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~Glaserne” Paketbot*innen -
Arbeitsbedingungen

und Mitbestimmung in Kurier-,
Express- und Paketdiensten

Digitale Technologien haben flichendeckend Einzug in die deutsche Trans-
portlogistik gehalten. Paketbot*innen lassen sich regelméflig auf den Displays
ihrer Handscanner die Warenannahme durch die Empfianger*innen bestatigen.
Verborgen hinter den Handhelds stecken vielschichtige Prozesse digitaler
Datenverarbeitung, die mit einer Bestellung von Waren im Onlinehandel
ausgelost werden. Welche Begleiterscheinungen und Wirkungen entfalten die
Moglichkeiten digitaler Technik fiir die Arbeitsbedingungen, Qualifikationen
und Interessenvertretungschancen der Beschiftigten in Kurier-, Express- und
Paketdiensten? Lasst sich diese Branche gewerkschaftlich mitbestimmt vertreten?
Auf diese Fragen versucht der Beitrag vorlaufige Antworten zu geben.

KLAUS SCHMIERL, PAULINE SCHNEIDER, OLAF STRUCK

1 Ausgangssituation

Einer der gesellschaftlichen Haupttrends der Digitalisie-
rung bzw. der allgegenwirtigen Verfiigbarkeit des Inter-
netzugangs ist der exorbitant angewachsene Onlinehan-
del und damit zusammenhéngend die Tendenz, sich im
Zuge einer Bestellung vom heimischen Sofa aus bequem
jegliche Konsumgiiter ins eigene Heim liefern zu lassen.
Dieser vor etwa 30 Jahren (primér durch Amazon) begon-
nene Trend hat sich durch die Coronavirus-Pandemie der
Jahre 2020 und 2021 auf alle Konsumgiiterbereiche sowie
auch auf bisher internetferne Bevolkerungsgruppen aus-
geweitet. Er hat untibersehbare umweltschiadliche Folgen
in Form des Verkehrskollapses in den Innenstidten und
an Verkehrsknotenpunkten. Vor allem aber setzt diese
stindige, 24 Stunden am Tag gegebene Konsummoglich-
keit die Verfiigbarkeit und Leistungsfahigkeit eines beson-
deren Arbeitskrafttypus voraus: der Paketbotin/des Paket-
boten. Buchstablich auf deren Riicken werden die infolge
der Bestellzuwidchse gestiegenen Tonnagen und individu-
ell zu transportierenden Lasten ausgetragen.

Die Kurier-, Express- und Paketdienste werden sta-
tistisch als ein Segment der Transportlogistik erfasst. Ge-
nerell sind die Unternehmen der Transportlogistik in
den letzten Jahren zunehmend in Warenstrome im Zu-

sammenhang mit globaler Arbeitsteilung eingebunden

worden und die Branche ist durch ansteigende Umsitze
und Umfinge im nationalen und internationalen Waren-
verkehr geprigt, welche in Deutschland zu knapp 80 % auf
der Strafle transportiert werden (Pflaum et al. 2017). Im
Segment der Giitertransporte im Straflenverkehr und fiir
Umzugstransporte sind etwa 460 000 Personen beschif-
tigt, im Segment der Post-, Kurier- und Expressdienste
570000 Personen (Statistisches Bundesamt 2019). Die Lo-
gistikbranche ist damit nach der Automobilindustrie und
dem Handel der drittgr6fite Wirtschaftssektor in Deutsch-
land. Sowohl im Teilsegment der Speditionslogistik und
des Giiterverkehrs als auch in den Kurier-, Express- und
Paketdiensten (KEP) wird bereits seit Jahren tiber gravie-
rende Engpésse bei der Rekrutierung von Berufskraft- und
Kurierfahrer*innen geklagt (Bundesamt fiir Giiterverkehr
2017). Das gegenwirtige Niveau und die Ausprigungs-
formen der digitalisierten Technologien erlauben es den
Arbeitgebern - so wird im Folgenden deutlich -, diesem
Mangel zu begegnen, den Arbeitskrafteeinsatz effizient zu
organisieren und weiter zu rationalisieren.

Insbesondere im Riickblick auf die letzten zwei, durch
die Coronavirus-Pandemie gepréigten Jahre zeigen sich
die Widerspriiche zwischen systemrelevanter gesellschaft-
licher und 6konomischer Bedeutung einerseits und indi-
viduellem Wert der Arbeit in Kurier-, Express- und Pa-
ketdiensten andererseits. Die gerade in Pandemiezeiten
erkannte ,,Systemrelevanz® von Paketdienst- und Kurier-

fahrer*innen wurde unter anderem in massiv gestiegenen
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Umsitzen (und Gewinnen) der Arbeitgeber (Bienzeisler/
Zanker 2020) offensichtlich. Hier teilen sich die bekann-
ten Big Five DHL, Hermes, dpd, GLS und UPS 80% des
Marktumsatzes (Zanker 2018). Die Relevanz spiegelt sich
allerdings nicht in gestiegenen Lohnen, besseren Arbeits-
bedingungen, Qualifizierungsmafinahmen, einer human-
orientierten Personalpolitik, einer klaren Arbeitszeitre-
glementierung und erhéhten Interessenvertretungs- und
Mitbestimmungschancen wider. Eine Neubewertung von
Arbeit findet in diesen Bereichen nicht statt.

