,Assistenzsysteme®, mit denen
man eine Unterstiitzung der Arbeitenden assoziiert, er-
scheint insofern selbst als Euphemismus, ebenso wie
schon der Begriff der ,Einfacharbeit“. Die vermuteten
Kompensations- und Aufwertungseffekte, die durch den
Technikeinsatz auch in diesem Bereich vermutet werden
(Zanker 2020: 61), bleiben daher sehr vage und werden
von anderen Autoren auch tiberhaupt bestritten:

,»Die vielfach in diesem Zusammenhang zi-
tierte positive Einschdtzung, dass sich fiir die
Mitarbeiter dank der Digitalisierung neue
Moglichkeiten ergeben werden und sie sich
auf werthaltigere Aufgaben konzentrieren
kénnen, trifft auf die Mehrheit der Logistik-
beschdftigten (leider) nur bedingt zu.“ (Vogl
2020: 19)

Zu diesem eher pessimistischen Bild tritt hinzu, dass Un-
ternehmensbefragungen zufolge insb. kleine und mittlere
Unternehmen (KMU) oft noch keine Weiterbildungsstra-
tegie entwickelt haben, die in Bezug auf die Digitalisie-
rung und die damit in Zusammenhang stehenden Verédn-
derungen der Anforderungen als addquat gelten konnte:

,Obwohl in den Unternehmen bekannt ist,
dass die Qualifizierung der Mitarbeiter(-in-
nen) sowie der Wissensaustausch zukiinftig
einen deutlich héheren Stellenwert haben
werden, um die durch die Digitalisierung
entstehende Liicke zwischen den aktuellen
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und den zukiinftigen Bedarfen zu schlielen,
haben fast die Hdlfte der Unternehmen noch
keine definierte Vorgehensweise fiir dieses
zentrale Thema entwickelt.“ (Vogl 2020: 28)

6.5 Zwischenfazit

Die Ergebnisse aus dem ,, DGB-Index Gute Arbeit*“ wei-
sen bislang eher in Richtung einer Verschlechterung be-
stimmter Parameter im Zuge der Digitalisierung. Ei-
ne weiter fortschreitende Arbeitsverdichtung kombiniert
sich mit geringen Einwirkungsmoglichkeiten und dem
Fehlen von MaBnahmen zur Kompensation der gestiege-
nen Belastungen.

Die kontinuierlich fortgeschriebenen Beobachtungen des
BALM im Logistikbereich liefern vor allem Hinweise auf
fortbestehend groBe korperliche Belastungsfaktoren ins-
besondere im gewerblichen Bereich. Arbeitsverdichtung
und Stresszunahme ist aber auch fiir die kaufménnischen
Beschiftigten anzunehmen.

Insgesamt ist die Frage nach den Folgen der Digitalisie-
rung fiir die Arbeitsbedingungen, insbesondere in der Ein-
facharbeit, noch nicht mit aller Eindeutigkeit zu beant-
worten. Zweifellos kommt es sehr auf die konkreten be-
trieblichen Prozesse an und auf die Art und Weise, wie sie
verandert werden. Es kommt also auch darauf an, wie die
Veranderungsprozesse konkret in den Betrieben gestaltet
werden, und damit auch auf das Innovationsverstdandnis,
das dabei zugrunde gelegt wird.

Es wird jedoch deutlich, dass Einfacharbeit auch bislang
nie ,einfach” ausfithren war, sondern spezifische Anfor-
derungen in ihrer Austibung stellt und in der Logistik mit
starken Belastungen verbunden ist. Daran scheint die Di-
gitalisierung bislang wenig geédndert zu haben. Die eher
erntichternden Befunde aus der digitalen Transportwirt-
schaft und aus dem Einsatz von Assistenzsystemen schei-
nen stattdessen nahezulegen, dass es mit dem der Digitali-
sierung zugeschriebenen Potenzial zur Schaffung ,,Guter
Arbeit” in der Transportlogistik nicht weit her ist. Viel-
mehr wird dariiber die These von Schadt (2022) plausibel,
dass Digitalisierung wesentlich weniger ergebnisoffen ist,
als postuliert wird. Insbesondere dort, wo Mitwirkungs-
moglichkeiten nicht gegeben sind oder nicht genutzt wer-
den, befordert sie vielmehr einen Trend zu ,,schlechter Ar-
beit“ par excellence: ,, boring, dull, and not well paid“.

61 Ubersetzung durch: https://webgate.ec.europa.eu/etranslation/translateTextSnippet.html, 18.08.2023, 3 eigene Anderungen.
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Teil C: Befragungsergebnisse

Die folgende Ergebnisdarstellung umfasst die Auswertung

> der anonymen Online-Befragung in Logistikbetrieben im Land Bremen und
> der Befragung betrieblicher und iiberbetrieblicher Expert:innen.

7 Online-Befragung regionaler
Logistikunternehmen

Vorbereitung

Die Befragung wurde in Kooperation mit dem Projekt
SMALO (Smartes Lernen in der Logistik) vorbereitet und
durchgefiihrt. Das Projekt SMALO, angesiedelt an der
Wirtschafts- und Sozialakademie der Arbeitnehmerkam-
mer Bremen gGmbH (wisoak) und geférdert vom Bun-
desministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF) so-
wie vom BIBB, hat den Auftrag, fiir die Logistik eine
Online-Weiterbildungsplattform zu entwickeln.%? Da da-
fiir ebenso wie im Projekt BEL-EA eine Unternehmens-
befragung vorgesehen war, wurde eine gemeinsame Be-
fragung vereinbart, um die Betriebe nicht mit mehreren
Fragebogen zum scheinbar gleichen Thema zu belasten
und so die Bereitschaft zur Teilnahme zu beférdern. In
die gemeinsame Fragebogenentwicklung und -erprobung
waren neben den Projekten auch die Arbeitnehmerkam-
mer und Projektpartner von SMALO in mehreren Riick-
kopplungsrunden einbezogen. Im Ergebnis enthielt der
Fragebogen vier Abschnitte:%3

— Eine kurze Information {iber Hintergrund und Ziel
der Befragung, verbunden mit einer obligatori-
schen Zustimmung zur Befragung auf Basis des
zugrunde liegenden Datenschutzkonzepts des Pro-
jekts BEL-EA, das an dieser Stelle verlinkt war,

— Fragen zum teilnehmenden Unternehmen, um den
Riicklauf anhand von allgemeinen betrieblichen
Parametern (wie Standort, GroRenklasse, Ange-
botsspektrum) einzuordnen,

— den von BEL-EA verantworteten Fragenteil, mit
Schwerpunkten auf der Trendentwicklung bei digi-
taler Technik, der Entwicklung von Personalstruk-
tur und -bedarf sowie den Anforderungen und Be-
schéftigungschancen fiir kaufménnische und ope-
rative Fachkrifte und Hilfskréfte,

— den von SMALO verantworteten Teil mit den fiir
dieses Projekt zugeschnittenen Fragen.

Eine iber alle Geschiftsfelder abstrahierende Abfrage
des Automatisierungsgrades und seiner voraussichtlichen
Entwicklung wurde in der Vorbereitung als schwer ope-
rationalisierbar und zu kompliziert in der Beantwortung
verworfen. Stattdessen wurde auf eine bereits in Umfra-
gen verwendete Liste von digitalen Techniken zuriickge-
griffen, die mit Einverstdndnis aus Spies/Nobel (2022)
entnommen wurde.

Durchfiihrung

Die Ansprache der Gesamtheit aller Logistikbetriebe im
Land Bremen fiir die Befragung erwies sich aus folgen-
den Griinden als nicht realisierbar: Es gibt keinen ,,Wirt-
schaftszweig Logistik®, dem die Betriebe im Unterneh-
mensregister sicher zugeordnet werden kdnnten. Ausziige
aus dem Unternehmensregister der Handelskammer ste-
hen unter dem Vorbehalt einer Nutzung fiir geschéftliche
Zwecke durch Mitgliedsunternehmen. Auch wéren auf
diesem Weg keine individuellen Kontaktdaten zu erhal-
ten, die notig sind, um geeignete Personen gezielt anspre-
chen zu kénnen. Kursorische Internetrecherchen ergaben,
dass die Betriebe in der Branche in der Regel E-Mail-
Adressen moglicher Ansprechpartner:innen im Rahmen
ihrer Web-Présenz nicht offenlegen. Eine eigene Zusam-
menstellung einer relativ vollstdndigen Liste der in der
Bremer Logistik tdtigen Betriebe mit Ansprechpartner
und E-Mail-Adresse erschien daher wenig realistisch, zu-
mindest aber mit einem Aufwand verbunden, der fiir die
beteiligten Projekte nicht tragbar gewesen wiére.

Einem pragmatischen Ansatz folgend, wurden daher 6f-
fentlich verfiigbare Listen insbesondere von Unterneh-
men ausgewertet, die in den Verbdnden der Branche Mit-
glied oder in Gremien aktiv sind. Fiir diese Betriebe wur-
den in aufwéndigen Internet- und Telefonrecherchen so-
weit moglich Ansprechpartner und E-Mail-Adressen er-
ganzt. Auf dieser Basis wurden ca. 250 Betriebe per E-
Mail zur Befragung eingeladen. AuRerdem haben Projekt-
partner des Projekts SMALO als Multiplikatoren fiir die
Befragung geworben.

Die Befragung wurde als anonyme Online-Befragung am
01.06.2022 gestartet und am 17.07.2022 beendet. Der
Fragebogen wurde insgesamt 470-mal aufgerufen. Voll-
standig ausgefiillt wurde der Fragebogen von 67 Be-
trieben, das entspricht einer Beendigungsquote von rund
14 %.

Durch die geringe Zahl vollstindig auswertbarer Fra-
gebogen unterliegt die Auswertung der Befragung Be-
schrankungen. Sowohl in Bezug auf ca. 250 angeschrie-
bene Betriebe als auch in Bezug auf ca. 470 Aufrufe des
Fragebogens, und insgesamt auch in Bezug auf einen Sek-
tor, der geschatzt tiber 2.000 Betriebe im Land Bremen
umfasst, sind 67 Fragebogen eine nur in Grenzen belast-
bare Grundlage. Die folgende Auswertung zur Struktur
der teilnehmenden Betriebe beschreibt den in der Befra-
gung abgebildeten Ausschnitt der regionalen Logistik.

62 Die wisoak hat in dem Verbundprojekt die Konsortialfiihrung iibernommen und ist fiir die Offentlichkeitsarbeit und die Vernetzung mit Multiplika-
tor:innen und den assoziierten Partnern zustandig. https://www.wisoak.de/smalo.

63 Zum Nachvollzug der vollstandigen Fragestellungen steht der Fragebogen auf den Webseiten des iaw zum Download bereit: https://www.iaw.uni-
bremen.de/f/e/PDF-Abteilung3/Stadt%26Region/Projekte/BELE_EA/Fragebogen-Logistikbetriebe-Belea-Smalo-Juni-2022.pdf.
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7.1 Strukturbeschreibung der
antwortenden Betriebe

Betriebsgrofle: Von 67 antwortenden Betrieben sind
10,4 % (7) Kleinstbetriebe mit weniger als 10 Be-
schéftigten,

29,9 % (20) Kleinbetriebe mit zwischen 10 und 49
Beschiftigten,

50,7 % (34) Mittelbetriebe mit zwischen 50 und
249 Beschéftigten,

9,0 % (6) Grolbetriebe mit 250 oder mehr Beschéf-
tigten.

Standort: Von den 67 antwortenden Betrieben sind
— 76,1 % (51) in Bremen,
— 9,0 % (6) in Bremerhaven und
— 14,9 % (9) in Niedersachsen angesiedelt.

Eigenstindigkeit des Unternehmens: Von den 67 ant-
wortenden Betrieben sind

— 34,3 % (23) Teil eines grokeren Unternehmens,

— 65,7 % (44) ein eigenstandiges Unternehmen.

Erfasste Beschiftigtenzahl: Zur Beschreibung des
Riicklaufs kann die Anzahl der in den Betrieben in den
untersuchten Berufsgruppen Beschéftigten mit hinzuge-
nommen werden (siehe Punkt 7.4). Insgesamt wurden in
den untersuchten Berufsgruppen mehr als 6.000 Beschaf-
tigte in den Betrieben des Riicklaufs erfasst.

Geschiftsfelder der Betriebe: Abbildung 11 zeigt die
Verteilung der Antworten unter Zusammenfassung der
Geschiftsfelder, die nicht ihre Kernaktivitét bilden.

Giitertransport- und Speditionslogistik bilden die zentra-
len Geschiftsfelder der antwortenden Betriebe. Lager-
und Umschlagstdtigkeiten sind als weitere Geschaftsfel-
der noch stark vertreten. KEP-Logistik dagegen fehlt na-
hezu im Angebotsspektrum der antwortenden Betriebe.

Abbildung 12: Einschatzung des Digitalisierungsgrads
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Abbildung 11: Geschéftsfelder der antwortenden Betrie-
be (zusammengefasst)

Gutertransport 29,2 ‘ 23,9 ‘

Lagerwirtschaft 34,3 ‘

Guterumschlag

Speditions- |

) ) 448
dienstleistungen | ’

Geschaftsfeld

Kontraktlogistik

Kurier-, Express-j 15

und Paketdienste | Kernaktivitat

weitere Aktivitét

andere Felder

iaw Unterneh- f [ ! ! 1
mensbefragung 20 30 40 50 60
2022, n = 67. Anteil der antwortenden Betriebe (%)

70

Digitalisierungsgrad: Abbildung 12 zeigt die Selbstein-
schitzung der Betriebe zwischen vier alternativen Be-
schreibungen, die die Spanne zwischen noch vorwiegend
analogen Prozessen und einem sehr weit fortgeschrittenen
Dititalisierungsgrad einschliefen.

Eine Mehrheit von 53,7 % (36) der antwortenden Betrie-
be ordnet sich einem fortgeschrittenen Digitalisierungs-
grad zu, der sich durch eine tiber den eigenen Betrieb hin-
ausreichende Vernetzung und Datenaustausch mit ande-
ren Akteuren auszeichnet. Eine umfassende, alle Bereiche
durchdringende Digitalisierung sehen allerdings erst 6 %
der Unternehmen realisiert. Rund 15 % stehen noch ganz
am Anfang der Digitalisierung.

7.2 Einsatz digitaler Techniken

Die Entwicklung der technischen Digitalisierungsmittel
wurde mit einer Liste ausgewdéhlter Techniken erhoben.
Der jeweilige Stand war entlang von fiinf Kategorien zu
bewerten. Fiir einen geplanten Einsatz sollte dabei ein
Zeitraum von 3 Jahren, bei einem zukiinftig denkbaren
Einsatz perspektivisch ein Zeitraum von 10 Jahre zugrun-
de gelegt werden. Die Ergebnisse sind in Abbildung 13
auf der folgenden Seite 44 grafisch dargestellt.

Digitalisierungsgrad

iaw Unternehmensbefragung 2022, n = 67.

Logistikdienstleistungen werden durch zum Grof3teil
analog geplante und durchgefiihrte Prozesse umgesetzt
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dungen, um vorwiegend intern die Informations-
flisse und die Prozesssteuerung zu verbessern

Vernetzung und Austausch von Daten und Infor-
mationen mit anderen Akteuren zur verbesser-
ten Steuerung und Umsetzung von Prozessen

Umfassender Einsatz digitaler Lésungen und Anwen- |
dungen mit durchgéngiger Vernetzung von Objekten und
Akteuren und autonom agierenden Logistik-Systemen
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Abbildung 13: Einsatz und Einsatzpotenzial digitaler Techniken
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Schwerpunkte bereits eingefiihrter digitaler Techni-
ken: Schwerpunkte lassen sich bei den Techniken iden-
tifizieren, die im Zusammenhang mit der Digitalisierung
prozessbegleitender Daten stehen. Vor diesem Hinter-
grund ist auch der bereits weit fortgeschrittene Einsatz
von IT-Sicherheitstechniken zu sehen, mit denen die Nut-
zung und Vernetzung digitaler Daten gegen technische
und andere Risiken abgesichert wird.

