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Einleitung

Wie gestaltet sich die Logistikarbeit in der digitalen Wertschépfung? Dieser Frage widmete sich
eine vom Forschungsinstitut fir gesellschaftliche Weiterentwicklung (FGW) ausgerichtete wis-
senschaftliche Tagung in Disseldorf im Oktober 2017. Der vorliegende Tagungsband dokumen-
tiert die Beitrage zu dieser Tagung. Dass diese Frage zum Thema einer Tagung gewahlt wurde,
liegt vor allem in folgenden Aspekten begriindet:

Zum einen ist die Logistikbranche durch ein schnelles Wachstum und neue Arbeitsplatze gekenn-
zeichnet. Systematisch lasst sich diese Branche schwer abgrenzen und sie wird vielfach als ,Quer-
schnittsbranche’ definiert. Gleichwohl Iasst sie sie sich zu den dominanten Wirtschaftsbereichen
in Deutschland rechnen. Dies gilt insbesondere fiir das Bundesland Nordrhein-Westfalen, wo
sich die Logistik aufgrund ihrer Beschaftigtenzahlen und ihres Umsatzes in den letzten Jahren zu
einer sehr bedeutenden Branche entwickelt und Arbeitsplatzverluste des vergangenen Struktur-
wandels zumindest teilweise kompensiert hat. Die Frage, welche Konsequenzen die Verbreitung
neuer digitaler Technologien fiir Logistikarbeit und die Logistikbranchen in quantitativer und
struktureller Hinsicht haben wird, ist daher nicht nur von groRem wissenschaftlichem Interesse,
sondern vor allem auch in struktur- und landespolitischer Hinsicht von eminent wichtiger Be-
deutung.

Zum zweiten ist diese Branche ganz offensichtlich mehr als andere Branchen pradestiniert fur
eine schnelle Diffusion digitaler Technologien. Hauptgriinde hierfiir sind einerseits der vielfach
hohe Standardisierungrad der Logistikprozesse, der einen vergleichsweise unproblematischen
Einsatz ,smarter’ Technologien erlaubt, und andererseits die Tatsache, dass der Einsatz neuer
Technologien auf Grund der vielfach noch dominanten manuellen, aber strukturierten Prozesse
hohe Rationalisierungsgewinne verspricht. Wie diese jedoch in den jeweiligen Unternehmen
zum Einsatz kommen und welche Konsequenzen sich daraus im Hinblick auf Arbeit ergeben, ist
eine offene Frage, die bekanntlich von einer Vielzahl weiterer sozialer und 6konomischer Fakto-
ren abhangt und nicht pauschal allein aus den Anwendungspotentialen der Technologien abge-
leitet werden kann.

Zum dritten umfasst Logistikarbeit vielfach ein Beschaftigungssegment, das durch niedrige Qua-
lifikationen, kurzfristige Anlernprozesse sowie routinisierte und repetitive Tatigkeiten gekenn-
zeichnet ist—verschiedentlich auch als Einfacharbeit charakterisiert. Einerseits bietet dieses Seg-
ment trotz seiner vielfach prekaren und schlechten Arbeitsbedingungen Geringqualifizierten
und an kurzfristiger Beschaftigung interessierten Arbeitssuchenden oftmals einen Job. Anderer-
seits ist in Hinblick auf diesen Tatigkeitstypus im laufenden Digitalisierungsdiskurs die Auffas-
sung vorherrschend, dass diese Tatigkeiten leicht und kurzfristig durch die neuen Technologien
substituierbar seien. Fiir eine nicht kleine Randgruppe des Arbeitsmarktes wiirden daher unter
Umstédnden viele Beschaftigungsmoglichkeiten verbaut. Daher ist die Entwicklung der Arbeit im



Logistikbereich auch aus sozial- und arbeitsmarktpolitischer Sicht von allergroStem Interesse
und bedarf aus dieser Persepktive der Analyse und Prognose.

Daher lag es nahe, dieses Thema im Rahmen einer vom FGW ausgerichteten Tagung aufzugrei-
fen und mit Politikvertreter_innen, Wissenschaftler_innen sowie Vertreter_innen von Verban-
den und der Zivilgesellschaft zu diskutieren. Zudem wurde damit einer zentralen Aufgabe des
FGW nachgekommen, gesellschaftliche Entwicklungstendenzen im Hinblick auf ihre sozial integ-
rierenden oder desintegrierenden Effekte zu analysieren und daraus Handlungsperspektiven flr
die beteiligten Gruppen abzuleiten.