Insofern lassen sich unter einer sozialwissenschaftlich-
theoretischen Fragestellung in diesem besonderen, bis
dato in der Arbeitssoziologie wenig untersuchten empiri-
schen Feld prototypische Strukturen und Verdnderungen
von Mitbestimmungsmoglichkeiten und Machtfragen,
gesellschaftlichen Ungleichheits- und Klassenkonstella-
tionen, Trends von Kontrolle versus Autonomie sowie
Zusammenhénge zur Migrationssituation in Deutschland
thematisieren.

Die Digitalisierung der Arbeitswelt bedeutet fiir viele
Arbeitsfelder insbesondere in den Angestellten- und Bii-
robereichen neue Gestaltungsspielraume fiir eine flexi-
blere Gestaltung und Koordination von Betriebsablaufen,
Arbeitsorten und Arbeitszeit. Homeoffice und besser auf
Familien und Lebenszeit abgestimmte sowie Verkehr ver-
meidende Beschiftigungsorte werden in diesen Arbeits-
feldern kiinftig weiter zunehmen und fiir die Arbeitneh-
mer*innen durchaus auch Entlastungseffekte mit sich
bringen. In Wirtschaftsbranchen der Distributionslogistik
gilt dies insbesondere auf der letzten Meile, also bei denje-
nigen Auslieferungsschritten, die bei den Kund*innen vor
Ort stattfinden, zumeist nicht.

Der Zwang zur Bewiltigung der zunehmend kom-
plexer werdenden Prozessplanung, -steuerung und -kon-
trolle steigert die Nachfrage nach branchenspezifischen
Digitalisierungslosungen, die derzeit noch in den Anfin-
gen stecken. In dieser Branche werden die digitalen Tech-
niklosungen gegenwirtig getestet und im Hinblick auf die
Potenziale der Effizienzsteigerung ausprobiert. Sie werden
in den nichsten Jahren breitflichig Einzug halten, sofern
das nicht bereits geschehen ist (vgl. zum Umsetzungs-
stand der Technik Schneider et al. 2021).

Diese Branche, die sich inmitten eines wirtschafts-
strukturellen Umbruchs und einer Zuspitzung des Fach-
kraftemangels befindet (DEKRA 2021; Bosselmann 2021),
wird also nun zusitzlich von einem tiefgreifenden Digi-
talisierungsschub erfasst. Die stindige Erreichbarkeit und
permanente Dokumentation fiir die betriebliche Distri-
butionsplanung, -steuerung und -kontrolle, wie sie durch
GPS (Global Positioning System) und LTE (Long Term Evo-
lution) moglich werden, sind hier nur der Beginn einer
breitenwirksamen Entwicklung. RFID (Radio-Frequency
Identification), Sensoren, Funkchips, vernetztes Supply
Chain Management, mobile Microsysteme und Transpon-
der, miteinander kommunizierende Fahrzeuge, Lagersys-

teme und Waren etc. werden kiinftig in Verbindung mit

der starken Konkurrenz in der Branche und dem {iber-
wiegend iiber den Preis ausgetragenen Verdrangungs-
wettbewerb erhebliche Auswirkungen auf die Arbeits-
bedingungen der Berufskraft- und Kurierfahrer*innen
haben. Insbesondere die Moglichkeit zur permanenten
Arbeits- und Leistungskontrolle in Verbindung mit dar-
auf abgestimmten Entgeltmodellen setzt die Fahrer*innen
der Gefahr einer steigenden physischen und psychischen
Arbeitsbelastung aus (Schmierl 2021).

Restimieren wir die Ausgangssituation, dann ist Digi-
talisierung — dialektisch betrachtet - einerseits gerade in
Pandemiezeiten ein Beschleuniger des Booms im Online-
handel und andererseits ein Impuls zur Verdnderung von
Arbeitsstrukturen und -bedingungen, in deren Zuge sich
entweder erhohte Kontrollpotenziale oder humanorien-
tierte, nachhaltige Entlastungsmomente in der Branche
der Kurier-, Express- und Paketdienste entfalten konnten.