Geplante Einfiithrung digitaler Techniken: Fiir diesen
Bereich liegen insgesamt wenig Zuordnungen vor. Ein-
deutige Schwerpunkte treten nicht hervor. Die hier haufi-
ger genannten Techniken entsprechen auferdem zum Teil
bereits eingefiihrten Techniken, womit sich deren Einsatz
noch verbreitern diirfte. Insgesamt scheinen sich die ant-
wortenden Betriebe jedoch in ihren Digitalisierungspla-
nungen zur Zeit eher vorsichtig zu bewegen.

Allein im Einsatz digitaler Zu- und Ablaufsteuerung
konnte ein kommender Entwicklungsschwerpunkt liegen,
insbesondere, wenn man diese im Zusammenhang mit
den bereits eingefithrten Systemen zur Digitalisierung
prozessbegleitender Daten sieht.

Denkbare Einfiihrung digitaler Techniken: Auch wenn
die aktuellen Planungen offenbar eher zurtickhaltend er-
folgen, wird vielen der noch nicht eingefiihrten bzw. zur
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Einfiihrung geplanten Techniken ein zukiinftig nutzba-
res Potenzial zugebilligt. Im prognostischen Blick iiber
aktuelle Planungen hinaus tritt dabei vor allem das Po-
tenzial ,,Kiinstlicher Intelligenz“ hervor. Neue Verfahren
zur Datenerfassung zunéchst als Grundlage einer auto-
nomen Steuerung der Prozesse (IoT) und zur Absiche-
rung digitaler Transaktionen (Blockchain) sowie auch di-
gitale Echtzeit-Visualisierungstechniken (AR/VR) kénn-
ten moglicherweise in den nachsten Jahren zunehmend in
Bezug auf ihre Einsatzmdglichkeiten in den Blick genom-
men werden.

Nicht geplante Techniken, nicht beurteilbare Techni-
ken: Die Zuordnung einer Technik als ,nicht geplant®
schliet die Mdglichkeit einer spateren Neubewertung
nicht aus. Fiir bestimmte Techniken sehen die antwor-
tenden Betriebe allerdings derzeit nur ein geringes Po-
tenzial. Dazu gehdren vor allem der 3D-Druck, Droh-
nen, automatische/autonome Fahrzeuge, aber auch Ro-
botik und Sensorik/Steuerungstechnik. Diesen Techniken
ist gemeinsam, dass sie als Elemente umfassender Auto-
matisierungslésungen in Betracht kommen und daher mit
entsprechend hohem Investitionsbedarf verbunden sind.
Zugleich kann das Potenzial dieser Techniken von einem
Teil der Betriebe noch nicht gut einschatzt werden. Hier
bildet sich ein Bedarf fiir weitere Informationen und be-
triebliche Technologieberatung ab.

Abbildung 14: Herausforderungen der Digitalisierung fir das Management
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7.3 Herausforderungen fiir das
Management

Fiir eine Einschétzung, auf welchen Feldern sich das Ma-
nagement durch die Digitalisierung im Lauf der ndchsten
drei Jahre vor allem herausgefordert sieht, wurde eben-
falls eine Auswahl von Themenfeldern zur Bewertung
vorgegeben. Die Ergebnisse sind in Abbildung 14, Seite
45 dargestellt.

Die zentralen (am hochsten bewerteten) Themen fiir das
Management sind somit derzeit:
— IT-Sicherheit,
— Prozessgestaltung (im Unternehmen, zwischen Un-
ternehmen),
— Qualitétssicherung,
— Personalentwicklung, wobei alle Aspekte (Re-
krutierung, Ausbildung, Qualifizierung) ungefdhr
gleich wichtig eingeschétzt werden.

7.4 Personalstruktur, Personalbedarf
und -engpasse

Zur Abbildung zentraler Parameter der Personalzusam-
mensetzung und -entwicklung wurden fiinf Unterfragen
gestellt:
 geschétzte Zusammensetzung der Belegschaft nach
Funktionsgruppen,
* Nutzung von Zeitarbeit,
« Einschédtzung der quantitativen Entwicklung in den
Funktionsgruppen,
« aktuelle Rekrutierungsprobleme in ausgewélten
Berufsbereichen,
+ Ausbildungsbeteiligung der Betriebe.

Personalstruktur:

Insgesamt sind im Riicklauf der Befragung iiber 6.000
Beschiftigte abgebildet. In den Betrieben dominiert die
kaufménnische Beschéftigung; hier ldsst sich eine Ent-

Abbildung 15: Personalstruktur der antwortenden Betriebe

sprechung zu den oben dargestellten Angebotsspektren
der Unternehmen festhalten. Daraus erklart sich mogli-
cherweise die aufféllig geringe Anzahl operativer Hilfs-
kréfte in den Unternehmen. Da nach der betriebseigenen
Belegschaft gefragt war, konnten operative Hilfskréfte in
Zeitarbeit ohne Berticksichtigung geblieben sein.

Nutzung von Zeitarbeit in den antwortenden
Betrieben:

Tabelle 17: Nutzung von Zeitarbeit in den Unternehmen
des Rucklaufs

Anzahl
Zeitarbeit Betriebe in %
ja, kontinuierlich 15 23,8
ja, zur Deckung von Bedarfsspitzen 24 38,1
nein 28 44,4

n = 67 antwortende Betriebe.

Eine knappe Mehrheit der antwortenden Betriebe nutzt
Zeitarbeit, um ihren Arbeitskriftebedarf zu decken. Dabei
iiberwiegt die Nutzung der Zeitarbeit zur Deckung von
Bedarfsspitzen. Ein knappes Viertel der Betriebe greift
kontinuierlich auf Zeitarbeitsbeschéftigte zur Deckung
des Personalbedarfs zuriick.

Personalbedarfsentwicklung (Abb. 16, S. 47):
Die Angaben der antwortenden Betriebe sind, wie ein-
leitend bemerkt, nur mit Vorsicht fiir die Logistikbran-
che insgesamt verallgemeinerbar. Als wichtige Trend-
aussage kann aber der erwartete starke relative Zu-
wachs bei Speialist:innen, insbesondere aber auch bei I'T-
Fachkréften gewertet werden. Die Unternehmen sehen
damit einen wachsenden Bedarf an eigenem Personal, das
die IT-Systeme und die betriebsiibergreifenden Netzwer-
ke einrichtet, betreut und absichert. Die Personalzusam-
mensetzung wird sich daher vermutlich auch absolut in
dieser Richtung verdndern und Riickwirkungen auf die an
Ausbildung und Arbeitsmarkt gerichteten Anforderungen
haben.
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Abbildung 16: Entwicklung des Personalbedarfs in den antwortenden Betrieben

Auch fiir Hilfskréfte im operativen Bereich sehen die Be-
triebe mehrheitlich einen gleichbleibenden oder sogar zu-
nehmenden Bedarf. Allerdings kénnte diese Gruppe ver-
mutlich am wenigsten bei einem weiteren Wachstum der
Branche profitieren. Denn zugleich rechnen hier 15 %
der antwortenden Betriebe auch mit einem zukiinftigen
Riickgang der Beschéftigung. Damit bildet sich zumin-
dest in Teilbereichen moglicherweise ein Substitutions-
szenario fir Hilfskrifte in der Logistik ab. Der Riick-
gang bei den Hilfskréften findet allerdings bei den Fach-
kraften im operativen Bereich eine deutliche auf Zunah-
me gerichtete Gegentendenz. Damit konnte ein Potenzial
bestehen, Hilfskréfte, deren Aufgaben entfallen, auf dem
Wege einer Qualifizierung zur Fachkraft im Betrieb bzw.
in der Logistikwirtschaft insgesamt weiter in Beschafti-
gung zu halten.

Rekrutierungsprobleme:

Abbildung 17: Rekrutierungsprobleme in ausgewahlten
Berufen in den antwortenden Betrieben
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der Unternehmen im Riicklauf gibt Rekrutierungsproble-
me an. Mangel besteht bei Fachkréften in allen Bereichen.
Insbesondere geben fast drei Viertel der Unternehmen an,
Probleme zu haben, kaufmédnnische Mitarbeiter:innen zu
finden. Relativ wenig Probleme werden bei der Stellen-
besetzung von Hilfskriften gesehen.4

Ausbildungsbeteiligung:

Von den befragten Betrieben bilden

— 75,0 % im kaufmannischen Bereich,
— 39,6 % im gewerblichen Bereich,
— 10.4 % in anderen Berufen aus.

Insgesamt nutzen rund 80 % der Unternehmen im Riick-
lauf eine eigene Ausbildung, um ihren Bedarf an Fach-
kréften zu decken. Besonders hoch ist die Ausbildungs-
beteiligung bei kaufménnischen Berufen, was sowohl mit
der oben dargestellten Personalstruktur als auch mit den
besonders héufig angegebenen Schwierigkeiten in der
Rekrutierung von Fachkriften in diesem Bereich erklar-
bar wire.

Auf der anderen Seite verzichtet immerhin rund ein Fiinf-
tel der Unternehmen nach eigenen Aussagen ganz auf
Ausbildung. Angesichts der in der Befragung dokumen-
tierten grollen Rekrutierungsprobleme wére hier zu fra-
gen, was diese Unternehmen daran hindert, fiir ihre Per-
sonalbedarfsdeckung auf Ausbildung zu setzen.

Zusammenfassung zu Personalstruktur und
-bedarfsentwicklung:

Entsprechend der Zusammensetzung des Riicklaufs mit
einem Schwerpunkt auf Speditionsdienstleistungen und
einem in der Selbsteinschétzung fortgeschrittenen Digita-
lisierungsstand iiberwiegt die Beschéftigung in kaufmén-
nischen Berufen, fiir die zugleich die groRten Personalfin-
dungsprobleme angegeben werden. Die meisten der Un-

64 Dies korrespondiert mit dem an anderer Stelle dargestellten groBen Bewerber:innen-Uberhang gegeniiber den gemeldeten offenen Stellen fiir Hilfs-

krafte im Lagerbereich; siehe Tabelle 9, Seite 33.
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ternehmen bilden in diesem Bereich bereits aus. Die Aus-
bildungsbeteiligung scheint jedoch noch ausbaufdhig zu
sein.

Im operativen Bereich kann sich bei den Hilfskraften in
einzelnen Bereichen eine riicklaufige Beschaftigung er-
geben, der jedoch ein zunehmender Personalbedarf fiir
Fachkrifte in diesem Tatigkeitsfeld gegeniibersteht.

Festzuhalten ist insbesondere auch ein steigender Perso-
nalbedarf fiir IT-Fachkréfte in der Logistik.

7.5 Anforderungsentwicklung

Die Einschétzung, wie sich die Anforderungen durch die
Digitalisierung verandern, wurde getrennt fiir die drei
Funktionsgruppen der kaufménnischen Fachkrifte, der
Fachkréfte im operativen Bereich und der Hilfskrifte im
operativen Bereich erhoben. Die Fragestellungen wurden
dabei jeweils nur den Teilnehmenden présentiert, die zu-
vor angegeben hatten, dass sie in dem betreffenden Be-
rufsbereich Beschéftigte haben. Bei der Beantwortung
waren Mehrfachantworten moglich, da hier zwei Haupt-
aspekte in der Frage zusammengefasst wurden, um ins-
gesamt den Fragebogen iibersichtlicher zu gestalten. Die
ersten drei Antwortoptionen richten sich auf die Entwick-
lung der Anforderungen, die letzten drei auf ein Szenario,
in dem Aufgaben wegfallen. Es waren also Mehrfachant-
worten moglich, wenn beispielsweise im selben Funkti-
onsbereich hohere und geringere Anforderungen neben-
einander erwartet werden.

Kompetenzanforderungen Fachkraft —
kaufménnischer Bereich

Abbildung 18: Entwicklung der Kompetenzanforderun-
gen an kaufmannische Fachkrafte
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Fir kaufméannische Beschéftigte bestimmen steigende
Anforderungen das Bild. Bei einem Wegfall von Auf-
gaben scheint eine Weiterbeschéftigung moglich, die
zur Anpassung an die gestiegenen Anforderungen eine
Weiter- bzw. Hoherqualifizierung erfordern diirfte.
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Kompetenzanforderungen Fachkraft -
operativer Bereich:

Abbildung 19: Entwicklung der Kompetenzanforderun-
gen an Fachkréafte im operativen Bereich
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Fiir Fachkrdfte im operativen Bereich, also insbesonde-
re fiir Lkw-Fahrer:innen und ausgebildete Lagerbeschaf-
tigte, bestimmen ebenfalls steigende Anforderungen das
Bild, wenn auch etwas weniger deutlich ausgeprégt als bei
den Kaufleuten. Wenn Aufgaben entfallen, scheint auch
hier eine Weiterbeschaftigung moglich zu sein; dafiir ist
eine Hoherqualifizierung im Vergleich mit dem kaufmén-
nischen Bereich etwas seltener verlangt.

Kompetenzanforderungen Hilfskraft —
operativer Bereich

Abbildung 20: Entwicklung der Kompetenzanforderun-
gen an Hilfskrafte im operativen Bereich
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Bei den Hilfskréften iiberwiegen gleichbleibende Anfor-
derungen. Vom einem Wegfall der Aufgaben wird insge-
samt nicht besonders haufig ausgegangen. Wenn dies der
Fall sein sollte, dann wird deutlich haufiger als bei Fach-
kraften davon ausgegangen, dass eine Weiterbeschafti-
gung nicht moglich sein konnte. Dies ist insgesamt kein
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zu dramatisierender Befund, aber als Hinweis darauf ernst
zu nehmen, dass fiir einen Teil der Hilfskrifte in den Be-
trieben zusétzliche Wege gefunden werden miissen, um
ihre Beschéaftigung in der Logistik zu sichern.

Zusammenfassende Bewertung zur
Anforderungsentwicklung

Insgesamt deuten die Antworten im Riicklauf nicht in
Richtung einer klaren Tendenz zur Ersetzung von Perso-
nal durch digitale Techniken in den kommenden Jahren
hin. Insbesondere Fachkrifte konnen darauf hoffen, {iber
eine Hoherqualifizierung andere Aufgaben im Unterneh-
men iibernehmen zu konnen, falls ihre bisherigen Auf-
gaben durch digitale Technik substituiert werden. Auch
bei den Hilfskrédften wird eher selten mit einem Weg-
fall von Tétigkeiten gerechnet, in deren Folge sich das
Beschiftigungsverhdltnis an sich nicht fortsetzen lieRe.
Allerdings ist diese Perspektive fiir Hilfskrafte deutlich
wahrscheinlicher als fiir Fachkréifte. Stellt man in Rech-
nung, dass durch die Zusammensetzung des Riicklaufs die
Beschiftigung von Hilfskréften und damit die Digitalisie-
rungsfolgen fiir diese Gruppe moglicherweise in der Be-
fragung unterbewertet sein konnten, sollte dieses Signal
jedoch beachtet werden, da es auf potenziell notwendi-
ge Unterstiitzung der Betroffenen bei ihrer Qualifizierung
und der Findung alternativer Beschéftigungsmoglichkei-
ten verweist.

7.6 Unterstiitzungsbedarfe der
Unternehmen fiir die Weiterbildung

AbschlieBend waren die Betriebe aufgefordert, ihre aktu-
ellen Unterstiitzungsbedarfe in der Weiterbildung in Be-
zug auf die Digitalisierung anzugeben (Abbildung 21).