Unter diesen Aspekten wurden im Rahmen der Tagung die technisch-organisatorischen Veran-
derungsprozesse im Logistikbereich genauer nachgezeichnet und der Wandel von Arbeit und
seine arbeits- und gesellschaftspolitischen Konsequenzen genauer diskutiert. Basis der Prdsen-
tationen und der im vorliegenden Tagungsband dokumentierten Beitrage waren insbesondere
Ergebnisse und Zwischenergebnisse aus Forschungsprojekten und Expertisen, die im Rahmen
des Themenbereichs Digitalisierung von Arbeit - Industrie 4.0 des FGW durchgefiihrt und gefor-
dert werden.

Die Herausgeber dieses Tagungsbandes danken allen Beteiligten fiir ihr groBes Engagement, das
die Tagung erst ermoglichte. Insbesondere danken wir den Mitarbeiterinnen der Geschaftsstelle
des FGW fir die Unterstitzung bei der Tagungsorganisation, sowie Sabine Geicht fiir die Unter-
stltzung beim Lektorat des Tagungsbandes.

Dusseldorf, im Februar 2018 Hartmut Hirsch-Kreinsen und Anemari Karacic¢
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Blue Collar Logistikarbeit in NRW

Technologische Perspektiven, mogliche Konsequen-

zen fur die Arbeit und Handlungsempfehlungen

Abstract

Die Logistik ist fur das Bundesland Nordrhein-Westfalen von grofRer 6konomischer Bedeutung.
Etwa ein Finftel der Beschéaftigten arbeitet in der Logistik und in der erweiterten Logistikbranche
(inklusive Industrie und Handel). Allein 12 der 40 gréRten Handelsfirmen haben ihren Sitz in
NRW. Vom Umsatz her betrachtet ist diese Branche die groBte in NRW. Nicht nur in NRW sieht
sich die Logistik mit einer zunehmenden Digitalisierung konfrontiert: zum einen auf der Seite
der Konsument_innen, zum anderen auf der Seite der Logistikbetriebe. Die unter dem Label In-
dustrie 4.0 bekannte Zukunftsvision einer digitalisierten und vernetzten Wertschopfungskette
bietet enorme Potentiale fiir die Logistik, die per definitionem die Prozesse der Industrie gestal-
tet. In diesem Zusammenhang spielen bspw. cyberphysische Systeme, welche ,intelligente’ Ge-
rate, aberauch Prozesse miteinander verkniipfen, zunehmend eine Rolle. Der Beitrag liefert eine
Einschatzung aus technologischer Perspektive auf die Zukunftsvision der Industrie 4.0 im Zusam-
menhang mit der Logistikbranche in NRW. Dabei werden Entwicklungsperspektiven digitaler
Technologien in der Logistik sowie der Wandel von Blue Collar Arbeit in der Logistik betrachtet.
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1 Einleitung

Mit seinen 17,87 Millionen Einwohner_innen ist Nordrhein-Westfalen® nicht nur das bevélke-
rungsreichste Bundesland in Deutschland, sondern zudem auch das am dichtesten besiedelte
(vgl. Statistisches Bundesamt 2017). Die rund 9,1 Millionen Erwerbstatigen erwirtschafteten im
Jahr 2014 ein Bruttoinlandsprodukt in Hohe von 624,7 Milliarden Euro, was einem Anteil von
knapp 22 % am bundesweiten Bruttoinlandsprodukt entspricht (vgl. Staatskanzlei des Landes
Nordrhein-Westfalen 2017). 15,9 % aller Exportgliter Deutschlands stammen aus NRW und
22,4 % aller Importgiter werden in das Bundesland eingefihrt, sodass jahrlich tiber 250 Millio-
nen Tonnen Waren Uber die Landesgrenzen hinwegbewegt werden (vgl. LogistikCluster NRW
2015).

Uberall dort, wo Menschen leben und arbeiten, kommt der Logistik eine besondere Bedeutung
zu — denn sie sorgt dafiir, dass Guter flieBen. Aufgrund ihrer bereichsiibergreifenden Funktion
findet sich die Logistik in nahezu allen Branchen wieder; ihr Aufgabenspektrum reicht dabei weit
Uber die reine Transportfunktion hinaus. So fallen unter anderem auch die Aufgaben des La-
gerns, Umschlagens, Einkaufens, Planens und Koordinierens in ihren Zustandigkeitsbereich.

Im Hinblick auf den Ballungs- und Wirtschaftsraum NRW Iasst sich also schlussfolgern, dass der
Logistik hier eine besondere Bedeutung zukommt. Allein im Wirtschaftszweig Verkehr und La-
gerei, welcher ungefdhr 20.000 Unternehmen umfasst, konnte im Jahr 2015 ein Umsatz von 60
Milliarden Euro erzielt werden (vgl. Statistisches Bundesamt 2017, S. 55). Die hohe volkswirt-
schaftliche Relevanz spiegelt sich auch im Bereich der Beschaftigung wider: Die Logistikbranche
ist mit 548.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten die drittgroRte Branche des Bundes-
landes (vgl. Kiibler et al. 2015, S. 85).