2 Fragestellungen und empirische
Befunde zur Leistungskontrolle
und Mitbestimmung

Die Logistikbranche gehort gegenwirtig zu den Wirt-
schaftszweigen mit der gréfiten Veranderungsdynamik
im Hinblick auf Branchenstrukturen und Digitalisie-
rungseinsatz. Wiahrend bei den Onlineversandhéndlern,
die mafigeblich fiir das extreme Umsatzwachstum in den
KEP-Diensten verantwortlich zeichnen, das Bestellwesen,
die Warenverfolgung und die Lagerung von Beginn an
digitalisiert ablaufen, bleiben diejenigen Arbeitsprozesse,
die nah an der Kundschaft angesiedelt sind, wie die Aus-
lieferung und vor allem die ,letzte Meile®, also der fina-
le Transport von den im Bundesgebiet verteilten Depots
oder lokalen Mikrohubs zum Kunden, bislang aufgrund
des manuellen Charakters der (Einfach-)Arbeit noch
weitgehend digitalisierungswiderstandig und automati-
sierungswidrig. Von der anderen Seite betrachtet bedeu-
tet dies aber auch, dass sich hier fir die Unternehmen
noch umfangreiche Rationalisierungs- und Automations-
potenziale identifizieren lassen — und dies in einer Lage,
in der bereits jetzt Berichte tiber eine kaum ertragliche
Arbeitssituation und stdndigen Zeitdruck in diesen Fahr-
diensten alltdglich sind (Bienzeisler/Zanker 2020; Hell-
mann et al. 2018; Ruiner/Klumpp 2020). IT-Technik wie
GPS, LTE, RFID, neue Sensorik, miteinander kommu-
nizierende Waren, Fahrzeuge, Lager- und Produktions-
systeme liefert in Echtzeit Daten und Analysen. Diese
erlauben eine hochflexible Distributionssteuerung sowie
die stindige Erreichbarkeit und Kontrolle von Arbeits-
kriften. Den Arbeitskriften droht damit die Macht iiber
die eigene Arbeits-, Zeit- und Kapazititsplanung zu ent-
gleiten.
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In einer sozialwissenschaftlichen und gewerkschafts-
politischen Forschungsperspektive stellen sich hierbei
Fragen nach den Arbeitsbedingungen, den Auswirkungen
des Einsatzes digitaler Technik und den Mitbestimmungs-
strukturen sowie -folgen in KEP-Diensten sowie fiir Ku-
rierfahrer*innen.’

Die KEP-Dienste stehen in vielerlei Hinsicht exempla-
risch fiir ein arbeits- und gewerkschaftspolitisch prekares
und gefihrdetes Umfeld: Massiver Wettbewerbsdruck,
eine erhebliche Anderungsdynamik in den Eigentums-
strukturen und Branchengrenzen, Oligopole infolge der
Privatisierung staatlicher Monopole, zeitlich und rdum-
lich flexible Arbeitsbedingungen, vielfach gering qualifi-
zierte Beschiftigte, hoher Migrationsanteil, hohe Anteile
»So0lo-Selbststandiger®, geringe Lohne und Nachwuchs-
mangel sowie ein duflerst geringer Organisationsgrad
stellen hohe Hiirden fiir technische und arbeitsorganisa-
torische Verdnderungen, fiir belastungsfreie Arbeit sowie
fir eine wirksame Arbeitnehmermitbestimmung dar.
Den Gewerkschaften und einer méglichen betrieblichen
Interessenvertretung bleibt eine Kontrolle {iber Leistungs-
verausgabung und Personalentscheidungen entzogen, da
in der Branche (mit Ausnahme von DHL) kaum gewerk-
schaftlich organisierte Betriebsratsgremien gewihlt sind
(Schmierl 2021). Im Zusammenhang mit dem Einsatz
digitaler Technik stellt sich hier die Frage: Konnen in die-
sem Wirtschaftssegment, das bislang kaum zuganglich fiir
wirksame Interessenvertretung und Initiativen fir ,Gute
Arbeit® ist, trotz oder vielleicht gerade wegen neuer di-
gitaler Koordinierungskanile neue Qualifikationen und
Handlungsspielrdume fiir die Beschiftigten entstehen?
Lassen sich auf diese Weise Gestaltungsoptionen fiir Di-
gitalisierung zugunsten eines Erstarkens von Macht- und
Mitbestimmungspotenzialen der Beschaftigten in preka-
rer Arbeit herausarbeiten? Oder ist das nicht der Fall?

2.1 Erweiterte Kontrollméglichkeiten
durch digitalen Technikeinsatz

Hinsichtlich der eingesetzten digitalen Technik sind die
Fahrberufe besonders stark und weitreichend von der
Digitalisierung betroffen. Wihrend in Speditionen di-
gitale Technik, wie z.B. Verkehrs- und Flottentelematik,
smarte Tachographen und Fahrassistenzsysteme in Lkws

und Sattelziigen oder auch Sensorik und Trailer-Telematik
in Sattelaufliegern, sehr stark auf die Uberwachung und
Kontrolle des Kraftfahrzeugs zielt, geraten in den KEP-
Diensten mit den von den Unternehmen vorgeschrie-
benen Handhelds, Tablets und Smartphones primir die
Beschiftigten, also Paketdienst- und Kurierfahrer*innen,
in den Brennpunkt der Transparenzbemiithungen und
Kontrollambitionen der Unternehmenszentralen. Hier
ermoglicht digitale Technik ein vollig neues Niveau von
Prozessplanung und -steuerung sowie eine prézise tech-
nische Kontrolle von Logistikablaufen, Arbeitsweisen und
Aufenthaltsorten von Mensch, Maschine und Material.