Abbildung 21: Unterstltzungsbedarfe der antwortenden
Betriebe
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Qualifizierungsberatung und Informationen zu den Tech-
niken der Digitalisierung sind derzeit fiir die Betriebe die
wichtigsten Themen. Der relativ grole Bedarf nach Bera-
tung/Weiterbildung zu Techniken der Digitalisierung kor-
respondiert mit der oben (Abbildung 13, Seite 44) darge-
stellten relativ haufig genannten Einschétzung, dass be-
stimmte Techniken derzeit nicht hinsichtlich ihres Ein-
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satzpotenzials bewertet werden konnen. In einer Quali-
fizierungsberatung, die sich auf die gednderten Anforde-
rungen und Personalbedarfe infolge der Digitalisierung
bezieht, sollte in Bezug auf die oben dargestellten Ein-
schdtzungen zur Personal- und Anforderungsentwicklung
spezifisch das Problem der Nutzung der Hilfskréfte zur
Deckung des wachsenden Personalbedarfs bei operativen
Fachkréften berticksichtigt werden.

7.7 Zusammenfassende Einordnung
und Bewertung der
Befragungsergebnisse

Die Struktur des Riicklaufs aus vor allem mittleren und
grofRen Betrieben mit insgesamt {iber 6.000 Beschéftig-
ten markiert das Unternehmensspektrum, fiir das die in
der Befragung gewonnenen Aussagen Giiltigkeit bean-
spruchen koénnen. Diese Betriebe bieten primér Spedi-
tionsdienstleistungen an, reprasentieren daher eine vor-
wiegend kaufméannische Beschéftigung und ordnen sich
selbst einem bereits fortgeschrittenen Digitalisierungs-
grad zu.

Auf dieser Grundlage kann Folgendes kurzgefasst festge-
halten werden:

* Die antwortenden Betriebe stehen derzeit nicht vor
einem eindeutigen Digitalisierungsschub. Bereits
genutzt werden vor allem Techniken, die die pro-
zessbegleitenden Daten digitalisieren und fiir den
Austausch mit vernetzten Partnern und Kunden
verfiigbar machen. Zu aktuellen Planungen fiir di-
gitale Techniken &ufern sie sich zuriickhaltend.
Insbesondere in Bezug auf weiterfithrende digita-
le Techniken im Zusammenhang mit Automatisie-
rungszenarien scheinen noch Informationsbedarfe
zu den betrieblichen Einsatzpotenzialen und -vor-
aussetzungen zu bestehen.

» Von umfangreichen Substitutionsszenarien durch
einen umfassenden Trend zur Automatisierung, die
zu Beschiftigungsverlusten fithren wiirden, ist der-
zeit insbesondere bei Fachkraften weder im kauf-
ménnischen noch im operativen Bereich auszuge-
hen.

» Soweit sich Aufgaben verdndern, haben die Be-
schéftigen generell gute Chancen, sich durch Qua-
lifizierung fiir neue, erweiterte oder hohere Anfor-
derungen fit zu machen und ihre Beschaftigungs-
chancen im Betrieb bzw. in der Logistik zu wahren.

» Sorgen bereitet allenfalls, dass im Bereich der
Hilfskrafte zum Teil Arbeitsplatzverluste erwartet
werden, die nicht durch Qualifizierung vermieden
werden konnen. Dies ist daher bemerkenswert, weil
zugleich mit einem wachsenden Bedarf an quali-
fizierten Kraften im operativen Bereich gerechnet
wird. Es stellt sich die Frage, ob und welche Bedin-
gungen fiir eine Nutzung dieser Hilfskrifte als Po-
tenzial fiir die Deckung des Fachkraftebedarfs her-
gestellt werden konnten.
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8 Interviews mit betrieblichen
und Uberbetrieblichen
Expert:innen

Zusammensetzung

Die Expert:innen-Interviews wurden mit drei Gruppen
von Personen mit jeweils spezifischen Zielsetzungen ge-
fiihrt:

1. Uberbetriebliche Logistik-Expert:innen

Diese Gruppe wurde zu Projektbeginn in einer Orientie-
rungsphase befragt, um Einschatzungen zum Stand und
zur weiteren Entwicklung der Digitalisierung in der re-
gionalen Logistik zu gewinnen. Die so gewonnenen Er-
kenntnisse flossen in die Gestaltung des Fragebogens fiir
die Online-Befragung und in die Entwicklung des Leit-
fadens fiir die betrieblichen Expert:innen-Interviews ein.
AuBerdem ergaben sich Hinweise auf Unternehmen, die
den Gesprachspartner:innen fiir die gewiinschte Zusam-
mensetzung der Betriebsauswahl besonders geeignet er-
schienen.

Befragt wurden Expert:innen aus Institutionen, Verban-
den und Wissenschaft. In dieser Gruppe wurden 8 Gespra-
che mit 15 Personen gefiihrt.

2. Betriebliche Expert:innen

Die Akquise der beteiligten Betriebe folgte dem Ziel, In-
formationen aus einem breiten Feld von Betrieben zu
sammeln, die die fiir die Region typischen Angebots-
und GroRenstrukturen logistischer Dienstleistungsunter-
nehmen moglichst gut abbilden. Der Auswahl lagen die
Hinweise aus dem Kreis der iiberbetrieblichen Expert:in-
nen, aber auch langjdhrige Erfahrungen mit Betriebsbe-
fragungen in der regionalen Logistik zugrunde.

Fiir die Befragung konnten kleine, mittlere und grofRe Lo-
giséiskdienstleister aus Bremen und Bremerhaven, darun-
ter

— mit speziellen Warengattungen und Anforderun-
gen,

— mit eigenen operativen Prozessen,

— aus den Bereichen Spedition, Umschlag, Transport,
Lagerei, Kontraktlogistik, Post- und Paketdiens-
te, Automobilzulieferer sowie auch Containerum-
schlag

gewonnen werden.

Einige angefragte kleinere Betriebe haben sich nicht fiir
die Untersuchung interessieren lassen: die Digitalisierung
bestehe fiir sie bereits seit Jahren in einem PC mit Office-
Software, mehr sei nicht da und nicht geplant. Man habe,
so die Einschdtzung, zum Thema daher nichts beizutra-

gen. Dies ist bedauerlich, weil damit eine Verschiebung in
der Informationsgewinnung zu Unternehmen verbunden
ist, die die Digitalisierung eher aktiv betreiben. Es wére
sicher niitzlich gewesen, die Geschéaftsfelder und Prozes-
se dieser ,,digitalisierungs-skeptischen® Betriebe genauer
darstellen und besser einbeziehen zu kénnen, zumal der
offentliche Diskurs ohnehin stark von einigen groen Vor-
reitern und politischen Akteur:innen dominiert wird.

In dieser Gruppe wurden 16 Interviews in regionalen Un-
ternehmen mit insgesamt 23 beteiligten Gesprachspart-
ner:innen gefiihrt. Diese waren mehrheitlich in leitenden
Funktionen (wie Geschéftsfithrung, HR-Management) ta-
tig. Arbeitnehmervertretungen waren in drei Unterneh-
men an den Gesprachen beteiligt. Die Interviews wurden
in Présenz und zu einem geringen Teil auch online durch-
gefiihrt.

3. Ergdnzende Gesprdche in Institutionen der Ausbildung
und Qualifizierung

Zur Ergidnzung der Einschédtzung der befragten Betrie-
be zu den Anforderungen an Ausbildung und Qualifizie-
rungsaktivitdten wurden Expert:innen aus Berufsschulen
und Weiterbildungsanbietern einbezogen sowie Informa-
tionen bei den beim BIBB fiir die relevanten Ausbildungs-
bereiche Zustdndigen eingeholt.

In dieser Gruppe wurden 9 Expert:innen aus 6 Institutio-
nen befragt.

Darstellung der Ergebnisse

Der in den betrieblichen Interviews verwendete Leitfaden
stand den Teilnehmenden vor dem Interview zur Verfii-
gung.%® Die gewollte Offenheit des Leitfadens gab den
Befragten Raum, die aus ihrer Sicht zentralen Aspekte in
den Vordergrund zu stellen und so den Verlauf des Ge-
sprachs mitzubestimmen. Daher folgten viele Gesprache
der im Leitfaden vorgeschlagenen Themenstruktur eher
locker und lieferten oft detaillierte betriebs- bzw. insti-
tutionsspezifische Informationen. Die Zusammenfassung
der zwischen den Betrieben geteilten Standpunkte kann
daher nicht alle Aussagen aller beteiligten Betriebe ein-
schliefen. Auch starker generalisierende Aussagen haben
somit letztlich den Charakter von Beispielen.

Folgende Unterpunkte gliedern die weitere Darstel-
lung:

Eigendefinition, Stand und Formen der Digitalisie-
rung im Unternehmen,

Auswirkungen auf Personalbedarfe und Qualifika-
tionsanforderungen,

— betriebliche Anforderungen an Qualifizierung und
Ausbildung,

Unterstiitzungsbedarfe der Betriebe und Qualifizie-
rungsinstitutionen.

65 Genauer ist dies im Sinn der den Teilnehmenden zugesagten Anonymitat nicht zu spezifizieren. Im Folgenden erfolgt daher auch keine Zuordnung
von Aussagen zu bestimmten Interviews. Bei mehreren solcher Zuordnungen konnte auf Teilnehmende zuriickgeschlossen werden.

66 Zum Nachvollzug der Fragestellungen steht der Leitfaden auf den Webseiten des iaw zum Download bereit: https://www.iaw.uni-bremen.de/f/e/PDE-
Abteilung3/Stadt%26Region/Projekte/BELE_EA/2022-06-22-Belea-Gespr%C3%A4chsleitfaden-Logisitk.pdf. Fiir die Interviews mit tiberbetrieb-
lichen Expert:innen wurden vorab jeweils spezifische Themenlisten verschickt. Die Ergebnisse dieser Interviews gehen in die entsprechenden Un-

terpunkte mit ein.
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8.1 Digitalisierung

Wie wird Digitalisierung definiert?

Digitalisierung wird in der Praxis stark von betriebsspe-
zifischen Umstdnden gepragt. Entsprechend betriebsindi-
viduell unterschiedlich zeigen sich der Verlauf der Um-
setzung und deren konkrete Folgen fiir die Arbeit. Bei der
Definition ihres Inhalts und der betrieblichen Motivati-
on fiir den Einsatz digitaler Arbeitsmittel besteht dennoch
grofe Ubereinstimmung: Digitalisierung wird als Opti-
mierung betrieblicher Prozesse mittels IT-Techniken defi-
niert. Dabei legen die Befragten Wert auf die Feststellung,
dass Digitalisierung eine kontinuierliche und bereits seit
vielen Jahren laufende Entwicklung sei, die sich als Sum-
me vieler kleiner Verdnderungen der betrieblichen Pro-
zesse in der Praxis durchsetze. Auch fiir die weitere Ent-
wicklung werde sich daran nichts dndern; ein neuer, ,,dis-
ruptiver Charakter der Digitalisierung wird nicht erwar-
tet. Unter den Befragten herrscht vielmehr eine skeptische
Distanz gegeniiber dem ,,Herumwerfen von Buzzwords“.
Soweit die Durchsetzung von umfangreichen Automa-
tisierungslésungen iiberhaupt realistisch erscheint, wird
dafiir ein Zeithorizont im Rahmen von Jahrzehnten an-
genommen.

Welche Motivation bestimmt die Einfiihrung
von digitalen Techniken?

Fiir die befragten betrieblichen Expert:innen muss sich
die Einfithrung von digitalen Techniken primér betriebs-
wirtschaftlich rechnen. Das unmittelbare Ziel besteht dar-
in, durch Einsparung von Arbeitsschritten oder die Be-
schleunigung von Prozessen eine hohere Rentabilitdt der
eingesetzten Arbeitskosten zu erreichen. Eine héhere Ar-
beitsdichte ist in dieser Kalkulation als Konsequenz meist
mit eingeschlossen.

Eine absolute Einsparung von Arbeit ist somit nicht das
Ziel. Auch von Freisetzungen als Konsequenz ging im
Kreis der Befragten niemand aus. Die Einfiihrung oder
Verbesserung digitaler Verfahren wird vielmehr unter
dem Gesichtspunkt verhandelt, den aktuellen Mangel an
disponiblen Arbeitskréften durch eine hohere Effizienz
der Prozesse auszugleichen. Einige Betriebe berichten au-
Rerdem tiber ein gewachsenes Geschéftsvolumen, das zu
einer absoluten Zunahme der Beschéftigung gefiihrt ha-
be. Solange der Trend zu globalisierter Produktion mit
den damit verbundenen wachsenden Transportaufgaben
anhalte, sei mit einem absolut schrumpfenden Arbeits-
kraftebedarf selbst bei weiterer digitaler Rationalisierung
nicht zu rechnen. In einigen Féllen sollen digitale Techni-
ken auch eingesetzt werden, um Belastungen zu reduzie-
ren, einen vorzeitigen Verschleifl der Gesundheit zu ver-
meiden und so den Beschéftigten wie dem Betrieb eine
nachhaltige Nutzung des Arbeitsvermégens zu ermogli-
chen.
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Was ist der aktuelle Stand der Digitalisierung?

Um den aktuellen Stand der Digitalisierung in den befrag-
ten Unternehmen auf einen Nenner zu bringen, bietet sich
der Begriff der ,,papierlosen Logistik“ an. Ein Teil der be-
fragten Unternehmen hat diese Umstellung weitgehend
abgeschlossen. Andere planen, die bisher noch nicht er-
fassten Teilprozesse bzw. Dokumente kurzfristig auf rein
digitale Verfahren umzustellen.%” Die Betriebe berichten
iber erhebliche Zeitersparnis insbesondere dort, wo Da-
ten aus Dokumenten zusammengefiihrt werden miissen.
Mlustriert wurde der Fortschritt mit dem Hinweis auf den
Wegfall der bisher benétigten groen Papierlager.

Das ,,papierlose Logistikunternehmen* geht somit vom
kaufménnischen Bereich aus. Das Rechnungs- und Per-
sonalwesen wird dabei zuerst vollstandig umgestellt. Die
Verdnderungen im operativen Bereich, primér gekenn-
zeichnet durch in das Firmennetz eingebundene mobile
Gerite, bilden einen Teil dieser ,papierlosen” Umstel-
lung. In der Praxis kommen dafiir je nach Aufgaben und
Umfeld unterschiedliche technische Mittel zum Einsatz.
Handys oder Tablets werden genutzt, um Informationen
oder Auftrdge zu iibermitteln oder deren Erledigung zu
quittieren. Es gibt aber auch spezialisierte Entwicklungen
wie z. B. Barcodeleser mit erweiterter Funktionalitit, et-
wa zur Dateniibermittlung oder zum Ausdruck von Be-
legen. Mit mobilen Druckern konnen z. B. auch in Lkw
bei Bedarf Papierdokumente von digitalen Dokumenten
erzeugt werden. In anderen Bereichen werden regelma-
Rig fotografische Nachweise benotigt, die nun vom Erfiil-
lungsort digital und zeitnah in das Firmennetzwerk {iber-
mittelt werden konnen usw.

Uber diese Verdnderung ist insbesondere die IT-Abteilung
in Umfang und Bedeutung gewachsen. Aus einzelnen
Programmen, die am Anfang der Digitalisierung standen,
ist eine ,,Software-Landschaft“ geworden, deren Pflege
und Weiterentwicklung aufgrund der betriebsspezifischen
Anforderungen, aber auch aus Sicherheitsaspekten nicht
an externe Dienstleister vergeben wird.

Die aktuell anstehende Aufgabe betrieblicher Digitalisie-
rung liegt fiir die Befragten darin, die weiterhin bestehen-
den Medienbriiche zu iiberwinden.

Innerbetrieblich werden hybride Strukturen zugelassen:
(Vorwiegend dltere) Beschéftigte im kaufménnischen Be-
reich, die den Wechsel zu digitalen Verfahren nicht mit
vollziehen wollten oder konnten, ldsst man z. T. weiter-
hin mit Papierdokumenten und -ordnern arbeiten. Die Be-
schéftigten , mitzunehmen®, ist den Unternehmen zwar
wichtig; da die digitalen Verdnderungen insgesamt kon-
tinuierlich erfolgen, kénnen sie jedoch damit leben, wenn
sich einzelne ,,nicht mitnehmen lassen®; ein Umstellungs-
zwang ware unnétig und nicht funktional — und das ,,Pro-
blem* wird sich ,,auswachsen®.