Historisch bedingt ist die nordrhein-westfalische Logistikbranche stark mit der industriellen Fer-
tigung verbunden; zudem gewabhrleistet sie die Befriedigung des hohen Konsumbedarfs der Be-
volkerung. Die Branche ist gekennzeichnet durch eine Vielzahl kleiner und mittelstandischer Un-
ternehmen (KMU), die teilweise eine starke Spezialisierung aufweisen und ihre Services an lo-
kale Auftraggeber_innen angepasst haben.

Die zu beobachtende fortschreitende Digitalisierung im Geschafts- wie auch im Privatbereich
geht auch an der Logistikbranche nicht vorbei. Die unter dem Label Industrie 4.0 populdre Zu-
kunftsvision einer digitalisierten und vernetzten Wertschopfungskette bietet enorme Potentiale
fiir die Logistik, die per definitionem die Prozesse der Industrie gestaltet. Auf Konsumentenseite
ist eine stetig wachsende Bedeutung des E-Commerce und eine Atomisierung der Warensen-
dungen zu verzeichnen. Diese beiden Beispiele verdeutlichen, warum Digitalisierung auch in der

Logistik eine bedeutende Rolle spielt.

Y Im Folgenden wird aus Griinden der Lesbarkeit fiir Nordrhein-Westfalen ausschlieRlich die Abkiirzung
NRW verwendet.
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Mit der Digitalisierung geht die Entstehung einer immensen Anzahl von Daten einher, die mittels
algorithmischer Verarbeitung approximativ in Echtzeit zugangig und nutzbar gemacht werden
kénnen. Dies bietet unter anderem die Grundlage fiir die Entstehung neuer, digitaler Technolo-
gien, die das Arbeiten in logistischen Prozessen grundlegend verandern konnen. Anhand einer
Betrachtung der Veranderung in den Shopfloor Prozessen durch den Einsatz digitaler Technolo-
gien werden im Rahmen dieser Kurzexpertise Anwendungspotenziale und -perspektiven dersel-
ben beispielhaft betrachtet.

Vielfach und heil} diskutiert werden die Folgen des Einsatzes von digitalen Technologien in der
Logistik. Einigkeit besteht in der Einsicht, dass sich die menschliche Arbeit insbesondere auf der
operativen Ebene verandern wird. Es wird daher diskutiert, welchen Einfluss der Einsatz digitaler
Technologien auf die Tatigkeiten auf dem Shopfloor hat.

Im Zusammenhang mit der Digitalisierung und der Verdanderung der Tatigkeiten menschlicher
Arbeit werden Chancen und Risiken fiir die Unternehmen, aber auch fiir die gesamte Volkswirt-
schaft sichtbar. Aus diesem Grund widmet sich der letzte Punkt dieses Beitrags Handlungsemp-
fehlungen fir die Logistikbranche.

Der Beitrag basiert auf Evidenzen aus laufenden und abgeschlossenen Forschungsaktivitdaten der
Autoren sowie Logistikforschungsprojekten der TU Dortmund, des Fraunhofer IML und der Effi-
zienzCluster Management GmbH sowie auf Recherchen. Eine ausfiihrlichere Version dieses Bei-
trags, welche auch White Collar Logistikarbeit umfasst, wurde 2017 in Form einer Studie bei dem
Forschungsinstitut flir gesellschaftliche Weiterentwicklung veroffentlicht.

2 Logistikbeschaftigung in NRW

Aufgrund der Querschnittsfunktion der Logistik und der damit verbundenen unklaren Abgren-
zung zu anderen logistiknahen Bereichen ist die Identifikation von Logistikbeschaftigten, bspw.
aus Daten des Statistischen Bundesamtes, nicht unmittelbar trivial. Daher existieren wenige aus-
sagekraftige Studien zur Logistikbeschaftigung in NRW im Spezifischen und in Deutschland all-
gemein. Die Fraunhofer-Arbeitsgruppe fir Supply Chain Services um Kibler, Distel und Veres-
Homme widmet sich im Zweijahresrhythmus dieser Herausforderung. lhre jlingste Studie
stammt aus dem Mai 2015 (vgl. Kibler et al. 2015). Dazu haben die Forscher eine Methode ent-
wickelt, die anhand der Statistik der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung in Deutsch-
land die Logistikinhalte der ausgelibten Tatigkeiten bewertet. Somit wird die logistikrelevante
Beschaftigung aus der Statistik extrahiert.