Aufgrund der digitalisierten Vernetzung kénnen die
Disponent*innen in den Depots in Echtzeit nachver-
folgen, wo sich der Sprinter gerade befindet, auf welcher
Route er unterwegs ist und ob er im vorgegebenen Zeit-
rahmen eintreffen wird. 90 % der Investitionssumme in
der KEP-Branche gehen einem interviewten Gewerk-
schafter zufolge in die IT-Ausstattung zur Planung, Steue-
rung, Kontrolle und Rationalisierung der ,letzten Meile®
Technisch kommt damit der breiten Nutzung von digita-
ler Telematik fiir die Fahrzeug- und Warenortung durch
GPS und G4/Gs enorme Bedeutung zu. Entscheidende
Fortschritte wurden besonders im letzten Jahrzehnt durch
den flichendeckenden Internetempfang, durch den Ein-
satz von internetfihigen Geréten und durch die stindige
Vernetzung der Bordcomputer oder Handhelds auf den
Fahrzeugen und der Transport- und Routenplanungssoft-
ware beim Disponenten im zentralen Stiitzpunkt vollzo-
gen (Hirsch-Kreinsen/Karaci¢ 2018; Grof3/Pfennig 2019).
»Die Digitalisierung begann mit der statischen Tourenpla-
nung, also der Zusammenstellung des Sendungsvolumens
und der Zustellreihenfolge. Inzwischen planen Program-
me Touren dynamisch, beriicksichtigen deutlich mehr
Planungsparameter und beziehen Einflussfaktoren ein,
die sich laufend dndern; zum Beispiel neue oder stornierte
Abhol- und Zustellvorginge oder die aktuelle Verkehrs-
lage wihrend der Tour® (BIEK 2018, S. 45).

»Bei den modernen Lkws haben sie diese Fleetboards, wo sie
praktisch ihre Lkws in Echtzeit wie Pacman sehen konnen
und wo sie halt auch die totale Kontrolle tiber die Beschif-
tigten haben und wo eben die Lkws auch kleine Biiros sind“
(ver.di-Gewerkschafter 4).

1 Vor diesem Hintergrund und bezugnehmend auf diese Fra-
gestellungen wird im Folgenden Uber (Zwischen-)Ergeb-
nisse eines von der Hans-Bockler-Stiftung von September
2018 bis Februar 2022 geforderten Forschungsprojekts des
ISF Minchen und der Universitat Bamberg mit dem Titel
,Digitale Logistik, Arbeitsstrukturen und Mitbestimmung —
DILAMi"” berichtet, in dem empirische Untersuchungen
und qualitative Interviews in der Branche der Kurier-, Ex-
press- und Paketdienste durchgefiihrt wurden. Es fanden
bis Fruhjahr 2021 sieben Interviews mit Beschaftigten, Be-
triebsrat*innen und fir diese Branche zustandige Gewerk-
schafter*innen sowie zwei Interviews mit wissenschaftli-

chen Expert*innen fir diese Branche statt; etwa sechs bis
acht weitere Interviews mit Kurierfahrer*innen sind fir den
Herbst/Winter 2021 geplant. Im Projekt wurden dariber
hinaus zwolf Experteninterviews in Arbeitgeberverban-
den, Weiterbildungsunternehmen, Forschungsinstituten
und Herstellerunternehmen fir digitale Techniken flr den
Transportlogistikbereich (hier insbesondere zu Bordcompu-
tern, Telematik und mobilen Endgeraten wie Smartphones,
Tablets, Handhelds und Fahrassistenzsysteme) sowie

14 Interviews mit Berufskraftfahrer*innen und Verantwort-
lichen in Transportunternehmen gefiihrt.

.73,216,36, am 18,01.2026, 13:19:54, @ Urhebemechtlich geschitzter Inhalt, Ohne gesonderte
s

Erlaubnls untersagt, mit, for oder In



https://doi.org/10.5771/0342-300X-2021-6-472

Die neuen Moglichkeiten der digitalen Technik in Gestalt
der Transport- und Tourenplanung sowie Routenoptimie-
rung dienen aus Sicht der Unternehmen primér dazu, ihre
Auslieferungsprozesse maoglichst nachhaltig, schnell und
effektiv zu gestalten, Transparenz iiber den aktuellen Sta-
tus der Sendungen herzustellen und iiber die automatische
Archivierung und Datensammlung sowie Auswertungsal-
gorithmen auch kiinftige Routenvorgaben zu optimieren.
Insbesondere mit dem zweigleisigen Instrumentarium der
Email-Benachrichtigung an Kund*innen und der damit
verbundenen Mdglichkeit, das Zustellzeitfenster oder den
Ablageort festzulegen und zu dndern, wird auch eine Ver-
besserung der Kundenzufriedenheit angestrebt und viel-
fach erreicht, da die situativen Vorlieben hinsichtlich der
Zustellung beriicksichtigt werden konnen.