67 Dieser Stand entspricht der in der Online-Befragung ermittelten groRen Implementationsbreite von Verfahren, mit denen die innerbetriebliche Nutzung

digitaler Daten umgesetzt wird: ERP, ECM, CRM, siehe Seite 44.
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Schwerer wiegen die weiter bestehenden Medienbriiche
im Informationsfluss mit Kunden, Geschdftspartnern oder
staatlichen Institutionen. So ist beispielsweise ein ein-
heitliches digitales ,bill of lading“ im Seehandel noch
nicht Realitdt. Solange die Digitalisierung der Dokumen-
te nicht allseitig ist, bleibt es nétig, auf ,,analoge“ Verfah-
ren zuriickzufallen. Ein méglicher Umgang besteht dar-
in, dass Unternehmen im Rahmen ihres Internetauftritts
ein Kund:innen-Portal betreiben, in dem Kund:innen, die
dieses Verfahren akzeptieren, Daten direkt in das Unter-
nehmenssystem eingeben kénnen. Damit entfdllt zumin-
dest ein Teil der erforderlichen Nachdigitalisierung von
Geschiftsdaten. Andere Umgangsweisen sind verbesserte
OCR-Systeme zur halbautomatischen Erfassung von Pa-
pierbelegen.

Im nationalen und regionalen Rahmen wird besonders
die ,,Riickstandigkeit” der offentlichen Institutionen an-
gesprochen, die im Kontakt immer noch Papierdokumen-
te erwarten, die in den Betrieben selbst langst digital vor-
liegen. Es wire seitens der Betriebe eigentlich nicht mehr
notig, Papierdokumente mit Boten zu schicken oder im
Lkw einen Drucker mitzufiihren, um Dokumente gege-
benenfalls ausdrucken zu kénnen, die beispielsweise von
der Polizei noch in Papierform verlangt werden.

Ein Feld, auf dem die Umstellung auf digitale Techni-
ken besonders weit umgesetzt ist und von den Betrieben
auch sehr positiv bewertet wurde, ist die innerbetriebliche
Kommunikation und in Teilen auch die Umsetzung von
Schulungen. Spétestens seit Corona ist ,,Homeoffice* zu
etwas Normalem geworden. Das bildet im Einzelfall auch
schon die Grundlage fiir eine effizientere Nutzung der
im Betrieb vorgehaltenen Biiroarbeitspldtze, die den Be-
schéftigten nicht mehr fest zugewiesen werden miissen.
Online-Konferenzen kénnen zeitliche Ressourcen einspa-
ren, werden aber auch kritisch gesehen, wenn sie den
notwendigen sozialen Austausch zwischen den Beschaf-
tigten zu sehr reduzieren. Im Bereich der Qualifizierung
berichten Betriebe iiber neue Mdglichkeiten, mit online
durchgefiihrten Schulungen den Zeitaufwand zu reduzie-
ren und dariiber Arbeitszeitverluste zu minimieren.

Wie sehen die befragten Betriebe
Automatisierung als Teil digitaler
Rationalisierung?

Der in diesem Bericht dargestellten Vision einer weitge-
hend automatisierten Logistik (siehe Kapitel 3.2.1) konn-
ten die Befragten insgesamt nicht folgen. Dass Logis-
tik ,,per se“ fiir digital gestlitzte Automatisierungslosun-
gen pradestiniert sei, wurde ,,in der Theorie“ bejaht, da-
bei aber von Teilen der Befragten gerade auch aus gro-
RBeren Unternehmen als ,,akademisches Gedankenspiel“
bzw. als von bestimmten Logistikkonzernen lanciertes
Advertising bezeichnet. Die Skepsis speist sich dabei im
Wesentlichen aus den folgenden Gesichtspunkten.

a) Automatisierung funktioniert am besten mit standar-
disierten Produkten. Wo diese Standardisierung fehlt,
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sind die Anforderungen an das technische System extrem
hoch. Gegeniiber der bestehenden Effizienz der einge-
setzten Arbeit erscheint der finanzielle Aufwand fiir die
Automatisierung dieser Prozesse nicht lohnend.

Zum Beispiel stellen Arbeitskrédfte mit Augenmall und
Erfahrung Sammelbehélter fiir Paketsendungen kosten-
giinstiger und vor allem viel schneller zusammen, als
es ein zur Formerkennung und Handhabung unterschied-
lichster Gegenstdnde trainierter Roboter heute konnte.
Dass die Packung dabei das verfiigbare Volumen nicht op-
timal ausschopft und insgesamt vielleicht ein Lkw mehr
fahren muss als idealerweise nétig, ist demgegeniiber
nachgeordnet. Eine stirkere Standardisierung der Mafe
von Behdltern als Voraussetzung fiir eine Automatisie-
rung konnte zwar erreicht werden, kann aber nicht vom
Einzelbetrieb ausgehen, sondern miisste beispielsweise in
Bezug auf Zulieferbetriebe von den Verbanden der Indus-
trie ausgehen.

b) Der Prozess der Be- und Entladung von Lkw an der
Rampe oder das Absetzen und Aufsetzen von Containern
kann im Prinzip automatisiert werden. Dafiir miissten al-
lerdings an der Rampe alle Information standardisiert in
digitaler Form vorliegen, und die Fahrzeuge miissten auf
dem Hof autonom rangieren konnen. Dafiir wére eine
Technik zur sehr exakten Positionsbestimmung auf dem
Hof und auf dem Lkw vorausgesetzt, die bei allen Lkw
und Laderampen identisch funktionieren miisste. Aufer-
dem miisste das Be- und Entladen Robotern {ibertragen
werden, die ihrerseits ggf. auch wenig standardisierte Ge-
binde oder Behélter handhaben kénnen miissten. Der 6ko-
nomische Nutzen einer solchen Umstellung erschien frag-
lich.

Wo Be- und Entladevorgéngen oder das Handling von
Containern im 6ffentlichen Raum stattfindet, ergeben sich
Sicherheits- und damit Rechtsfragen: Ein menschlicher
Fahrer erkennt ohne Weiteres, wenn sich ein Mensch in
den Gefahrenbereich hineinbewegt. Ein Automat miisste
entsprechend trainiert sein, solche Situationen absolut si-
cher zu erkennen. Ob sich der Ressourcenaufwand dafiir
je lohnen kann, wurde bezweifelt.

¢) Aufgrund der Geschwindigkeit menschlicher ,,Pi-
cker:innen®, deren Arbeit moglicherweise durch ,,Assis-
tenzsysteme“ weiter in ihrer Effizienz gesteigert werden
kann, gelten Investitionen in automatische Systeme in
diesem Tétigkeitsfeld bis auf Weiteres als wenig zielfiih-
rend.

d) Die Geschwindigkeit des Containerumschlags im Ha-
fen ist ein zentraler Faktor in den Geschéftskalkulatio-
nen der Reeder. Dieser wiegt (derzeit) schwerer als die
vom Terminal in Rechnung gestellten absoluten Arbeits-
kosten. Auf diese Weise konnen auch nicht automatisier-
te Containerterminals bis auf Weiteres konkurrenzféhig
sein. Der Innovationsdruck zur Automatisierung des Um-
schlags ist daher (derzeit) sehr gering. Dennoch kann sich
hier die Wettbewerbssituation verandern, und es ist auf et-
was langere Sicht mit einer sukzessiven Umstellung des
Containerumschlags zu rechnen. Im wahrscheinlichsten
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Szenario wiirde eine Umstellung zundchst den Transport
auf dem Gelédnde und die Zwischenlagerung der Contai-
ner erfassen. Die schiffsseitigen Umschlagsprozesse voll-
standig zu automatisieren, ist denkbar, aber mit erheb-
lichen Investitionen verbunden. Hier ist in einem Zwi-
schenschritt die Verlagerung der Ausfithrung der Be- und
Entladung von der Arbeit auf der Briicke auf eine Fern-
steuerung an Bildschirmen wahrscheinlich, die fiir die Be-
schiftigten eine komplette Verdnderung der Belastungs-
faktoren und eine Verdichtung der Arbeit bedeuten wiir-
de.

Insgesamt ist der Abstand zwischen der groRen Vision ei-
ner automatisierten Logistik im Rahmen einer ,,Silicon
Economy “und der betrieblichen Bereitschaft, sich aktuell
in diese Richtung zu bewegen, frappierend groB. Diesbe-
ziigliche Veranderungen sind eher kleinschrittig und ver-
dndern die Arbeitsprozesse bislang kaum. Wird beispiels-
weise auf eine automatische Erfassung von Barcodes um-
gestellt, statt diese von einem Mitarbeiter mit einem Leser
scannen zu lassen, bleibt die Wirkung auf den Arbeitsbe-
darf gering; bei der Einfiihrung geht es daher mehr um
Fehlervermeidung als um Arbeitseinsparung.

Wie sehen die befragten Betriebe die
»KI“-Entwicklungen?

Das Interesse an der aktuellen , KI“-Entwicklung ist in
den befragten Betrieben grof, wie auch die Skepsis in
Bezug auf deren realistische Einsatzmoglichkeiten. Un-
ter ,, KI“ werden vor allem Softwareartefakte aus dem Be-
reich neuronaler Netzwerke verstanden, die fiir bestimm-
te Aufgaben trainiert werden. Damit wird ,, KI“ immer
als Mittel zur Unterstiitzung von Entscheidungen in den
Blick genommen. Die Nutzung einer ,,KI“ in dem Sinn,
eigenstdndig Entscheidungen zu treffen und damit hoch-
gradig automatisierte Losungen zu hinterlegen, ist aktuell
kein Thema: Auf menschliche Kontrolle dessen, was die
,KI“ ,,vorschldgt®, kann und soll derzeit nicht verzichtet
werden.

Nicht standardisierbare Prozesse gelten als problema-
tisch fiir den Einsatz einer ,,KI“. Beispielsweise verlangt
die Retourenbearbeitung bei einer Vielzahl verschiedener
Warensorten nicht nur ein unterschiedliches Handling von
Lederschuhen und Seidenblusen, sondern auch deren Be-
urteilung: Wurde beispielsweise Kleidung getragen, be-
stehen Qualitatsméngel, kénnen diese behoben werden
oder nicht — diese Entscheidung kann von einer ,,KI“ nicht
und vor allem nicht so schnell und sicher getroffen wer-
den wie von Beschiftigten. Menschliche Arbeit kann und
soll hier absehbar nicht ersetzt werden. Erfahrungswissen
erweist sich in diesem Fall als entscheidender Faktor.

Eines der grofSten Probleme der Branche besteht in der ak-
tuell extremen Volatilitdt des Schiffsverkehrs. Es bestehen
jedoch groRe Zweifel, ob eine ,,KI“ die Vorhersagen von
Ankunftszeiten verbessern konnte. Einerseits werden die
Daten iiber die Bewegung von Schiffen noch nicht all-
gemein und genau genug gesammelt oder zur Verfiigung
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gestellt. Da das Training einer ,,KI“ aufferdem darauf be-
ruht, dass Muster und RegelméRigkeiten in grofen Da-
tenmengen identifizierbar sind, um auf dieser Grundlage
Vorhersagen zu machen, liefern die aktuell z. T. chaoti-
schen Transportvorgidnge gar nicht die dafiir notwendi-
gen ,,guten” Daten. Derzeit sind somit weiterhin allseits
erfahrene Speditions-Fachkréfte gefragt, um die Situatio-
nen einzuschétzen und ,Jose Enden®“ wieder zusammen-
zufligen.

Die Beispiele realisierter ,, KI“ sind sehr bodenstandig.
Sie reichen vom Einsatz einer weiterentwickelten OCR,
um automatisch Papierdokumente zu digitalisieren, bis zu
einer Vorsortierung der E-Mail-Flut, um die kaufménni-
schen Mitarbeiter:innen in deren Bewdéltigung effizienter
zu machen. An ,,KI“-Modellen zur Optimierung der Rou-
tenplanung wird verschiedentlich gearbeitet.

Welche Umsténde bremsen eine schnellere
Durchsetzung digitaler Techniken?

Eine zentrale Aussage lautet: Digitalisierung muss zu
den jeweiligen Geschéftsprozessen passen. Es gibt keine
tibergeordnete Notwendigkeit zur Digitalisierung, wenn
sich die Aufgaben auf dem aktuellen Stand der Technik
hinreichend schnell und lohnend erledigen lassen. Dies
soll am Beispiel kontraktlogistischer Aufgabenstellungen
illustriert werden. Fiir tiefgreifende Innovationen gibt es
hier folgende Hemmfaktoren:

— Wenn seitens eines Logistikunternehmens im Rah-
men seiner Téatigkeit fiir einen Kunden Arbeits-
kréfte gestellt werden, die in dessen Betrieb tétig
werden, ist die dort vorhandene Technik (z. B. La-
gertechnik) zu nutzen. Eine Innovation der tech-
nischen Prozesse miisste vom Kunden ausgehen.
Die kurzen Laufzeiten der Vertrdge (3 Jahre oder
weniger sind hier {iiblich) machen es fiir den
Kontraktlogistik-Anbieter nicht attraktiv, selbst in
eine Innovation der ,,fremden® Lagertechnik zu in-
vestieren bzw. in Kooperation mit dem Kunden
Verdnderungen an der technischen Grundlage der
Prozesse voranzutreiben.

— Die Vielfalt der Kunden bedingt eine Vielfalt der
Produkte. Im Unterschied zur Paketlogistik, die
stark standardisierte Gegenstidnde bewegt, steht die
grolle Heterogenitdt der Produkte einer Automati-
sierung entgegen. Skaleneffekte lassen so sich nicht
erzielen, da stets spezifische Losungen fiir spezifi-
sche Prozesse zu entwickeln wéren.

Man muss sicher nicht so weit gehen wie einer der Befrag-
ten, aufgrund der Briiche im digitalen Informationsfluss
die Digitalisierung zu einem ,,potemkinschen Dorf* zu er-
kldren, wo grolle Mengen von Arbeit dafiir verschwendet
werden, Papierdokumente nachtréaglich zu digitalisieren.
Solange jedoch der Informationsfluss nicht allseits — und
das bedeutet in einer globalisierten Logistik: weltweit —
vollstandig und standardisiert in digitaler Form praktiziert
wird, miissen parallel auch nicht-digitale Verfahren vor-
gehalten werden, um nicht-digitale Daten und Dokumente
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,hachzudigitalisieren®. Fiir die ,,digitalisierten® Betriebe
kann daher die Umstellung ihre Vorteile nicht voll ent-
falten. Dartiber hinaus kann auf Basis einer nicht voll-
standigen und in Teilen nur ,,Schein-Digitalisierung® an
eine umfassende Automatisierung nicht gedacht werden.
Umgekehrt nimmt der praktisch weiterhin funktionieren-
de Umgang mit nicht-digitalen Daten und Dokumenten
den Druck von ,nicht-digitalisierten Unternehmen, zii-
gig auf digitale Verfahren umzustellen.

Insgesamt ist festzuhalten, dass die Digitalisierungspra-
xis in ihren Motiven wie hinsichtlich ihrer Schranken pri-
madr von den jeweiligen betriebswirtschaftlichen Kalkula-
tionen der Unternehmen bestimmt wird. Diese sehen sich
als Subjekte ihrer Digitalisierungspraxis, und keineswegs
als von ,, Treibern“ dazu ,,Getriebene®, auch wenn der ,,In-
novationsdruck®, der von Wettbewerbern ausgeht, in ihre
Entscheidungen eingeht. Es gibt insofern auch keinen du-
Reren Zwang zur Digitalisierung, dem sich insbesonde-
re auch Arbeitnehmervertretungen und Gewerkschaften
zu unterwerfen hétten, wenn sie versuchen, auch gegen-
iiber dieser Rationalisierungsstrategie die Interessen der
Arbeitnehmer:innen zu wahren.