In NRW arbeiten rund 548.000 Beschéftigte in der Logistik. Gemessen an allen Beschéftigten des
Bundeslandes entspricht dies einem Anteil von 8,8 %. National betrachtet bedeutet das, rund
22 % aller Logistikbeschéaftigten arbeiten in NRW. Im Landervergleich lasst sich sagen, dass NRW
fiir die Logistik deutschlandweit der grofSte Arbeitsmarkt und -platz ist.
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Regional lasst sich sagen, dass die Logistik einen hohen Stellenwert fir Beschaftigung hat. Be-
schaftigt werden die Arbeitnehmer_innen dabei vorrangig im Handel, der zur erweiterten Lo-
gistikbranche zahlt: Allein 12 der 40 groRten Handelsfirmen haben ihren Sitz in NRW (vgl.
NRW.INVEST GmbH 2017, S. 7; vgl. auch Abbildung 1 zum Stellenwert der Handelsbranche fir
die Logistik).

Abbildung 1: Logistikbeschaftigungsintensivste Branchen in NRW aus Industrie und Handel

Grothandel | <0.500
Einzelhandel _ 28.700

Herstellung von Metallerzeugnissen - 15.900
Herstellung von Nahrungs- und Futtermitteln - 15.500

Maschinenbau - 12.600

Quelle: eigene Grafik, erstellt nach Kubler et al. 2015, S. 85

Die Berufs- und Branchenstruktur in NRW unterscheidet sich nur unwesentlich von der bundes-
weiten Verteilung derselben (vgl. Abbildung 2; Abbildung 3).

Abbildung 2: Berufsstruktur der Logistikbeschaftigten

= Transport- und Zustellberufe

Lager- und Umschlagherufe
55% 539
® Kaufmannische und
Verwaltungsberufe

innerer Kreis: NRW
dulerer Kreis: Deutschland

Quelle: eigene Grafik, erstellt nach Kibler et al. 2015, S. 85
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Abbildung 3: Branchenstruktur der Logistikbeschaftigten

‘ = Logistikdienstleister
“ = Dienstleistungen
= Handel
" = Industrie

= Sonstige

innerer Kreis: NRW
auBerer Kreis: Deutschland

Quelle: Kiibler et al. 2015, S. 85

Regional betrachtet findet sich die hochste Logistikbeschaftigungsintensitat im Landkreis Unna
(KV-Terminal Unna-Bénen sowie zahlreiche Logistikansiedlungen) sowie in den Landkreisen
westlich des Ruhrgebiets (Versorgung des Ruhrgebiets und Kélner Raums auf der letzten Meile)
(vgl. Abbildung 4).

Abbildung 4: Regionale Logistikbeschaftigung in NRW

relative Logistik-
beschéftigung
Stadt- und Landkreise
bis zu 6%

iiber 6 bis 8%
iber 8 bis 10%
aiber 10 bis 14%
iiber 14%

EERED

Quelle: Kibler et al. 2015, S. 85
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3 Von Industrie 4.0 hin zu Logistik 4.0

Die Zukunftsvision Industrie 4.0 beschradnkt sich jedoch nicht ausschlieRlich auf die Produktion:
Durch zunehmende Prozessintegration entlang der Supply Chain unterliegen alle Branchen ent-
lang der Wertschopfungskette dem Einfluss des technologischen Wandels — und somit folglich
auch insbesondere die Logistik. Daher wird in diesem Zusammenhang auch von Logistik 4.0 ge-
sprochen (vgl. ten Hompel et al. 20173, S. 12 ff.).

Technologische Grundlage der Logistik 4.0 bilden cyberphysische Systeme (CPS). Dies sind Ma-
schinen, Anlagen und logistische Objekte, die mit Rechenleistung und Informationstechnik aus-
gestattet sind und (iber das Internet miteinander kommunizieren — auch mit dem Menschen.
Eine weitere technologische bzw. organisatorische Charakteristik von CPS ist deren Autonomie.
Dies bedeutet, dass CPS eigenstandig agieren und somit Logistikprozesse steuern und optimie-
ren. Dies soll erreicht werden durch dezentrale Systeme. Obwohl in der Logistikpraxis bereits
vereinzelte Ansdtze existieren, steckt der Reifegrad autonomer Logistiksysteme eher noch in
den Kinderschuhen.