Die Technik kann also dafiir genutzt werden, den Ku-
rier/die Paketbotin zum ,glasernen“ Mitarbeiter zu ma-
chen. Mit einem breiten Einsatz digitaler Technik in Form
von automatisierter Tourenplanung, Fleetboards und di-
gitalen Handhelds nehmen die Leistungsiiberwachung
und -kontrolle durch Zugriff auf den Fahrzeugstandort
sowie strikte Vorgaben fiir Routen und Ruhezeiten zu
(Hellmann et al. 2018; Ruiner/Klumpp 2020). Es werden
die Poren des Arbeitstages geschlossen und die Arbeits-
zeiten verdichtet, da entlastende Pausen und Umwege eli-
miniert werden. Die Zeitfensterbenachrichtigung fiir die
Kund*innen - nicht nur bei Stau oder unerwarteten Ver-
kehrslagen oder Parkplatzengpéssen in der (stadtischen)
Vor-Ort-Realitdt — kann bei den Fahrer*innen zu Stress
fithren. Wenn sie das Zeitfenster aus von ihnen nicht zu
vertretenden Griinden nicht einhalten kdnnen, miissen sie
sich ggf. mit unzufriedenen Empfinger*innen auseinan-
dersetzen und deren Unmut stellvertretend fiir das Unter-
nehmen abfedern. Im positiven Sinne kann das Handheld
aber auch dazu genutzt werden, den Fahrer*innen eine
alternative Route zur Stressminderung vorzuschlagen,
wenn Stau oder Verkehrsprobleme auf der urspriinglichen
Wegstrecke drohen, oder Hilfestellung bei der Beladung
fir eine hohere Ladungssicherheit zu geben. Das Gerit
kann auch zum Instrument betrieblicher Interessenver-
tretung und gewerkschaftlicher Interessenpolitik werden,
da die Lenk- und Ruhezeiten der Fahrer*innen ablesbar
sind und so Arbeitsschutzstandards und die Einhaltung
von Pausenzeiten oder von maximal erlaubten Tages- bzw.
Wochenarbeitsstunden tiberwacht werden konnen.

2.2 Personalstrategische Zielsetzungen
des Technikeinsatzes

Eine entscheidende Motivation fiir die KEP-Dienste, di-
gitale Technologien einzufiithren, sind die eingangs erlau-
terten Engpésse bei der Arbeitskrifterekrutierung. Vom
Jahr 2019 bis zum Jahr 2022 fehlen in der Branche einer
Auswertung des Bundesverbands Paket- & Expresslogistik
zufolge etwa 40000 zusitzliche Arbeits- und Fachkrifte

zur Bewidltigung des angestiegenen Sendungsvolumens

(BIEK 2018, S.33). Und dies auf einem ohnehin schon
hohen Niveau: Im Zeitraum seit 2002 wurden von dieser
Branche bereits 70000 zusdtzliche Arbeitskrifte einge-
stellt (ebd., S.32).

Demzufolge kommt der personalpolitischen Nut-
zung der Moglichkeiten der digitalen Transformation
und Disruption eine hohe und strategische Bedeutung
zu. So denkt die Branche iiber die jetzigen Nutzungs-
formen hinaus {iber eine Vielzahl technischer und orga-
nisatorischer Effizienzoptimierungen nach: dynamische
Tourenoptimierung und Fuhrparkmanagement, automa-
tisierte Sortieranlagen, Vernetzung mit dem Handel fiir
ein professionelles Retourenmanagement, Livetracking
von Paketen durch Kund*innen, digitale Zollabwicklung,
standardisierte und zugleich kundenindividuelle Daten-
formate und Labels, automatisierte und autonom fah-
rende Zustellfahrzeuge, Zustellung durch Drohnen und
Roboter sowie durch 3D-Druck oder auch Konzepte wie
das Crowd Delivery, also die tiber Plattformen organisierte
Mitnahme von Warensendungen durch Privatpersonen
und deren Fahrzeuge (ebd., S.44ff). Dies alles wiren
Rationalisierungsmafinahmen im bestehenden Logistik-
prozess, um auch bei kiinftig kréftig steigenden Sendungs-
volumina die Gesamtzahl der benétigten Arbeitskrifte fiir
Handling und Auslieferung in Grenzen zu halten bzw. zu
reduzieren.

Ein zweites personalpolitisches Standbein, das durch
den Einsatz von digitalen Techniken ermdglicht und ge-
starkt wird, ist die Rekrutierung von Migrant*innen und
Berufsquereinsteiger*innen ohne berufsfachliche Ausbil-
dung und mit oftmals mangelhaften Deutschkenntnissen.
Wihrend wir im Rahmen unserer Studie anfangs erwartet
hatten, dass die Branche dieser Mangelsituation mit ver-
stirkten Initiativen zur Aus- und Weiterbildung begegnen
wiirde, zeigen unsere Befunde, dass dies aufgrund der
Standardisierungs- und Flexibilisierungsfunktion digita-
ler Gerite sowie technikzentrierter Planungen und Steue-
rungsverfahren gerade nicht der Fall ist. Vielmehr werden
Smartphones, Tablets, Handscanner, Onboard-Computer
sowie Steuerungs- und Assistenzsysteme dafiir genutzt,
die Arbeitsabldufe weiter zu vereinfachen, die Vorgaben
aus der Zentrale kleinmaschiger zu iibermitteln, mehr-
sprachige Ubersetzungen von Arbeitsanweisungen anzu-
bieten und prizisere sowie enger getaktete Anleitungen
fiir niedrigqualifizierte angelernte Arbeitskréfte und Fah-
rer*innen durchzusetzen.