8.2 Entwicklung der Beschaftigung und
der Anforderungen an die
Beschiftigten

Beschaftigungsmaoglichkeiten fur Helfer:innen
in der Logistik

Zunachst ist festzuhalten, dass die Expert:innen-
Befragung keine Hinweise dafiir liefert, dass in der Lo-
gistik aktuell und bis auf Weiteres Einfacharbeit in nen-
nenswertem Umfang entfallen wird. Das in der Online-
Befragung bestehende schwache Signal dafiir, dass Be-
triebe auch eine digitalisierungsbedingte Ersetzung von
Einfacharbeit fiir moglich halten, bei der eine Weiter-
beschiftigung mit anderen Aufgaben nicht in Betracht
kommt (siehe Kapitel 7.5, Seite 48), fand insofern in der
Expert:innen-Befragung keine Bestdtigung oder Aufkla-
rung.

Im physischen Giiterumschlag und im KEP-Bereich als
den priméren Tétigkeitsfeldern fiir Helfer:innen gilt Au-
tomatisierung nicht als lohnend, nicht zuletzt, weil die-
se dann durchgéingig sein miisste und somit erhebliche
investive Mittel erfordern wiirde. Deren Rechtfertigung
durch die Ersparnis bei den Arbeitskosten erscheint daher
fraglich. Insofern sind die in Einfacharbeit Beschéftigten
auch durch ihr geringes (Mindest-)Lohnniveau bzw. ihr
Verweilen im Niedriglohnsektor ,,geschiitzt“ davor, digi-
tal wegrationalisiert zu werden.

Fachkraftemangel
Ein zentraler Punkt der Sorge vieler befragter Betriebe ist
die fortgesetzte Schwierigkeit, Fachkréfte zu finden. Der

Markt sei ,leergefegt”. Diese Diagnose wurde in nahe-
zu allen Gespréachen vertreten. Ausnahmen betreffen et-
wa den Hafenumschlag mit seinem besonderen Lohnni-
veau.

Steigender Bedarf besteht vor allem bei IT-Fachkréaften.
Die Befragten sehen aus Sicherheitsgriinden und wegen
der Besonderheit der jeweiligen ,,Software-Landschaft“
keine Alternative in einer Vergabe der IT-Aufgaben an
externe Dienstleister und unterhalten daher ihre eigene,
wachsende IT-Abteilung.

Anforderungsentwicklung

Die Befragten gehen insgesamt von steigenden Anforde-
rungen aus. Dies betrifft jedoch weniger die fachlichen
Kompetenzen, die fiir die Arbeit in logistischen Ketten
gebraucht werden, da die Digitalisierung im Wesentli-
chen die Form der Tétigkeiten, aber weniger ihren In-
halt verdndert. So bleiben die kaufménnischen Prozesse in
der Spedition im Wesentlichen gleich, und die physischen
Umschlagstatigkeiten werden in ihrem Anforderungskern
von der Digitalisierung nicht verdndert. Dies ist auch ge-
gen den Mythos eines ,,disruptiven Wandels“ festzuhal-
ten.

Die Kontinuitét der Inhalte bei verdnderten digitalen Ar-
beitsmitteln geht jedoch auch mit steigenden Anforde-
rungen einher. Diese beziehen sich allerdings eher auf
Schliisselqualifikationen bzw. auf das Beherrschen einer
komplexeren und intensiveren Arbeit, die die Einfiihrung
digitaler Technik den Beschiftigten abverlangt.

Stichwort Prozess- und Zusammmenhangswissen: Fiir ei-
ne auf digitalen Informationsfluss umgestellte Logistik
wird Prozesswissen noch einmal wichtiger. Das Wissen
um die Bedeutung des eigenen Handelns fiir das Funktio-
nieren des Gesamtprozesses ist fiir ein optimales Ergeb-
nis von groRer Bedeutung. Die Voraussetzungen des eige-
nen Handelns in vorgelagerten und seine Konsequenzen
fiir nachfolgende Prozessschritte zu kennen und bertick-
sichtigen zu konnen, ist zur Vermeidung von Fehlern und
Verzogerungen entscheidend. Dies gilt insbesondere fiir
die Facharbeit, die im eigenen Aufgabenfeld selbststan-
dig agieren kann, in gewissem Umfang aber auch fiir die
Einfacharbeit.

Ein Beispiel aus dem Bereich der kaufméannischen Tatig-
keiten: Der Trend zur arbeitsteilig organisierten Spedition
— Stichwort ,,Speditionsfabrik® — halt offenbar an. Dieser
Trend verlduft eher langsam, insofern Speditionen wei-
terhin Griinde angeben koénnen, sich von dem bisherigen
Verfahren nur schwer zu trennen. Dabei besteht eine Zu-
ordnung von Auftrag und Bearbeiter:innen ,,vom Anfang
bis zum Ende“.%® Den Kund:innen soll eine verlissliche,
personlich zustdndige Ansprechperson im Unternehmen
geboten werden. Uberlegungen, zugunsten einer hoheren

68 Im Teilbereich des Rechnungswesens hat sich die Digitalisierung bereits allgemein durchgesetzt. Dieser Bereich profitiert besonders stark von digi-
talen Dokumenten und den damit radikal verkiirzten Bearbeitungszeiten. Dennoch will auch hier kein Betrieb das Rechnungswesen automatisieren.
Auf die Uberpriifung der Vorginge auf Korrektheit durch qualifizierte Beschiftigte soll bis auf Weiteres nicht verzichtet werden.
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Effizienz die Auftrage in funktional bestimmten Teilauf-
gaben bearbeiten zu lassen, nehmen jedoch zu. Dies kann
wiederum zu einer neuen Diversifizierung von Aufga-
ben fithren. Beispielsweise wird damit gerechnet, dass ei-
ne zur Einfithrung geplante neue Schiffsplanungssoftware
die zur Bearbeitung des gleichen Vorgangs nétige Zeit so
weit reduzieren wird, dass Zeit frei wird, die aber mit der
gleichen Teilfunktion nicht weiter gefiillt werden kann.
Daher wird daran gedacht, den betroffenen Beschéftig-
ten auch andere Funktionen zuzuweisen, die sie bisher
nicht ausgefiihrt haben, wie beispielsweise Zollprozes-
se und die Kommunikation mit anderen Behorden. Auch
im gewerblichen Bereich gibt es einzelne entsprechende
Uberlegungen, in bestimmten Bereichen eine Art ,,Job-
Splitting* einzufiihren, das von den Beschiftigten einen
flexibleren Einsatz in verschiedenen Funktionen verlan-
gen wiirde, der zugleich einen Wechsel der Belastungen
wihrend des Arbeitstags ermdglicht.

Die kaufménnische Arbeit wird also komplexer. Das zeigt
sich auch in der Ausstattung von Arbeitspldtzen mit meh-
reren Bildschirmen, auf denen sich alle aktuell bearbei-
teten Prozesse und die grofe Anzahl der damit verbun-
denen Informationen parallel darstellen lassen. Zugleich
werden jedoch nur noch Teile des umfangreichen Spediti-
onswissens abgefordert, das in der Ausbildung vermittelt
wird. Von den kaufménnischen Beschéftigten wird den-
noch erwartet, dass sie den Gesamtprozess im Blick ha-
ben und spétestens dann, wenn unerwartete Probleme zu
l6sen sind, mit ihrem gesamten kaufméannischen Wissen
bereitstehen.

Im gewerblichen Bereich und damit auch fiir die Einfach-
arbeit steigt die , Verantwortung®, die sich aus der Ar-
beit mit komplexeren und teuren Fahrzeugen, Maschinen
und Systemen bzw. mit Containern, die moglicherwei-
se hohen Wert beinhalten, ergibt. Zusammenhangswissen
schieft hier also ein Wissen um die betriebswirtschaftli-
chen Parameter der eigenen Arbeit ein.

Gerade weil digitale Verfahren die Zusammenhéange vor
den Anwender:innen eher verbergen, wird der Erwerb
und die Erhaltung des Zusammenhangswissens eine ei-
gene Aufgabe. Die digitalen Arbeitsmittel reduzieren fiir
die einzelnen Beschéftigten auf der Oberfldche eine unter
ihr wachsende Komplexitdt des Systems, in dem sie tétig
werden. Wenn beispielsweise mit einem Mausklick nicht
nur die eigene Teilaufgabe abgeschlossen werden kann,
sondern gleichzeitig im IT-System eine Vielzahl weite-
rer Aktionen automatisch angestoen werden, die vormals
noch eigene Arbeitsschritte und Kommunikation mit an-
deren Abteilungen oder Kunden erfordert haben, gehen
vormals sinnlich présente Zusammenhédnge von Funktio-
nen verloren.

Diese wachsende und nur scheinbar reduzierte Komple-
xitdt unterstreicht die Bedeutung einer Berufsausbildung
und ihrer Rolle fiir die Vermittlung der grofen Zusam-
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menhédnge. Gerade weil sich die technischen Systeme
bzw. die ,,Software-Landschaft“ von Betrieb zu Betrieb
unterscheiden, kann die Schule hier kein bestimmtes Sys-
tem vermitteln. Vielmehr deutete sich eine eher unver-
mutete Konsequenz an: Es kodnnte sogar von Vorteil sein,
wenn die Berufsschule Prozesse auch ,,vor-digital“ ver-
mittelt. Dies konnte bedeuten, beispielsweise im Rahmen
der Ausbildung von Lagerberufen ein ,,Lager wie vor der
Digitalisierung® zu simulieren, wie vormals mit hand-
geschriebenen Laufzetteln, Papierformularen, Ein- und
Ausgangskoérben. Die Ubertragung der Ablaufe auf die im
Betrieb vorfindliche IT-Ldsung bildet kein eigentliches
Problem; vielmehr bleiben so die Zusammenhédnge und
die Konsequenzen des beruflichen Handelns auch hin-
ter der ,,Fassade“ der Bildschirmmasken prasent, und es
bleibt immer klar, warum dort wie welche Informationen
erfasst werden, mit welchen Konsequenzen sich Eingabe-
fehler fortpflanzen wiirden usw.

Dies hebt nicht die Notwendigkeit auf, dass die Schu-
len auf dem Stand der Technik ausbilden kénnen miis-
sen. Die Ausbildung der Berufskraftfahrer:innen muss es
den Auszubildenden beispielsweise zur Vorbereitung auf
Priifungsaufgaben ermoglichen, auf den dafiir verlangten
Fahrzeugen zu iiben, weil nicht jeder Ausbildungsbetrieb
tiber solche verfiigt.

Stichwort IT-Kompetenzen: Fiir alle Kompetenzbereiche
und Kompetenzstufen fillt in den Interviews das Stich-
wort der hoheren I'T-Kompetenzen. Es ist aber offenbar
schwierig zu definieren, worin diese Kompetenzen ge-
nau bestehen sollen. Zum einen ist es offensichtlich so,
dass die ,,Digital Natives” in dieser Eigenschaft das Ge-
wiinschte nicht mitbringen: Wer sein Handy zu bedie-
nen und fiir die Nutzung sozialer Netzwerke einzusetzen
weil}, weill nicht notwendigerweise auch schon, wie IT-
Systeme oder gidngige Softwareldsungen funktionieren.
Dies wurde damit illustriert, dass es kaum Auszubildende
gebe, die bereits wiissten, wie man in einer Tabellenkal-
kulation Berechnungen durchfiihrt.

Andererseits soll es aber auch nicht um IT-Wissen in dem
Sinn gehen, dass ein vertieftes Verstandnis der Funkti-
onsprinzipien der Systeme oder gar Programmierkennt-
nisse gebraucht wiirden. Oft wurde zum Begriff der ,,IT-
Affinitat“ Zuflucht gesucht, um die Anforderung zu be-
schreiben, ndher bestimmt als Offenheit fiir die Arbeit mit
IT-Systemen und digitalen Arbeitsmitteln, bzw. als Be-
reitschaft, sich ihrer zu bedienen und die dafiir nétigen
Kompetenzen zu erwerben.%° Eigenschaften, die wieder-
um den ,,Digital Natives“ durchaus zugeschrieben werden
— was also fehlt genau? Die Interviews haben hier keine
Klarheit erbracht.

Nur ein konkreterer Vorschlag wurde ins Spiel gebracht:
Der IT-Unterricht an Schulen sollte stdrker auf Funkti-
onsprinzipien von Software fokussieren. Dabei ist mit ei-
nem Problem umzugehen, das mit den modern geworde-

69 In besonderem MaR wird dies erwartet, wenn ,,KI“-Projekte im Unternehmen durchgefiihrt werden, die nur mit interessierten, der Digitalisierung

gegeniiber aufgeschlossenen Personen zum Erfolg gefiihrt werden kénnen.
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nen Bedienungskonzepten mobiler Endgerdte zusammen-
héngt: Den ,,Apps“ ist jeder Standard in der Bedienung
verloren gegangen. Das zerstort riickwirkend auch die
Standards in der Benutzung von PC-Anwendungen: Eine
hierarchische Meniistruktur, die einen funktional geord-
neten Zugriff auf alle Funktionen eines Programms bie-
tet, gilt inzwischen als ,,altbacken” und wird zunehmend
versteckt. ,,Ribbons® waren ein Vorreiter dieser Entwick-
lung. Gemeinsame Benutzungsprinzipien und damit die
Moglichkeit zur systematischen Erkundung des Funkti-
onsumfangs, wie sie einmal mit der Idee eines ,,Common
User Access“ verbunden war, sind immer weniger zu ha-
ben.

Um hier gegenzusteuern, konnte eine andere Herange-
hensweise helfen: Wir lernen ,, Textverarbeitung“ kennen,
nicht ,,Word“. Welche Funktionen erwarte ich von einer
solchen Anwendung, und wie kann ich mir diese Funktio-
nalitdten selbst erschliefen? Es konnte im Weiteren sinn-
voll sein, nach einem ersten Uberblick eine Spezialisie-
rung anzubieten, die in der Beschrdankung auf eine der
Office-Anwendungen eine griindlichere Befassung mit
dieser ermdglicht.

Stichwort (Selbst-)Organisationskompetenzen: Mit der
Normalitdt der Arbeit im ,,Homeoffice* und dem Ein-
satz digitaler Medien in der Kommunikation, vor allem
in Online-Konferenzen, werden diese Kompetenzen neu
gefordert. Insbesondere von Beschéftigen in leitender Po-
sition ist ein verantwortlicher Umgang mit der transpa-
renten Verfligbarkeit ihrer Mitarbeiter:innen gefragt. Vor-
und Nachlaufzeiten miissen beriicksichtigt werden, auch
wenn mit einem Klick ein Meeting doch scheinbar pro-
blemlos angesetzt werden kann, wenn nur alle zu Be-
teiligenden einen freien Zeitslot im Kalender ausweisen.
Auch das Bediirfnis nach sozialem Kontakt ist zu bertick-
sichtigen. Einige der Befragten wiesen auf das Problem
der ,,digitalen Vereinsamung® hin, das mit der coronabe-
dingten Durchsetzung von Online-Konferenzen einher-
ging. Die Leichtigkeit und Vorteile der digitalen Verfah-
ren sollte deren Anwendung daher nicht ohne Not zur un-
hinterfragten Selbstverstandlichkeit machen.

Digitale Spaltung?

Unter Digitaler Spaltung wird eine Entwicklung verstan-
den, bei der die mittleren Kompetenzstufen verschwin-
den, wahrend die Anforderungen bei hoheren Kompe-
tenzstufen weiter steigen und bei niedrigeren Kompetenz-
stufen weiter sinken. Dies birgt Risiken fiir die geringer
Qualifizierten, da sich die Moglichkeiten einer Aufwaérts-
mobilitat aufgrund der groferen zu iiberwindenden Stufe
im Kompetenzerwerb einengen diirften.