Abbildung 5: Virtual Reality: ein Beispiel fiir Logistik 4.0 Technolgien (Copyright: Fraunhofer
IML)
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Im Gegensatz zu den industriellen Revolutionen der Geschichte kann man bei Industrie 4.0 (und
Logistik 4.0) eher von einem schleichenden als von einem disruptiven Prozess sprechen. Ein voll-
standiger Austausch bestehender Fabriken, Prozesse oder Technologien ist in der betrieblichen
Realitdt eher die Ausnahme; vielmehr werden bestehende Systeme nach und nach durch neue
Technologien erweitert. Nichtsdestotrotz ist davon auszugehen, dass mit dieser Entwicklung sig-
nifikante Veranderungen auf technischer, betrieblicher und sozialer Ebene verbunden sind. Da
auf bestehenden Einrichtungen aufgebaut wird, ist ein schrittweiser Einstieg in die Digitalisie-
rung moglich, was zudem die Investitionshiirde senkt — insbesondere, da die Investitionsrech-
nung und Amortisationsdauer fiir neuartige Industrie 4.0-Technologien oft noch einem Blick in
die Glaskugel gleichen.

Jedoch bleibt zu beachten, dass sich durch Industrie 4.0 die Anforderungsprofile an die Arbeits-
krafte grundlegend verandern. Der Einsatz digitaler Technologien bewirkt eine Veranderung ge-
nereller Arbeitsablaufe. Durch gesellschaftliche Trends, wie ,LosgrofRe 1° oder ,Same Day De-
livery’, erhoht sich die Bedeutung von Flexibilitdt und Reaktionsfahigkeit fir globalisierte Wert-
schopfungsketten, woraus sich der Bedarf nach der Reduktion von Zykluszeiten etc. ergibt.
Durch zunehmende Autonomie (d. h. operative Entscheidungsfahigkeit) erh6ht sich das Aufga-
benspektrum von Maschinen. Der Mensch wird somit grofStenteils in iberwachender und krea-
tiver Funktion bendétigt. Bei diesem Szenario dndert sich die Rolle des Menschen von der aus-
fihrenden Arbeitskraft zum Innovator und Problemldser. Als Ergebnis dieser Entwicklung ent-
stehen neuartige und komplexere Arbeitssysteme, in denen menschliche Arbeit einen verander-
ten Stellenwert besitzt. Mit Sicherheit kann dabei gesagt werden, dass der menschlichen Arbeit
eine hoherwertige Stellung als bisher zugewiesen wird und damit auch veranderte Anforderun-
gen und Belastungen fiir die Arbeitskrafte entstehen. Der Mensch steht also im Mittelpunkt des
Arbeitssystems und leitet zunehmend autonome Maschinen an. Folglich wird der Dualismus von
Mensch und Maschine mit der daraus resultierenden Trennung der beiden Akteure teilweise
aufgeldst und zu einem neuartigen System umgewandelt. Anstatt trennscharf zwischen mensch-
licher und maschineller Arbeit zu unterscheiden, entsteht ein komplexes, soziotechnisches Sys-
tem, bei dem die Grenzen der Arbeit von Mensch und Maschine an Trennschérfe verlieren (vgl.
Dombrowski et al. 2014, S. 137).

Allgemein ist mit fortschreitender Digitalisierung mit steigenden Kompetenzanforderungen zu
rechnen. Ausgehend von einem humanzentrierten Ansatz steht der Mensch in einer Schliissel-
position, sodass fiir den erfolgreichen Einsatz digitaler Technologien folglich entsprechend qua-
lifizierte Mitarbeiter_innen bendtigt werden. Die Kompetenzanforderungen erhéhen sich dabei
nicht nur in fachlicher Hinsicht, sondern tiber das gesamte Kompetenzspektrum. Im Zuge dessen
ist von einer weiteren Reduktion rein korperlicher Belastungen auszugehen. In komplexen Ar-
beitssystemen, deren reibungsloser Betrieb in signifikantem Male von vielseitigen Anforderun-
gen wie dem Problemldsungs- und Innovationsvermogen des Menschen abhangt, sehen sich Ar-
beitskrafte mit einem vielfaltigen Anforderungsprofil konfrontiert. Neben der offensichtlichen
fachlichen Befahigung werden soziale und methodische Kompetenzen gefordert. Weiche Fakto-
ren wie Personlichkeitsmerkmale, Stressresistenz und Flexibilitat gewinnen an Bedeutung (vgl.
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Dombrowski et al. 2014, S. 141 ff.). Folglich ist von einer Verschiebung der Belastungsszenarien
auszugehen. Korperliche Anforderungen werden durch geistige Anforderungen verdrangt.