»~Computersysteme greifen immer mehr praktisch in den
Arbeitsalltag von Beschiftigten ein. Also ein Paketzusteller,
der musste frither seine Tour kennen. Jetzt hat der, wenn er
da so drin ist, so ein Navi. Das leitet ihn und das macht auch
automatisch die Tour. Und bei den guten Firmen kann das
Navi ihm sogar sagen, wo im Auto das Paket fiir den Kunden
ist. Also [...] man braucht kein Gold mehr in den Kopfen,
sondern ich kann da jeden beliebigen Angelernten hinset-
zen und der fahrt. Und das hat zum Beispiel zur Folge, dass
wir rapide sinkende Ausbildungsquoten in diesem Bereich
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haben, weil halt die Arbeitgeber sagen, ich muss da nichts
mehr ausbilden® (Landesfachbereichsleiter Postdienste, Spe-
ditionen und Logistik, ver.di).

Es fallen weder zeitraubende Einarbeitungsaufgaben
noch umfangreichere (An-)Lernprozesse fiir neue Fah-
rer*innen an. Fiir diesen Zuschnitt von Arbeitskriften
und Kompetenzerfordernissen kann die digitale Technik-
unterstiitzung dann tatséchlich auch belastungsmindernd
wirken und Einstiegsbarrieren in den Arbeitsmarkt ver-
ringern. In einer bildungspolitischen Betrachtungsweise
impliziert dies allerdings auch ein breites Absenken von
Bildungsvoraussetzungen und Qualifikationsniveaus im
Erwerbstitigenpool. Zudem ldsst sich darin ein Reser-
vearmee-Mechanismus erkennen, mit dessen Hilfe die
Konkurrenz auf dem Arbeitsmarkt (bei den Jedermanns-
qualifikationen) angeheizt und der eigentlich 6konomisch
aufgrund von Knappheit drohende Lohnanstieg gebremst
werden kann.

»S0, das heifit, der Trend geht nicht dahin, dass man sagt, wir
qualifizieren die Leute, damit sie am Markt mit unserer an-
gebotenen Qualitét bestehen kénnen, sondern wir schauen,
dass wir bessere Systeme anschaffen, damit wir keine Quali-
fikation fiir Leute brauchen, beziehungsweise wir giinstigere
Leute haben konnen“ (Gewerkschaftssekretir ver.di 1).

In erster Linie werden mithin die sich bietenden Digita-
lisierungsoptionen zur technikgestiitzten Prozessopti-
mierung und zur quantitativen Rationalisierung der be-
notigten Arbeitskrafteanzahlen genutzt. Mehr oder weni-
ger von den KEP-Oligopolisten intendiert, machen diese
Techniklinien aber auch eine permanente datenbasierte
Arbeits- und Leistungskontrolle méglich. Die mit den
Disponent*innen in den Depots und Zentralen vernetz-
ten Handscanner erlauben die Aufzeichnung und Aus-
wertung von Parametern des Arbeits- und Fahrverhaltens
in Echtzeit und online. Dies erméglicht in erster Linie
die Herstellung von Transparenz und das Sammeln von
Daten zur Fahrzeugauslastung, zur prizisen Bestimmung
des zu erwartenden Auslieferungszeitpunkts und zur Be-
riicksichtigung der Verkehrslage auf der folgenden Strecke
sowie die Auswertung von technischen Fahrzeugdaten zur
vorbeugenden Instandhaltung und Wartung (BIEK 2018).
Dies erlaubt aber andererseits auch die Schaffung einer
permanenten ,,gldsernen Fahrerkabine und einer ,,glaser-
nen” Arbeitskraft insofern, als jegliches Fahrverhalten, die
Pakete, Ladung im Sprinter, individuelle Auslieferungs-
geschwindigkeiten, der Aufenthaltsort der Fahrer*innen
sowie die Arbeitszeit transparent werden.

2.3 Interessenvertretungs- und Mitbestimmungsliicken
in der Kurierarbeit

Mitbestimmung findet in der Branche praktisch nicht
statt — mit Ausnahme von DHL, einem der Nachfolger des

urspriinglich im Staatsbesitz befindlichen Postkonzerns,

in dem damals der Organisationsgrad unter den Ange-
stellten und Beamten bei etwa 75% lag. Es gibt zwar in
einigen der Big Five ordentlich gewiéhlte Betriebsrate und
Gesamtbetriebsrite (z.B. bei dpd), die die Interessen der
fest angestellten Beschiftigten vertreten; aber durch die
besonderen Werkvertragskonstruktionen und die Tatsa-
che, dass nahezu alle Zusteller*innen als Solo-Selbststin-
dige und Kleinstunternehmer ihre Dienste verkaufen, fallt
ein Grofiteil der Fahrer*innen in dieser KEP-Branche aus
dem Betriebsverfassungsgesetz und somit aus einer ge-
setzlich geregelten Interessenvertretung und Mitbestim-
mung heraus. Es ist uns im Rahmen unserer Recherchen
auch nicht aufgefallen, dass es in den KEP-Diensten alter-
native Interessenvertretungen wie z.B. ,,Fahrerrite oder
ahnliche Gremien gibe. Das hangt auch sehr stark mit
dem hohen Migrationsanteil zusammen, da das hierzu-
lande bekannte starke Mitbestimmungsmodell in hohem
Mafle eine deutsche (bzw. Osterreichische oder schwei-
zerische) gesellschaftliche Sozialisation, Wissen iiber die
deutsche Sozialpartnerschaft, zumindest Grundkennt-
nisse {iber deren Rechtsgrundlagen und folglich auch ein
ausreichendes Sprachvermdgen voraussetzt, um Interes-
senvertretungschancen ausloten und nutzen zu kdnnen.