Insgesamt haben die Interviews eher wenig Hinweise auf
eine solche Entwicklung ergeben, auch wenn sich die Be-
obachtungen in den Kompetenzbereichen durchaus unter-
scheiden.

Kaufmdnnischer Bereich: Fiir kaufmannische Beschaftig-
te ist zwar ein Trend zu Teilaufgaben feststellbar. Dies be-
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deutet aber bislang keine Entwertung der Qualifikationen,
selbst wenn nicht mehr alle erworbenen Kompetenzen
kontinuierlich abgefordert werden. Vor dem Hintergrund
der Beschleunigung von Prozessen auf Basis des digita-
len Informationsflusses erschien auch eine neue Aufga-
benverteilung moglich, bei der Teilaufgaben aus unter-
schiedlichen Funktionsfeldern den Beschiftigten flexibel
zugewiesen werden konnten. Da es sich eher um eine Vi-
sion handelt, wéren die Auswirkungen davon noch abzu-
warten: Einerseits schlieflit die flexible Vergabe von Ar-
beitspaketen offenkundig eine starkere Verdichtung der
Arbeit ein. Andererseits konnte das einen groReren Teil
der Kompetenzen der Kaufleute ansprechen; ob dies von
den Beschiftigten als Aufwertung oder ,,Enrichment® ih-
rer Tatigkeit auch positiv erfahren werden konnte, bleibt
abzuwarten.

Umschlag und Lagerei: Insbesondere das durchdigitali-
sierte Lager konnte ein Bereich sein, in dem sich Ent-
wicklungen zu einer digitalen Spaltung noch am ehesten
beobachten lassen konnten. Die steuernden Funktionen
werden anspruchsvoller und brauchen eine solide Aus-
bildung. Einfacharbeit wird dagegen noch einfacher und
austauschbarer. Dieses Auseinanderdriften muss nicht un-
bedingt in einem Betrieb zusammentreffen. Vielmehr be-
richten Betriebe, dass sie sukzessive auf Angelernte im
Lager verzichten wollen, und auf eine Ausbildung (zwei
oder drei Jahre) als Mindestqualifikation setzen. Das La-
ger sei so weit technisiert, dass eine Person allein mit
operativen Téatigkeiten kaum ausgelastet werden konnte.
Ausgebildetes Personal bringt aulerdem das bereits an-
gesprochene zunehmend wichtige Zusammenhangswis-
sen mit, iber das angelernte Kréfte nicht verfiigen. An-
dere Betriebe, in denen sich die Investition in techni-
sche Lagersysteme und -software nicht lohnt, kénnten da-
gegen weiterhin nahezu ausschlieRlich auf Einfacharbeit
setzen.

Berufskraftfahrer:innen: Eine Spaltung in hoch- und
niedrig-qualifizierte Fahrer:innen durch die Digitalisie-
rung kann nicht festgestellt werden. Die bestehende
Struktur von ,,schnell-qualifizierten* und berufsausgebil-
deten Fahrer:innen wird von der Digitalisierung nicht tan-
giert. Die tendenziell hheren Anforderungen bei der Be-
herrschung moderner Lkw sind nichts Neues. Wenn sich
die Vision autonom fahrender Lkw — deren Verwirkli-
chung alle Befragten noch in weiter Ferne sehen — ein-
mal realisieren sollte, konnte sich das Berufsbild insge-
samt stark wandeln. Dies sind aber bislang nur Spekula-
tionen.

Weiterentwicklung der Einfacharbeit: Wahrend die Frage
nach den weiteren Beschéaftigungschancen der Einfachar-
beit eindeutig positiv beantwortet wurde, blieben die Hin-
weise auf verdnderte Kompetenzanforderungen und da-
mit neue Qualifizierungswege und Mobilitdtschancen fiir
Helfer:innen eher undeutlich.

Entsprechend ihrer Definition kénnen die fiir Einfachar-
beit notwendigen Kenntnisse und Fertigkeiten im Prin-
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zip auch weiterhin durch Anlernen erworben werden. Ei-
ne digital gestiitzte Prozessorganisation ldsst in der Re-
gel Fehlbedienungen nicht mehr zu, weil das System bei-
spielsweise falsche Zuordnungen von Ware und Lager-
platz nicht erlaubt.”® Insofern geht der Umfang der not-
wendigen fachbezogenen Kenntnisse eher zuriick. Die
Anforderungen unterliegen offenbar nur geringen Veran-
derungen, wenn z. B. ein mobiles Endgerét ein Klemm-
brett mit Papierformular abgelost hat, oder wenn Foto-
grafien, mit denen die Auftragserledigung dokumentiert
wird, nun online ins Biiro geschickt werden miissen. Den-
noch wird eine ,,Basis-Qualifizierung“ jenseits der prakti-
schen Einweisung fiir erforderlich gehalten: Zusammen-
hangswissen ist auch fiir Helfer:innen notwendig, um bei-
spielsweise Storungen richtig einzuschdtzen und an die
richtige Stelle kommunizieren zu kénnen.

Einfacharbeit in der Logistik bildet einen niedrigschwelli-
gen Zugang zu Beschéftigung und sollte aus Sicht der Be-
fragten keine Sackgasse sein. Aus verschiedenen Unter-
nehmen wurde berichtet, dass Interesse daran besteht, un-
ter den Hilfskraften diejenigen zu identifizieren, die sich
fiir eine Qualifizierung oder Ausbildung eignen, und die-
sen dann entsprechende Vorschlédge zu unterbreiten. Dafiir
lassen sich neben einer Ubernahme in eine duale Ausbil-
dung auch die verfiigbaren abschlussorientierten Qualifi-
zierungsangebote nutzen, die idealiter mit einer Externen-
priifung abgeschlossen werden sollen.

Weil sich derzeit nicht abzeichnet, dass die Digitalisie-
rung massiv Einfacharbeit ersetzen wird, und die Befrag-
ten umgekehrt einen kontinuierlichen Arbeitskraftebedarf
auf dieser Kompetenzstufe sehen, stellen sich aktuell die
Fragen nicht, ob und wie diese Personen in andere Bran-
chen vermittelt werden kénnten. Ohnehin stellt in der Ein-
schitzung der Befragten die Mobilitdt von in Einfach-
arbeit Beschéftigten zumindest im Rahmen des Dienst-
leistungssektors keinerlei Problem dar. Wichtiger ist viel-
mehr die Frage, ob und wie das Potenzial der Helfer:in-
nen vermehrt mittels Hoherqualifizierung zur Deckung
des Fachkréftebedarfs mobilisiert werden kann.

8.3 Trends in Qualifizierung und
Ausbildung

Neue Anforderungen ohne Konsequenz fiir
Ausbildungsordnungen

Entsprechend dem Befund, dass die Auswirkungen der
Digitalisierung in allen Bereichen eher die Bedeutung von
Schliisselqualifikationen vertiefen, weil sich weniger die
Arbeitsinhalte als deren Form verdndert, sahen die Ge-
sprachspartner:innen nahezu keine neuen Anforderungen
an die Ausbildungsordnungen. Trotz ihres Alters gelten
sie den Betrieben als flexibel genug, um auch fiir die di-
gital gestalteten Prozesse praxisorientiert auszubilden.

70 vgl. beispielhaft https://de.wikipedia.org/wiki/Poka_Yoke.
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Lediglich ,,IT-Sicherheit“ bzw. die Sensibilisierung dafiir
wurde als ein Lernfeld identifiziert, das in den Ausbil-
dungsordnungen als solches zusétzlich verankert werden
sollte.

Kaufmdnnische Berufe: Umfassendes Speditionswissen
bleibt notwendig

Insbesondere fiir die kaufménnischen Berufe gilt, dass
die umfassende Vermittlung speditionellen Wissens un-
bedingt weiterhin erforderlich ist und in der Ausbildung
geleistet werden muss.

Berufskraftfahrer:innen: Kein Durchbruch fiir die Duale
Ausbildung

Der seit Jahren von den Unternehmen beklagte Fahrer-
mangel hat nicht dazu gefiihrt, dass die duale Ausbildung
von Berufskraftfahrer:innen sich in Richtung eines neu-
en Standards der Bedarfsdeckung entwickelt hétte. In be-
stimmten Segmenten wie dem Containertransport gilt sie
als fachlich weitgehend nicht erforderlich fiir die Tatig-
keit. Soweit die Ausbildung von den befragten Betrieben
angeboten wird, gibt es keine Anderungswiinsche fiir eine
aktualisierte Ausbildungsordnung.

Ausbildung fiir das Lager: Funktionierende Stufenausbil-
dung mit Optimierungspotenzial

Nach Aussage der Unternehmen ,,funktioniert” die Stu-
fenausbildung. Die Méglichkeit zum Anschluss mit dem
Ziel ,Fachkraft fir Lagerlogistik“ nach erfolgreichem
Abschluss als ,,Fachlagerist:in“ wird nach Moglichkeit
genutzt. Die Unternehmen betonen wie schon in friihe-
ren Befragungen, dass sie primér auf den dreijahrigen Ab-
schluss zielen und daher eine Fortsetzung in dieser versu-
chen zu unterstiitzen. Die Zuriickhaltung gegeniiber dem
zweijdhrigen Beruf erscheint heute jedoch abgeschwécht.
Die Moglichkeit, Ausbildungsinteressent:innen, bei de-
nen die Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche dreijdhrige
Ausbildung vom Betrieb und/oder den Interessent:innen
als unsicher eingestuft werden, einen Einstieg in die zwei-
jahrige Ausbildung mit Anschlussperspektive zu bieten,
wird offenbar vermehrt genutzt.

Die von einigen Betrieben vormals vertretene Linie, nur
die Ausbildung zur Fachkraft anzubieten, ldsst sich nach
deren Aussagen nicht mehr konsequent aufrechterhalten,
weil insgesamt das Interesse an einer Lagerausbildung zu-
riickgegangen sei und man zunehmend auf Bewerber:in-
nen setzen miisse, die mehr Unterstiitzung benétigen, um
die dreijahrige Ausbildung zu schaffen, oder eher fiir die
zweijdhrige Ausbildung geeignet erscheinen. Eine ,,Riick-
stufung® auf einen zweijdhrigen Abschluss soll aber ver-
mieden werden, auch wegen der méglichen Riickwirkung
auf das Selbstbewusstsein der Betreffenden.

Fiir die Lagerberufe melden befragte Unternehmen Re-
formbedarfe fiir die Ausbildungsordnungen an. Dabei
geht es weniger um neue oder veranderte Inhalte.”! Viel-

71 Siehe dazu die oben (Seite 14) angesprochenen Studie des BIBB (Kock/Schad-Dankwart 2019), in der u. a. inhaltlich nicht weiter spezifizierte erwei-
terte IT-Kompetenzen als Argument fiir Neuordnungsiiberlegungen ins Spiel gebracht wurden.

57


https://de.wikipedia.org/wiki/Poka_Yoke

Digitalisierung in der regionalen Logistik

mehr wird es als Mangel betrachtet, dass in der Aus-
bildung selbst zentrale praktische Fertigkeiten nicht Ge-
genstand des Erwerbs und frithzeitigen Nachweises sein
konnen, wie es bei den Berufskraftfahrer:innen mit dem
Fiihrerschein der Fall ist. Insbesondere der Erwerb ei-
nes Staplerscheins, Grundvoraussetzung fiir jeden prakti-
schen Einsatz, erfolgt bisher iiblicherweise aulerhalb der
Ausbildung. Eine Verdnderung der Ausbildungsordnung
analog zur Ausbildung der Berufskraftfahrer:innen wird
daher vorgeschlagen.

Sinkende Anzahl von Interessent:innen fiir
Ausbildungsberufe in der Logistik

Einige der Befragten beobachten, dass die Anzahl der In-
teressent:innen fiir die Ausbildungsberufe in der Logis-
tik generell stetig zuriickgeht. Das gilt auch fiir Betrie-
be, die sich selbst als gute Ausbildungsbetriebe begreifen
und Wert darauf legen, als solche auch bei Ausbildungs-
interessent:innen bekannt zu sein. Als Teil des Problems
gilt das relativ schlechte Image der Logistik. Die Tatig-
keit von Speditionskaufleuten etwa galt schon immer als
weniger attraktiv als die der Industriekaufleute, zumal die
Spedition bei den Arbeitszeiten seit jeher viel Flexibili-
tat verlangt. Die Entwicklung zu Teilaufgaben und weg
von der umfassenden Aufgabe der Organisation eines ge-
samten Speditionsauftrags konnte dies noch verstarken.
Fiir Berufskraftfahrer:innen sind weiterhin die speziellen
Arbeitsbedingungen ein moglicher Grund fiir die geringe
Nachfrage. Die Arbeit im Lager hat ohnehin ein massi-
ves Imageproblem, auch wenn die Vorstellung des ,,S&-
ckeschleppens® als zentraler Inhalt der Tatigkeiten heute
langst tiberholt ist.

Auch die hohere Attraktivitdt des Studiums gegentiber ei-
ner dualen Ausbildung gilt weiterhin als problematisch
fiir die Besetzung der Ausbildungsplitze. Es wurde ange-
regt, in der Berufsorientierung besser zu kommunizieren,
dass sich auf dem Weg iiber Ausbildung und Fortbildung
durchaus vergleichbare durchschnittliche Lebenseinkiinf-
te erzielen lassen wie bei einer mit einem Studium begon-
nenen Karriere.

Einfacharbeit: H6here Sprachkompetenz als
Grundlage fiir die Nutzung von Angeboten zur
Hoéherqualifizierung und Ausbildung

Wie oben berichtet, gehen die Befragten in der Regel da-
von aus, dass die Branche weiterhin eine groBe Zahl von
Helfer:innen benétigt, die auch bisher schon, wenn auch
in geringem Umfang, als Reservoir fiir Qualifizierung und

72 https://www.europaeischer-referenzrahmen.de/sprachniveau.php.

damit auch perspektivisch fiir die Deckung des Fachkraf-
tebedarfs ausgebildet werden konnten. Angesichts des
von den Unternehmen beklagten Fachkréftemangels wur-
de in den Gespréchen auch die Frage thematisiert, wie die-
ser Weg noch besser genutzt werden konnte.

Als wichtigste Voraussetzung wurde Spracherwerb her-
ausgestellt. In den Betrieben bzw. operativen Funktionen,
in denen Helfer:innen eingesetzt werden, bildet sich bei
niedriger Zugangsschwelle oft eine multinationale, mul-
tikulturelle Belegschaft aus. Die Téatigkeiten fiir sich sind
mit geringen Sprachkenntnissen zu erlernen und auszu-
fithren. Sobald sich aber die Frage einer Hoherqualifi-
zierung stellt, reicht dies nicht mehr aus. Erforderlich
ist dann weniger ein ,,nachgewiesenes B2“-Sprachniveau
nach dem européischen Referenzrahmen.”? Wichtig wiire
demgegeniiber ein sprachlicher Umgang mit logistischen
Begrifflichkeiten und die Féhigkeit, in Bezug auf die
ausgetiibte Tatigkeit mit Kunden zu kommunizieren. Die
praktische Tétigkeit bietet dafiir bereits eine gute Grund-
lage, die aber zur Systematisierung und Verbreiterung in
Richtung auch der schriftlichen Sprachkompetenzen auch
auf zusatzlichen Unterricht angewiesen ist. Angeregt wer-
den Formate, die es in Inhalt und zeitlichem Angebot er-
lauben, Arbeit und Sprachkurs zu verbinden.

Ausbildung in den Berufsschulen: Nicht alle
Auszubildenden kénnen die Digitalisierung
gleichermaBen fiir sich fruchtbar machen

Die Ausstattung der Berufsschulen mit digitalen Arbeits-
mitteln wird generell positiv bewertet. Betriebliche und
schulische Expert:innen kommen hier zur gleichen Be-
wertung. Es wird aber deutlich, dass in deren Nutzung
durch die Auszubildenden zwischen den Ausbildungsbe-
rufen erhebliche Unterschiede bestehen.