In diesem Zusammenhang stellt sich freilich die Frage, wie sich Arbeitsplatze in der Logistik zu-
kiinftig verschieben werden — insbesondere, da man bei vielen Tatigkeiten in der Logistik von
Einfacharbeit sprechen kann (vgl. zur Logistik Hirsch-Kreinsen 2016 und zur Abgrenzung von in-
dustrieller Einfacharbeit Abel et al. 2014). Bei Mitarbeiter_innen in diesen Tatigkeitsbereichen
ist zum einen fraglich, ob sie die Qualifikation mitbringen, um den Anforderungen der Digitali-
sierung gerecht zu werden. Zum anderen bleibt zu beobachten, ob die Digitalisierung in diesen
Tatigkeitsbereichen durch ihre rationalisierende Wirkung Arbeitsplatze eliminiert.

4  Auswirkungen der Digitalisierung auf Blue Collar Logistik-
arbeit

Die Auswirkungen der Digitalisierung sind im Allgemeinen abhdngig vom konkreten Tatigkeits-
feld. Je nach Komplexitat der Tatigkeit ergeben sich unterschiedliche Ansatze der Digitalisierung
des Tatigkeitsumfelds. Die technologische Autonomie von CPS wirkt sich am starksten auf die
untere, d. h. operative Ebene der klassischen Prozesshierarchie aus (Bsp.: autonome Transport-
roboter). Die davon betroffenen ,klassischen’ Prozesse (bspw. innerbetrieblicher Transport) ge-
horen primadr zu den einfachen Tatigkeiten. Daher wird im Folgenden ein besonderes Augen-
merk auf die Auswirkungen von Logistik 4.0 auf die Arbeit auf dem Shopfloor und die dort tatigen
Blue Collar Worker gerichtet.

Limitationen erfdhrt die Digitalisierung auf betrieblicher Ebene durch 6konomische und techno-
logische Beschrankungen. Diese Limitationen kénnen als Indikatoren fir die Art des Einflusses
auf die Tatigkeiten angesehen werden. Die konkreten Auswirkungen werden deshalb bestimmt
durch den Grad, in dem mittels digitaler Technologien eine Substitution der menschlichen Arbeit
vorgenommen werden kann. Bei hoher Substitutionsfahigkeit der Tatigkeiten ist eine Verdran-
gung des Menschen aus dem konkreten Arbeitsprozess heraus realistisch (vgl. dazu auch Frey et
al. 2013 und Bonin et al. 2015). In diesem Entwicklungsszenario wird menschliche Arbeit vor
allem in Gberwachender Funktion bendtigt (vgl. dazu auch Ittermann et al. 2016). Im Falle von
Prozessen, die nur eine geringe Substitutionsfahigkeit aufweisen, ist von einer komplementaren
Digitalisierung auszugehen. So wird die eigentliche Arbeit weiterhin von menschlichen Arbeits-
kraften durchgefiihrt. Zur ergonomischen Unterstitzung der Arbeit werden dann digitale Ar-
beitsmittel eingesetzt. Notwendigerweise bestehen auch Tatigkeiten, die keinerlei oder nur in
geringem Malle Ansatze fur Digitalisierung bieten und dementsprechend wenig Verdanderungen
erfahren werden.

Die Gestalt der nordrhein-westfalischen Logistikbranche wird stark von KMU gepragt, die zudem
haufig ein geringes Geschéftsportfolio aufweisen (vgl. Peter/Hertleif 2016). Insbesondere bei
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diesen Unternehmen stellen Transport-, Umschlag-und Lagerungsdienstleistungen einen be-
deutenden Teil des Leistungsspektrums dar. Bei KMU sind 6konomische Gesichtspunkte beson-
ders relevant. Jegliche Mallnahmen bewegen sich in einem Spannungsfeld aus technischen, 6ko-
nomischen und arbeitswissenschaftlichen Faktoren. Die intrinsische Innovationsfahigkeit der
KMU sollte insgesamt nicht Giberbewertet werden. Eine Digitalisierung ,zum Selbstzweck’ ist von
KMU in NRW nicht zu erwarten.

4.1 Einfache Tatigkeiten

Einfache Tatigkeiten, die keine speziellen formalisierten Qualifikationen voraussetzen und den
Erwerb notwendiger Befdahigungen durch kurze, meist innerbetriebliche AnlernmaRnahmen er-
moglichen, nehmen einen festen Platz in den Arbeitsabldufen der Logistik ein (vgl. Hirsch-Krein-
sen 2016). Insgesamt besteht in der Logistikbranche ein verhaltnismaRig hoher Bedarf an per-
sonalintensiven Tatigkeiten, die auch von geringqualifizierten Arbeitskraften ausgefihrt werden
konnen (vgl. Peter/Hertleif 2016). Generell stellt Logistik eine Wachstumsbranche dar. In NRW
ist die Logistikbranche ein wichtiger Bestandteil der Kompensation des industriellen Struktur-
wandels. So bestehen Beschaftigungsmoglichkeiten fiir geringqualifizierte Arbeitskrafte, aber
auch Arbeitsplatze fir Arbeitnehmer_innen mit anderweitigen Qualifikationen, die beispiels-
weise einen Branchenwechsel anstreben. Die Tatsache, dass die Logistikbranche verhaltnisma-
Rig geringe Einstiegshiirden fir Arbeitskrafte aufweist, macht sie in der Gegenwart des indust-
riell-technologischen Wandels bedeutsam.