Dass diese Voraussetzungen iiberwiegend fehlen hat
sehr niedrige Organisationsgrade in den Big Five der
KEP-Dienste zur Folge. Zwar werden im Branchenpri-
mus DHL nahezu 70 % der Beschéftigten durch Betriebs-
rite mitbestimmungsrelevant vertreten, in den anderen
KEP-Unternehmen sind es aber nur sehr wenige. Statisti-
sche Zahlen und Auswertungen dazu gibt es, kaum tiber-
raschend, keine. Wir wissen aber aus den empirischen
Interviews mit Gewerkschafter*innen und Gesamtbe-
triebsrdt*innen, dass die wenigen Betriebsrite bei Hermes
und dpd in den wenigen stationdren Verteilzentren und
Depots komplett von ver.di organisiert sind, die Massen
der selbststdndigen Zusteller*innen und bei kleinen Sub-
unternehmerfirmen angestellten Fahrer*innen jedoch
nicht iiber eine Interessenvertretung und demokratisch
bzw. gesetzlich legitimierte Gremien verfiigen. Fir zwei
Unternehmen wurde uns berichtet, dass diese kritische
unabhingige Betriebsratsgremien zu verhindern versucht
hatten, indem arbeitgebernahes Personal zur Kandidatur
aufgerufen wurde, oder die betrieblichen Security ver-
sucht habe zu unterbinden, dass ver.di-Flugblatter und
Informationsmaterialien an die Belegschaft verteilt wer-
den. Dennoch versuchen die Gewerkschaften, durch Be-
ratung von Belegschaften die Griindung von Betriebsrats-
gremien zu initiieren und zu unterstiitzen. So berichtet
ver.di tiber bundesweit 600 Anfragen pro Jahr an die Ge-
werkschaft aus dem gesamten Feld der Transportlogistik,
die sich auf Initiativen zur Griindung und Wahl von Be-
triebsraten beziehen. Letztlich aber erschweren die klein-
betrieblichen Strukturen in Subsubunternehmerketten
und der mobile, kaum standortgebundene Charakter der
Fahrtitigkeit die Ansprache und Mobilisierung durch die
Gewerkschaft(en).
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Wihrend sich im Falle der Paketbot*innen und Ku-
rier*innen fiir die Gewerkschaft offenbar kaum Ansatz-
punkte fiir eine politische Lobbyarbeit ergeben, konnte
ver.di fiir die Branche der allgemeinen Transportlogistik
in der Bundesregierung ein Verbot von Werkvertrigen,
die Nachunternehmerhaftung, Vorschriften fiir flichen-
deckende Gefiahrdungsanalysen und eine flichendecken-
de Kontrolle von Lenk- und Ruhezeiten auch bei auslandi-
schen Arbeitskriften und Subunternehmen durchsetzen.
Zudem sollen smarte Tachographen zur polizeilichen
Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten ein EU-weit ver-
pflichtender Standard werden. Auf EU-Ebene ist seit 2020
(mit gestaffelten Ubergangszeiten bis 2025 und 2030) ein
sogenannter Mobilitatspakt giiltig, von dem alle auf EU-
Straflen rollenden Transporter und Lastkraftwagen als
gesetzliche Auflage im Hinblick auf die Einhaltung von
Lenk- und Ruhezeiten, die Riickkehrhaufigkeiten ins Hei-
matland und die Ubernachtungsangebote betroffen sind.

SWir haben seit vielen, vielen Jahren ein Fahrerhandbuch,
das ist eine Broschiire, wo rechtliche Tipps und Tricks drin-
stehen, inklusive einer Arbeitszeit- beziehungsweise Lenk-
zeitenerfassung. Das war bisher in Broschiiren- und Kalen-
derform. Wir werden das jetzt in diesem Jahr als App raus-
bringen, haben da in den letzten zwei Jahren nicht wenig
Geld reingesteckt in die Entwicklung (...). Die Test-App gibt
es schon. Und dann wird sozusagen aus der Einbahnstra-
Be der Kommunikation dann tatsichlich auch der Riickweg
moglich. Fiir uns ist das natiirlich eine enorme Erleichte-
rung, dass wir tatsichlich unsere mobilen Mitglieder dann
auch erreichen konnen. Die haben die Méglichkeit, iiber die
App (...) eine Push-Benachrichtigung zu senden, kénnen
iiber Tarifabschliisse (... und) Mitgliederversammlung in-
formieren. Wir haben ja ver.di-Kraftfahrerkreise (...), also
ver.di-Mitglieder, die fiir andere Kraftfahrer regelmaflige
Stammtische anbieten, da kann man Treffpunkte, Orte, Zei-
ten verdffentlichen, von mir aus auch taglich erinnern (...)
Wie gesagt, Anderung von Gesetzen, auch Streikaufrufe und
50, also da ist ziemlich viel méglich® (ver.di-Gewerkschafts-
sekretdr 3).