Auf der einen Seite wird berichtet, dass die Auszubil-
denden in den kaufménnischen Berufen die neuen Medi-
en und digitalen Verfahren selbstbewusst adaptieren und
fiir sich unterstiitzend in ihrer Ausbildung einsetzen. Di-
gitale Lernmedien und -plattformen sowie Videokonfe-
renzen werden in der individuellen und gemeinsamen Ar-
beit mit Selbstverstandlichkeit benutzt, die individuellen
mobilen Computer verwenden sie z. B. zur strukturierten
Ablage der Unterrichtsergebnisse. Dass der Unterricht in
Bremen in einem neuen Gebaude stattfinden kann, das ei-
nen entsprechenden modernen Stand der Unterrichtsmit-
tel aufweist, bildet dafiir sicherlich eine positive Bedin-
gung.”3

73 Zum Sommer 2022 konnte die Berufsschule fiir den Grofhandel, AuRenhandel und Verkehr (BS-GAV) in ein neues Schulgebaude an der NordstraBe
umziehen, in dem ,,qualitativ hochwertige Gebaudestrukturen realisiert [wurden], unter anderem in den Bereichen Funktionalitdt (offenes Lernkon-
zept), Gebdudetechnik (Passivhausstandard) und Ausstattung (Umsetzung des DigitalPakt Schule)“. https://www.pd-g.de/projekte/projekt/neubau-
einer-berufsschule-fuer-die-freie-hansestadt-bremen. Der Neubau wurde in Offentlich-Privater Partnerschaft (OPP) errichtet: ,,Knapp 800.000 Euro
spendeten Speditionen, Transportunternehmen und Reedereien fiir die neue BSGAV — Berufsschule fiir den Grofhandel, AuBenhandel und Ver-
kehr. Einen erklecklichen Teil sammelte der Verein Bremer Spediteure (VBSp) bei Mitgliedern ein, auferdem gab es drei einzelne GroSspender:
die Kiihne-Stiftung, Lexzau Scharbau und die D. Oltmann Reederei. Verwendet wurden ihre Zuwendungen vor allem fiir die Inneneinrichtung.*
https://www.dvz.de/rubriken/land/spedition/detail/news/schoener-lernen-in-bremen.html, 31.07.2023.
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Nicht nur weil identische Rahmenbedingungen dort noch
nicht geschaffen wurden, ist in der Ausbildung der ge-
werblichen Berufe die Benutzung der digitalen Geréte
durch die Auszubildenden als Mittel zur Unterstiitzung
ihres berufsschulischen Lernens offenbar noch nicht so
selbstverstdndlich. Dabei bestehen zwischen den Ausbil-
dungsgédngen und Ausbildungsorten noch einmal deutli-
che Unterschiede. In der zweijahrigen Fachlagerist:innen-
Ausbildung kommt es dabei am stédrksten auch zu proble-
matischen Konstellationen.

Ein Element der Gemengelage ergibt sich daraus, dass fiir
einen Teil der Auszubildenden ihre Ausbildung kein aus
eigenem Interesse verfolgter Berufswunsch ist, sondern
die ,letzte Moglichkeit®, die ihnen im Rahmen der Aus-
bildungsgarantie geboten wird. Was im Prinzip positiv zu
werten ist, bringt hier mit sich, dass die Auszubildenden
sich zur Ausbildung mehr genétigt sehen, als sie als nutz-
bare Perspektive wahrzunehmen. Entsprechend gering ist
ihre Motivation, die sich im Einzelfall mit selbstbewuss-
tem, z. T. herausforderndem Verhalten in Schule und Be-
trieb kombiniert.

Einfache Schuldzuweisungen wirken hier jedoch unan-
gemessen. Wie berichtet wird, handelt sich nicht selten
um Jugendliche, die, oft zudem mit einer situativ erzwun-
genen Migration als Lebenserfahrung, bereits mehr und
weitaus schlimmere Zumutungen aushalten mussten als
die Berichtenden in ihrem ganzen Leben. Die bedriicken-
de soziale Lage, in der sich ihre Familien befinden, und
ihr in all dem mitbegriindetes Scheitern auf ihrem bis-
herigen Bildungsweg bildet eine denkbar schlechte Be-
dingung, um sich den Anforderungen eines ,selbstorga-
nisierten Lernens® mit digitalen Medien zu stellen. Lehr-
kréfte deuten hier an, dass sie das bisher im Vordergrund
stehende didaktische Paradigma der Lernfeldorientierung
fiir geeigneter halten, diese Jugendlichen zu unterstiitzen.
Zur Problematik diirfte beitragen, dass sich die Arbeit der
Auszubildenden oft nicht von der Tatigkeit der Hilfskraf-
te im Betrieb unterscheiden lasst, neben denen sie arbei-
ten und die dabei mehr verdienen. Wer seine ganze Aus-
bildung lang im Betrieb nur als ,,Picker:in“ arbeitet, oh-
ne durch einen Wechsel des Betriebs auch andere Ele-
mente von Lagerarbeit kennenlernen zu kénnen, erfahrt
keine anderen Perspektiven. Warum dann die Ausbildung
durchstehen? Der Nutzen eines Ausbildungsabschlusses
bleibt abstrakt, und dass das nur im Verlauf einer Ausbil-
dung zu erwerbende theoretische und Zusammenhangs-
wissen fiir weitere Qualifizierungschancen wichtig wére,
ist zu weit weg.

Um dieses Problem zu adressieren, sollte daher auch
die soziale Lage der betreffenden Jugendlichen und ih-
rer Familien in den Blick genommen werden. Der Zusam-
menhang von Schul- wie darauf aufbauend Ausbildungs-
abschliissen und Armutsbekdmpfung wird in der Regel
in dieser Reihenfolge gelesen. In Bezug auf die mitge-
teilten Phanomene ist eine Umkehrung der Betrachtung
jedoch ebenso wichtig, wenn namlich die frustrierende
Hoffnungslosigkeit der Lebenssituation den Blick auf Bil-
dungsanstrengungen als Weg aus der Armut verstellt.
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Umstritten war unter den Befragten, ob und in welchem
Umfang zu dieser Gemengelage auch Betriebe beitragen,
die in den zweijahrig Auszubildenden vorwiegend billige
Arbeitskréfte sehen, an der Umsetzung der Ausbildungs-
ordnung wenig Interesse zeigen und denen es egal ist, ob
oder wie sie deren Anforderungen in ihrem Betrieb um-
setzen konnen. Wenn dies zutrifft, sollten die zustdandigen
Stellen deutlicher auf die Umsetzung der Ausbildungsin-
halte in den Betrieben drangen und ggf. Ausbildungsver-
biinde anregen und deren Einrichtung flankieren. Schlief3-
lich sind gerade diese Jugendlichen auf unterstiitzende
Betriebe angewiesen. Aullerdem ist die Darstellung der
gesamten Breite der Lagertdtigkeiten auch in der Praxis
der zweijdhrigen Ausbildung eine der Voraussetzungen
fiir eine realistische Perspektive auf Fortsetzung im drit-
ten Ausbildungsjahr. Dass auch die zweijahrige Ausbil-
dung in der Praxis in diesem Sinn forderlich gestaltet wer-
den kann, haben zumindest die im Projekt befragten Be-
triebe fiir sich in Anspruch genommen.

8.4 Unterstiitzungsbedarfe

Die Befragten fiihlten sich in der Regel eher unwohl in der
Rolle eines Ratgebers fiir die Politik, und Unterstiitzungs-
bedarfe bzw. Forderungen an die Politik wurden vorsich-
tig und zuriickhaltend formuliert. Dies sollte bei der In-
terpretation der in diesem Zusammenhang angemerkten
Gesichtspunkte in Rechnung gestellt werden.

Aus den Gespréchen in den Unternehmen lassen sich in
diesem Sinn folgende Anregungen festhalten:

Ausbau der digitalen Infrastruktur, insb. der schnel-
len und verlésslichen Netzverfiigbarkeit in allen
Regionen, aber auch der Infrastrukturen im GVZ.

— Auf Bundesebene Unterstiitzung fiir eine inter-
nationale Vereinheitlichung der Schnittstellen und
Dokumentenformate.

— Schnellere Digitalisierung der Verwaltung und
staatlicher Institutionen (Zoll, Polizei).

— Reform des Transportrechts, Anpassung an digitale
Dokumente.

— Bessere regionale Kommunikation von Foérder-
moglichkeiten zur Digitalisierung und zu ,,KI“-
Projekten, einheitliches Portal zu allen Angeboten
und Fordermoglichkeiten zur Weiterbildung und
Hoéherqualifizierung.

— Hohere Planungssicherheit in Bezug auf Fahrzeug-
technik (Verbrenner, Elektromobilitdt und Wasser-
stofftechnik).

— Eine bessere Anbindung des GVZ an den o6ffent-
lichen Nahverkehr, insbesondere fiir die Auszubil-
denden.

Die Befragten aus dem Bereich der Qualifizierung und
Ausbildung wiinschen sich

— Verldsslichkeit, mehr Kontinuitdt, Wertschitzung
und Einbindung in die Entscheidungsfindungen
seitens der Behorden,

— die Verwirklichung eines berufsschulischen ,,Cam-
pus®, der diesen Namen nach Lage und Ausstattung
auch verdient.
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Teil D: Zusammenfassung und Empfehlungen

9 Zusammenfassung zentraler
Ergebnisse

Logistik als Wirtschafts- und
Beschaftigungsmotor

Die regionalékonomische Analyse unterstreicht die ho-
he Bedeutung der Logistik im Land Bremen. Auch wenn
sich die Bedeutung der Hafenwirtschaft in den letz-
ten Jahrzehnten raumlich verschoben hat und eine Viel-
zahl der Logistik-Unternehmen heute unabhdngig von
den Hafenstandorten operiert, schreiben sich die raum-
lichen Strukturen fort. Die Schwerpunkte der Logistik-
Niederlassungen sind weiterhin in der Nahe der (z. T. ehe-
maligen) Hafenstandorte verortet wie beispielsweise das
Gewerbegebiet GVZ in unmittelbarer Nachbarschaft zum
Neustadter Hafen.

Der hohe Anteil an Vorleistungen, die aus der eigenen
Branche bezogen werden, fiihrt zu einem verstiarkenden
Effekt, der sich auch an dem groRen Anteil der Logistik
an der Wertschopfung im Land Bremen zeigt. Mit einem
Anteil von 18 % im Vergleich zu 4 % auf der Bundesebe-
ne ist dieser im Land deutlich tiberdurchschnittlich aus-

gepragt.

Neben der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit ist die Lo-
gistik in erster Linie ein wichtiger Arbeitgeber im Land
Bremen. Gegentiber ca. 5,5% der SvB, die im Bundes-
schnitt im Wirtschaftsabschnitt H tétig sind, sind es im
Land Bremen ca. 11 %. Logistik ist durch einen hohen An-
teil an Einfacharbeit gekennzeichnet. 37 % der SvB in der
Logistik in Bremen iiben Helfer:innen-Tétigkeiten aus.
Innerhalb der Berufshauptgruppe 51 Verkehrs- und Logis-
tikberufe (auler Fahrzeugfiihrung) sind es sogar 49 %.

Ein Uberblick iiber die herausgehobene Arbeitsmarktbe-
deutung der regionalen Logistikwirtschaft zeigt sich in
dem groen Anteil der Berufsgruppe 5 von 17,6 % aller
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten Bremens. Ge-
geniiber 2013 hat die Beschéftigung in logistisch geprag-
ten Téatigkeiten tiberdurchschnittlich zugenommen. Der
coronabedingte ,,Knick“ in der Beschéftigungsentwick-
lung erscheint bereits iiberwunden.

Lagertdtigkeiten bilden in Bremen einen Schwerpunkt
der Beschiftigung, mit einem groRen Anteil von Einfach-
arbeit (Helfer:innen, an- und ungelernte Beschaftigung).
Hier liegt auch ein Schwerpunkt der Leiharbeit: Die Leih-
arbeitsquote liegt hier mit 23,8 % deutlich {iber dem ge-
samtwirtschaftlichen Durchschnitt von ungeféhr 4 %.

Die Arbeitsmarktstatistik zeigt einen deutlichen Uber-
hang von Personen, die mit Zielberuf einer Helfer:innen-
Tatigkeit im Lager gefiihrt werden. Diese bilden ein
Potenzial, um den von den Unternehmen angegebenen
(Fach-)Kréftemangel in diesem Bereich durch Qualifizie-
rung deutlich zu reduzieren. Fiir ihren Ubergang in ei-
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ne zwei- oder dreijahrige Ausbildung sind allerdings Ein-
stiegshiirden zu iiberwinden und insbesondere hinsicht-
lich des dafiir vorausgesetzten Spracherwerbs neuartige
Unterstiitzungsangebote zu entwickeln.

Die Ausbildungszahlen sind in den Coronajahren deut-
lich zuriickgegangen. Der Riickgang ist absolut am groR-
ten bei den Kaufleuten fiir Spedition und Logistikdienst-
leistungen. Ob dieser Riickgang inzwischen aufgefangen
werden konnte, ldsst sich beim aktuellen Datenstand (Be-
richtsjahr 2021) noch nicht sagen. Angesichts des Fach-
kriftemangels wire eine Uberkompensation des coro-
nabedingten Einbruchs erforderlich. Sorge bereitet die
hohe Zahl von Vertragsiosungen, insbesondere in den
»gewerblichen® Berufen. Mit einer Verminderung dieser
Abgiange konnte der Nutzen der Ausbildungsaktivitdten
fiir die Deckung des Kréftemangels verbessert werden.

Die Entlohnung im Logistiksektor ist aufgrund nur ge-
ringer Tarifbindung uniibersichtlich. Der Durchschnitts-
verdienst im Logistiksektor liegt unter dem Durchschnitt
fiir die Gesamtheit der Beschéftigten in Bremen; dies geht
insbesondere auf die niedrigen Einkommen der Helferin-
nen und Helfer zuriick, die in vielen Fallen nicht fiir einen
eigenstandigen Existenzerhalt ausreichen diirften.

Arbeitsbedingungen: kein Trend zur
Verbesserung

Digitalisierung wird allgemein mit fortschreitender Ar-
beitsverdichtung, kombiniert mit geringen Einwirkungs-
moglichkeiten und dem Fehlen von MaBnahmen zur
Kompensation der gestiegenen Belastungen, verbunden.
Es bestehen Hinweise auf fortbestehend groRe korper-
liche Belastungsfaktoren insbesondere im gewerblichen
Bereich.

Aus der digitalen Transportwirtschaft liegen eher erniich-
ternde Befunde in Bezug auf Aufwertungsoptionen der
Arbeit durch Digitalisierung vor. Fiir Einfacharbeit birgt
der Einsatz von Assistenzsystemen sogar das Risiko, das
Anforderungsniveau noch weiter zu senken und damit
»Sschlechte Arbeit“ zu verstetigen.

Unternehmensbefragung: kein
Digitalisierungsschub, Rekrutierungsprobleme,
hdhere Anforderungen in Teilbereichen

Aus der Online-Befragung ergeben sich keine Hinwei-
se auf einen eindeutigen Digitalisierungsschub; die wei-
tere Entwicklung diirfte eher langsamer verlaufen. Ge-
nutzt werden bereits vor allem Techniken, die die pro-
zessbegleitenden Daten digitalisieren und fiir den Aus-
tausch mit vernetzten Partnern und Kunden verfiigbar
machen. Zur aktuell geplanten Technologieeinfiihrung
duBern sie sich zuriickhaltend. Insbesondere in Bezug
auf weiterfithrende digitale Techniken im Zusammenhang
mit Automatisierungsszenarien scheinen noch Informati-
onsbedarfe zu den betrieblichen Einsatzpotenzialen und
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-voraussetzungen zu bestehen. Von umfangreichen Sub-
stitutionsszenarien durch einen schnellen Trend zur Auto-
matisierung, die zu Beschéftigungsverlusten fiihren wiir-
den, ist derzeit vor allem bei Fachkréften weder im kauf-
maénnischen noch im operativen Bereich auszugehen.