Einfache Tatigkeiten finden in vielen Bereichen der Logistik Anwendung. In den meisten logisti-
schen Geschaftsfeldern bestehen umfangreiche Einsatzmdoglichkeiten fur geringqualifizierte Ar-
beitskrafte, wobei die Arbeitsumfelder verschiedene Ansatzpunkte zum Einsatz digitaler Tech-
nologien bieten. Die Arbeitsinhalte bestehen in der Ausfiihrung einfacher Arbeitsschritte und
dem Bedienen von technischen Anlagen. Als Beispiele relevanter Tatigkeiten sind unter ande-
rem zu nennen:

Lieferant_innentatigkeiten, insbesondere in der KEP-Branche

innerbetrieblicher Transport

- Kommissionierung

Verpackungsarbeiten

Entsorgungsdienste

Durch die Formalisierung der Logistik und ihre Etablierung als eigenstandiger Industriezweig
wurden bestehende Tatigkeiten teilweise in formalisierte Ausbildungsberufe umgewandelt und
zusatzliche Berufsbilder neu geschaffen. Traditionelle Berufsbilder, wie Hafenarbeiter_in oder
Kraftfahrer_in, stellen heutzutage Ausbildungsberufe mit weitreichenden Ausbildungsinhalten

11



Johannes Dregger, Michael Schmidt, Thorsten Hiilsmann
Blue Collar Logistikarbeit in NRW

dar, weshalb sie nicht mehr notwendigerweise als einfache Tatigkeiten klassifiziert werden kén-
nen. Zur Darstellung der zu erwartenden Veranderungen werden im Folgenden reprasentative
Tatigkeiten detaillierter untersucht, die der operativen Intralogistik zuzuordnen sind.

4.1.1 Innerbetrieblicher Transport

Der innerbetriebliche Verkehr mittels Flurférderzeugen ist eine weit verbreitete Einsatzmoglich-
keit fiir angelernte Arbeitskrafte. Der Erwerb bendtigter Befdahigungen zur Bedienung von Ga-
belstaplern, Elektrowagen o. a. kann innerhalb kurzer Zeit und haufig betriebsintern unternom-
men werden, sodass auch hier die Einstiegshiirden in die Beschaftigung niedrig liegen.

Der Einsatz von Gabelstaplern etc. erfolgt aufgrund eines spezifischen Anforderungsprofils. Vor-
teile hinsichtlich der Flexibilitdt stehen bei menschengefiihrten Flurforderzeugen Nachteilen
hinsichtlich der Effizienz (niedrige Nutzlast, hohes Eigengewicht) gegeniiber. Konkurrenz ent-
steht menschlichen Arbeitskraften in zunehmendem Male durch fahrerlose Transportfahrzeuge
(AGV — Automated Guided Vehicle) oder Transportroboter, die ein hoheres Nutzlastverhaltnis
aufweisen. Die Fahigkeiten der AGVs sind in den letzten Jahren stark gewachsen, sodass sich
Einsatzeinschrankungen verringert haben. Durch die Weiterentwicklung autonomer Transport-
fahrzeuge besteht also ein wachsendes Substitutionspotential in diesem Tatigkeitsbereich.

Aktuell ist der Investitionsumfang fir den Einsatz von AGVs noch relativ hoch, auch wenn in
zunehmendem MalRe standardisierte Lésungen erhaltlich sind. Als groRe Hiirden bei der Einfiih-
rung solcher Fahrzeuge sind die bendtigten Fahigkeiten zur Implementierung zu beachten, was
insbesondere kleinere Unternehmen an einer Investition hindern kdnnte. Es bleibt deshalb frag-
lich, ob KMU in diesem Bereich liberhaupt Veranderungen in groRerem Umfang anstreben wer-
den. Als kostengtinstige Basistechnologie mit hoher Flexibilitat wird der Einsatz menschenge-
fihrter Flurférderzeuge auch zukiinftig eine groRe Rolle spielen. Demnach ist auch zukinftig mit
Beschaftigungsmoglichkeiten im innerbetrieblichen Transport zu rechnen.