Die digitale Technik - beispielsweise die Smartphone-Ap-
plikation ,,Drive®, die in acht Sprachen Grundlagen zum
deutschen Arbeitsrecht vermittelt — kann also durchaus
auch fiir eine gewerkschaftliche Mobilisierung und An-
sprache instrumentalisiert und eingesetzt werden, wie
das Beispiel aus der allgemeinen Transportlogistik zeigt.
Gleichwohl fehlt selbst dann ein zweigleisiger Meinungs-
austausch und echter, personlicher Dialog und es fehlen
Kenntnisse dariiber, wie und in welchem Umfang die Fah-
rer*innen diese App fiir Smartphones nutzen. Sie kann
mithin personale Kontakte und Gespréche mit Fahrer*in-
nen erganzen und unterstiitzen, aber nicht tberfliissig
machen.

3 Digitalisierung in den Kurier-,
Express-, und Paketdiensten -
ein Paradebeispiel
tiir digitalen Taylorismus?

Der Taylorismus als Wiederginger in der digitalisierten
Ara: so lassen sich die erkennbaren Auswiichse einer
Melange aus technischem Fortschritt, der Trennung von
Planung und Ausfithrung, der Biindelung der planenden
Funktionen in ,Arbeitsverteilungsbureaus® (Frederick
Winslow Taylor) einerseits und des gezielten Einsatzes
von Einfacharbeit andererseits — dynamisiert durch die
weitere Vereinfachung der Arbeitsvollziige als Folge der
Spezialisierung — zusammenfassen. Als weitere Beimi-
schung dienen die hohe Konkurrenz auf dem (ost-)euro-
péischen Arbeitsmarkt und die Leistungskontrolle durch
»wissenschaftliche“ Arbeitsbeobachtung. Nunmehr ist
dies alles durch digitalisierte Planungs- und Steuerungs-
systeme sowie Datenarchivierungen und KI-basierte bzw.
algorithmengesteuerte Prozessoptimierung zugleich und
in Echtzeit moglich.

Arbeits- und Industriesoziolog*innen sprechen in die-
sem Zusammenhang von ,digitalem Taylorismus“ (Butol-
lo et al. 2018). Und die in den letzten Jahren sowohl von
den Umsitzen als auch den Beschiftigtenzahlen her ex-
orbitant gewachsene Branche der KEP-Dienste scheint
grosso modo ein Paradebeispiel fiir diese Zeitdiagnose
zu sein. Arbeitskraft wird hier wieder zur ,Ware Arbeits-
kraft - zumeist mit Migrationshintergrund oder als aus
dem Ausland einpendelnde Arbeitskrifte. Es gibt unter
den grofiten finf oder auch zehn Unternehmen der Bran-
che mehr oder weniger gravierende Unterschiede in der
tatsichlichen Nutzung der technischen Moglichkeiten zur
umfassenden Kontrolle und Gangelung der Ware Arbeits-
kraft. Aber die Ambition zur fortgesetzten Herstellung
von Transparenz tber die Arbeits- und Logistik- bzw.
Auslieferprozesse und zur schrittweisen Optimierung von
Routen, Touren und Zustellverfahren auf der letzten Mei-
le bleibt der verbindende Impuls fiir den Einsatz und die
Anwendung digitaler Instrumentarien. Und dies gilt nicht
nur fir die uns bekannten deutschen KEP-Unternehmen,
sondern im globalen Maf3stab, wie eine kiirzlich durchge-
fithrte quantitative Befragung von 29 Gewerkschaftsfunk-
tiondr*innen aus allen Kontinenten durch die Universitit
Basel zeigt (Kalbermatter et al. 2021).

Fir die groflen weiflen Flecken in der Mitbestim-
mungslandschaft der KEP-Unternehmen (niedrige Orga-
nisationsgrade, geringe Breitenwirksamkeit von Tarifbin-
dung) lassen sich kaum gewerkschaftliche Ansatzpunkte
identifizieren. Da es den Gewerkschaften aufgrund der
hohen Fluktuation, der Sprachbarrieren, der kleinbetrieb-
lichen Unternehmensstrukturen, der stindigen Bewegung
hochgradig individualisierter Paketdienst- und Kurier-

fahrer*innen auf der Strafle und einer mangelnden soli-
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darischen Sozialisation der Arbeitenden nicht gelingt, den Sektor und die
Masse an Zusteller*innen in die betriebliche Mitbestimmung zu holen,
um damit die Arbeitsbedingungen zu verbessern, bieten sich unseres Er-
achtens nur zwei gesellschaftliche Aktivititspfade an: erstens die politi-
sche Regulierung von Transport- und Arbeitsverfahren im KEP-Segment
durch die bundesdeutsche und europdische Gesetzgebung und zweitens
die Aufklirung von Biirger*innen und Kund*innen tiber die Begleiter-
scheinungen eigenen Konsumhandelns und iiber qualitative Unterschie-
de zwischen den wenigen Oligopolisten der Branche im Hinblick auf die
personalpolitische Betreuung und die unternehmerische Fiirsorge fiir die
Beschiftigten und Zusteller*innen. B
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