Fir alle Anforderungsbereiche bestdtigen die Betriebe
Schwierigkeiten, ihren Bedarf zu decken. Bemerkenswert
ist der wachsende Bedarf bei IT-Fachkriften. Fiir kauf-
mdnnische Beschéftigung werden steigende Anforderun-
gen erwartet. Soweit sich Aufgaben verdndern, haben die
Beschiftigen generell gute Chancen, sich durch Qualifi-
zierung fiir neue, erweiterte oder hohere Anforderungen
fit zu machen und ihre Beschéftigungschancen im Betrieb
bzw. in der Logistik zu wahren. In der Befragung zeigt
sich ein schwaches Signal, dass im Bereich der Hilfskréfte
zum Teil Arbeitsplatzverluste erwartet werden, die nicht
durch Qualifizierung vermieden werden konnen. Dies ist
daher bemerkenswert, weil zugleich mit einem wachsen-
den Bedarf an qualifizierten Krdften im operativen Be-
reich gerechnet wird. Damit stellt sich die Frage, ob und
welche Bedingungen fiir eine Nutzung dieser Hilfskrafte
als Potenzial fiir die Deckung des Fachkraftebedarfs her-
gestellt werden kénnten.

Befragung der Expert:innen: Skepsis
gegeniiber Automatisierung und ,,KI“, Chancen
fiir die H6herqualifzierung von Hilfskraften bei
Verbesserung der sprachlichen Kompetenzen

Digitalisierung wird recht niichtern als Rationalisierungs-
strategie zur Optimierung der Rentabilitit des Unter-
nehmens eingesetzt; sie erfolgt somit entlang der be-
triebswirtschaftlichen Kalkulationen der Unternehmen.
Sie wird als bereits seit vielen Jahren laufende, kontinu-
ierliche Verdnderung betrieblicher Prozesse beschrieben.
Der Einsatz digitaler Technik verdndert dabei mehr die
Form als den inhaltlichen Kern der Téatigkeiten. Daher
zeigen sich Verdnderungen weniger hinsichtlich der fach-
lichen Anforderungen; entsprechend werden aktuell kei-
ne Neuordnungsbedarfe der Ausbildungsordnungen an-
gemeldet. Stattdessen sind vermehrt Schliisselqualifika-
tionen bzw. das Beherrschen einer komplexeren und in-
tensiveren Arbeit gefragt: Prozess- und Zusammenhangs-
wissen, IT-Kompetenz und (Selbst-)Organisationskom-
petenzen sind hier zuvorderst gefragt.

Eine deutliche Tendenz zur ,digitalen Spaltung“ der
Kompetenzniveaus zeichnet sich nicht ab. Insgesamt se-
hen die Befragten fiir die Logistik weiterhin einen unver-
dndert grofen Bedarf auch nach Einfacharbeit. Einfach-
arbeit in der Logistik bildet einen niedrigschwelligen Zu-
gang zu Beschéftigung und soll aus Sicht der Befragten
keine Sackgasse sein. Auch wenn derzeit noch mehr im
Einzelfall und nicht in allen Betrieben, werden die verfiig-
baren abschlussorientierten Qualifizierungsangebote zur
Weiterentwicklung von Hilfskréften bereits genutzt. Fiir
eine Verbreiterung der systematischen Hoéherqualifizie-
rung sind verbesserte Sprachkompetenzen eine wichtige
Voraussetzung.

46| 2023

10 Empfehlungen

Das dargestellte Gesamtbild dieser Bestandsaufnahme ist
komplex und vielschichtig. Welche zentralen Handlungs-
optionen lassen sich daraufhin formulieren?

a) Der Fachkriftemangel in der Logistik ist evident,
quantitative Daten und betriebliche Aussagen belegen die
Maoglichkeit, das Potenzial der Helfer:innen durch Hoher-
qualifizierung zu nutzen. Ein Kursangebot dafiir ist vor-
handen, an Fordermitteln fehlt es nicht, und mit dem zu-
satzlichen Qualifizierungsbonus ist ein weiterer Anreiz
gesetzt. Wo liegen — neben einer noch breiteren Kommu-
nikation dieser bestehenden Moglichkeiten — Hebel, um
diese im Prinzip giinstigen Bedingungen in mehr Hoher-
qualifizierung umzusetzen?

Erforderlich ist zunéchst eine gezielte Unterstiitzung bei
der Bewaéltigung von Einstiegshiirden in eine Ausbildung,
insbesondere, was die erforderlichen Sprachkenntnisse
betrifft. Unter den Helfer:innen bilden Personen mit Mi-
grationshintergrund einen bedeutenden Anteil. Folgt man
den Aussagen betrieblicher Expert:innen, fehlen diesen
oft die sprachlichen Voraussetzungen fiir eine fachliche
Hoherqualifizierung. Eine systematische Anhebung der
Sprachkompetenzen in Bezug auf die Arbeitsfelder kénn-
te — vielleicht nicht nur in der Logistik — einen wesentli-
chen Beitrag im Kampf gegen den Fachkraftemangel leis-
ten, da so auch mehr Menschen fiir einen Einstieg in eine
Ausbildung vorbereitet werden kénnen. Qualifizierungs-
moglichkeiten zum Spracherwerb gibt es — sie sind aller-
dings fiir die Notwendigkeiten der Betriebe und der Be-
schiftigten im Moment nicht richtig zielfiihrend:

> Sprachkurse sollten auf die sprachlichen Erforder-
nisse des aktuellen Arbeitsfelds, hier der Logis-
tik, zugeschnitten werden. Die gezielte Vermittlung
der grammatischen Strukturen und die Fahigkeit, in
Bezug auf einen breiteren Themenbereich kommu-
nizieren zu kénnen, also die Ziele der auf ein Re-
ferenzniveau ausgerichteten Kurse, wiirden dem-
gegentiber zuriicktreten und als spétere Stufe des
Spracherwerbs betrachtet werden.

> Die Beschiftigung selbst gilt als wichtige Bedin-
gung, im Arbeitsprozess und im Kontakt mit den
Kolleg:innen die alltagssprachlichen Kompetenzen
zu erweitern und zugleich auch das spezifische Vo-
kabular der Logistikarbeit zu erweitern. Es ist er-
forderlich, einen Sprachkurs arbeitsbegleitend be-
suchen zu konnen.

> Da in der Regel eine ,Basisqualifizierung® von
Helfer:innen als Einweisung in das Arbeitsfeld not-
wendig ist, bietet es sich an, diese Qualifizie-
rungsphase dahingehend zu systematisieren, dass
sie mit Sprachlernelementen im Betrieb verbun-
den wird. In der Entwicklung einer neuen Form
der ,,Sprachkompetenzentwicklung im Arbeitspro-
zess“ sind die Betriebe ebenso wie die Anbieter von
Sprachkursen mit ihrer didaktischen Expertise ein-
zubeziehen, um neue Formen von Kursen zu ent-
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wickeln, die relativ eng zwischen Betrieben und
Sprachkursanbieter abzustimmen wéren. Der Be-
trieb muss es ermoglichen, den Kurs arbeitsplatz-
nah und in Abstimmung mit den Arbeitszeiten und
den Zeitnotwendigkeiten der Beschéftigten (z.B.
Familienpflichten) wahrzunehmen. Einen Rahmen
fiir diese Entwicklungen konnte das Projekt Res-
sourcE bieten.”#

b) Die zweijdhrige Ausbildung zum:zur Fachlagerist:in
gilt als relativ niedrigschwelliger Einstieg in eine Berufs-
ausbildung. Es ist einerseits erfreulich, dass der Ubergang
in die dreijdhrige Ausbildung nach Aussage der befrag-
ten Betriebe funktioniert und auch genutzt wird, um den
wachsenden Bedarf nach Fachkréften fiir Lagerlogistik
zu decken. Zugleich liegen Hinweise vor, dass die zwei-
jahrige Ausbildung oft nicht optimal verlduft. Wenn die
praktische Ausbildung nur einzelne Aspekte der Lager-
arbeit abdeckt oder sogar Auszubildende als billige Ar-
beitskrifte fiir Hilfstatigkeiten von einzelnen Betrieben
kalkuliert werden, wird dieser Ubergang in eine héher-
wertige Qualifikation den betreffenden Auszubildenden
erschwert. Das gibt der grundsatzlichen Kritik an zwei-
jahrigen Ausbildungen erneut Nahrung. Fiir die Entwick-
lung der regionalen Ausbildung fiir den Lagerbereich er-
gibt sich daher folgende Empfehlung:

> Inder zweijdhrigen praktischen Ausbildung sollten
die zustandigen Stellen die betriebliche Darstell-
barkeit aller Aspekte einer beruflichen Tétigkeit
im Lager, die die Ausbildungsordnung vorsieht,
deutlich im Blick haben. Andernfalls sollten Aus-
bildungsverbiinde angeregt und flankiert werden,
um den Auszubildenden einen Betriebswechsel fiir
ein breiteres Praxisspektum zu erméglichen. Soll-
te sich eine Verbundausbildung nicht realisieren
lassen, miissten {iberbetriebliche Ausbildungsmog-
lichkeiten zur Abdeckung aller praktischen Ausbil-
dungsanteile ins Auge gefasst werden.

> Der Neubau der Berufsschule fiir Grof8- und Au-
Renhandel und Verkehr hat einen neuen Mal3stab
fiir die Gestaltung von schulischen Lernorten und
deren moderner (digitaler) Ausstattung gesetzt. Ei-
ne gleichsinnige Entwicklung der Berufsschulen
fir die ,,gewerblichen“ Berufe ist erforderlich, um
die aktuellen didaktischen Modelle selbstorgani-
sierten Lernens zu hinterlegen und ein Zeichen da-
fiir zu setzen, dass das Image dieser Berufe auf glei-
cher Hohe anzusiedeln ist. Die Logistikwirtschaft
konnte dieses Signal sichtbar unterstiitzen, indem
sie auch fiir die Ausstattung der Schulen in die-
sen Ausbildungsbereich einen finanziellen betrieb-
lichen Beitrag organisiert.

¢) Die Logistikwirtschaft ist sicher selbst in der Lage, ih-
ren verkehrspolitischen Forderungen durch ihre Verban-
de und Institutionen Nachdruck zu verleihen. Ein Aspekt
soll hier allerdings aufgegriffen und als Empfehlung for-
muliert werden:

> Die Anbindung des GVZ an den 6ffentlichen Nah-
verkehr, insbesondere die Frequenz der Buslini-
en, sollte dringend verbessert werden, um die Er-
reichbarkeit der (Ausbildungs-)Betriebe fiir die Be-
schéftigten, insbesondere aber fiir die Auszubilden-
den, die sich kein Auto leisten konnen, zu verbes-
sern. Eine aktuelle Studie des iaw stiitzt diese For-
derung (Nischwitz/von Bestenbostel 2023).7° Da-
mit wiirde auch die Absichtserkldrung des aktuellen
Koalitionsvertrags zur Stirkung des OPNV (KV
2023: 104 f.) in einem konkreten Fall umgesetzt.

Mit dem Bremer ,, Branchendialog Logistik“ besteht be-
reits seit 2021 ein Format, in dem die Umsetzung dieser
Empfehlungen weiter diskutiert und hinsichtlich der her-
zustellenden Voraussetzungen von den Bremer Logistik-
Akteur:innen aufgegriffen werden konnte. Zum Start des
Branchendialogs im Herbst 2021 wurden bereits drei Ver-
anstaltungen durchgefiihrt, die sich als Auftakt fiir einen
nachhaltigen Dialog der Branche zum Thema Qualifi-
zierung und Fachkrifte verstanden.”® Im Rahmen seiner
Fortsetzung wurde im Herbst 2022 eine Workshop-Reihe
unter dem Titel ,, Transformation erfolgreich gestalten —
Zum Wandel der Arbeitswelt in der Logistik und mariti-
men Wirtschaft” angeboten.

Im aktuellen Koalitionsvertrag (KV 2023: 21) wurde die
Absicht zur Fortfithrung des Branchendialogs festgehal-
ten. Insbesondere die Umsetzung einer Qualifizierungs-
offensive fiir die Hilfskrafte und Mallnahmen zur Siche-
rung der realen Anschlussféhigkeit der zweijahrigen La-
gerausbildung sollten bei der Fortsetzung als zentrales
Thema auf die Agenda gesetzt werden. Anbieter von Kur-
sen zur Sprachkompetenzentwicklung sollten dazu ge-
zielt mit eingeladen werden.

Der Branchendialog wiére dariiber hinaus dafiir nutzbar,
an den Voraussetzungen fiir eine breitere Tarifbindung in
der regionalen Logistik zu arbeiten. Aktuell fehlt ein Zu-
sammenschluss der Arbeitgeber in der Logistik, der als
Tarifpartner auf Unternehmensseite fungieren konnte, um
sozialpartnerschaftlich Vertragswerke fiir eine Verbesse-
rung von Entlohnung, Arbeitsbedingungen und Qualifi-
zierung auszuhandeln, die {iber die bestehenden Regelun-
gen fiir groe Einzelbetriebe hinausgehen. Die im Bran-
chendialog bereits aktiven Unternehmen und tiberbetrieb-
lichen Akteur:innen sind gefragt, fiir eine breitere Teil-
nahme betrieblicher Akteure zu werben.

74 Das vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung geférderte Verbundprojekt RessourcE entwickelt und erprobt Lésungen fiir gesundheitsfor-
derliche Arbeitsgestaltung sowie die Qualifikations- und Kompetenzentwicklung in einfacharbeitsintensiven Dienstleistungen, speziell in der Lo-
gistik und den gesundheitsbezogenen Dienstleistungen. Die erarbeiteten Losungen werden in einem regionalen Kompetenzzentrum RESSOURCE
gebiindelt, das im Verlauf des fiinfjéhrigen Projekts etabliert werden soll. https://www.iaw.uni-bremen.de/projekte/laufende-projekte?proj=377.

75 https://www.iaw.uni-bremen.de/forschung/regionalentwicklung-und-finanzpolitik/laufende-projekte?proj=363.

76 https://www.senatspressestelle.bremen.de/pressemitteilungen/branchendialog-logistik-ist-gestartet-qualifizierung-als-wettbewerbsfaktor-fuer-die-

logistik-366814.
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Digitalisierung in der regionalen Logistik —
Wirtschaftliche Bedeutung und Auswirkungen
auf die Arbeit

Die Logistik tragt in Bremen erheblich zur Wertschopfung bei und ist ein wich-
tiger Beschaftigungstrager. Mit einem hohen Anteil an Einfacharbeit bietet sie
niedrigschwellige Einstiege auch fir gering qualifizierte Personen.

Die Digitalisierung der Logistik verandert die Arbeitsprozesse und die Anfor-
derungen an die Beschéftigten. Vor allem Tatigkeiten von Hilfskraften kénn-
ten dabei entfallen. Wie wird sich der Sektor in Bremen entwickeln und wie
muss die Digitalisierung flankiert werden, um Beschaftigung und Einkommens-
chancen in der Logistik nachhaltig abzusichern?

Der vorliegende Bericht stellt Eckpunkte der Entwicklung der Arbeit in einer
digitalen Logistik zusammen. In einem Datenmosaik werden die regional-
6konomische Bedeutung sowie Beschaftigungs- und Ausbildungstrends dar-
gestellt. Auf Grundlage einer Betriebsbefragung und Expert:innengesprachen
werden Handlungsoptionen fir die Weiterentwicklung des Logistikbereichs als
Trager ,Guter Arbeit“ entwickelt. Die ErschlieBung des Potenzials der Hilfs-
krafte fur die Deckung des Fachkraftebedarfs ist dabei ein zentraler Gesichts-
punkt.
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