Dennoch werden sich auch diese Prozesse nicht dem Einfluss der Digitalisierung entziehen kén-
nen. Digitale Tools wie Datenfunkterminals und Ortungstechnologien o. 4. werden in zunehmen-
dem Malie Einzug halten, wodurch sich das Arbeitsumfeld verandert. Da eine vollstandige, fla-
chendeckende Substitution menschlicher Fahrzeugfiihrer_innen als nicht realistisch einzuschat-
zen ist, wird sich die Digitalisierung verstarkt auf die Arbeitsumgebung auswirken, und zwar in
Form von Informations- und Kommunikationssystemen. Eine beispielhafte Technologie, die
diese Entwicklung unterstreicht, sind Gabelstapler, die ihrem bzw. ihrer Bediener_in im Arbeits-
prozess autonom folgen (wie bspw. STILL iGo neo, vgl. auch ten Hompel et al. 2017b, 0.S.). Von-
seiten der Arbeitskrafte wird somit eine gewisse Anpassung erforderlich. Auch wenn die formel-
len Einstiegshiirden in die Beschaftigung niedrig bleiben, kdnnte die Bedeutung von IT-Kompe-
tenz bzw. -Akzeptanz wachsen.
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4.1.2 Kommissioniertatigkeiten

Die Kommissionierung ist ein arbeitsintensiver Bereich der Logistik, in dem viele Tatigkeiten
noch direkt von Arbeitskraften ausgefiihrt werden. In Distributionszentren ist die Automatisie-
rung von Prozessen teilweise bereits weit fortgeschritten, auch wenn zu beachten bleibt, dass
dies sehr branchenabhangig ist. Im GroBhandel finden sich vermehrt hoch automatisierte Sys-
teme, wahrend bspw. Branchenprimus Amazon hauptachlich manuell kommissioniert.

Die Kommissionierung ist der personalintensivste Bereich der Logistik. Es verwundert also nicht,
dass insbesondere hier vielen Ansdtzen zur Substitution menschlicher Arbeit nachgegangen
wird, wie etwa dem Konzept der Kommissionierroboter (nahere Infos zur Verbreitung von Ro-
botern in der Logistik vgl. auch BIBA 2014). Die Komplexitdt bestimmter Arbeitsschritte, wie
etwa der gezielte Griff in eine Kiste, ist fir automatisierte Losungen aber eine groRe Herausfor-
derung —insbesondere bei einem groflen, variantenreichen Artikelspektrum. Die technologische
Entwicklung in diesem Bereich ist allerdings rasant. Dem stehen jedoch oft noch betriebswirt-
schaftliche Hiirden gegeniber.

Der Kommissionierprozess als solcher ist bereits sehr stark Gegenstand von Optimierungsmal3-
nahmen wie der ergonomischen Optimierung von Kommissionierarbeitsplatzen. Die neuen
Technologien kdnnen hier eingesetzt werden, um eine weitergehende Optimierung des Arbeits-
prozesses, bspw. durch benutzerspezifische Anpassung, zu erreichen. Im Kommissionierprozess
zu beobachten ist zudem der komplementare Einsatz digitaler Technologien, etwa im Rahmen
von Assistenzsystemen. Uber den Einsatz von Wearables o. 4. besteht die Méglichkeit, benotigte
Informationen, etwa zu Picklisten o. 4., gezielter und fir die individuelle Arbeitskraft besser auf-
bereitet zu Gbermitteln.

Grolter Vorteil des Menschen in der Kommissionierung ist seine Flexibilitat, bspw. wenn es um
das Greifen nicht standardisierter Artikel geht. Auch in diesem Bereich gestalten sich die tech-
nologischen Entwicklungen jedoch rasant. Assistenzsysteme erhdhen die Produktivitdat der
menschlichen Arbeit. Es bleibt abzuwarten, wie sich diese Entwicklung auf Arbeitsplatze in der
Kommissionierung auswirkt.

4.2 Fachkrafte mit Ausbildungsberufen

Die Aufgabenfelder von Fachkraften mit Berufsausbildung unterliegen ebenfalls dem Einfluss
der Digitalisierung. Generell erfahren formal qualifizierte Arbeitskrafte eine hohere Beschafti-
gungssicherheit, da die Qualifikation als Einstiegshiirde eine gewisse Jobsicherheit bedeutet.

Technische Ausbildungsberufe unterliegen aufgrund der Veranderungen der Maschinen und An-
lagen einer sehr viel groReren Anpassung. Die Entwicklung hin zu CPS und mit Rechenleistung
versehenen Logistiksystemen bedeutet fiir technische Ausbildungsberufe eine Erweiterung des
Aufgabenspektrums. Die verstarkte Autonomie der logistischen Hardware entlastet zwar die Ar-
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beitskrafte auf Prozessebene, gleichzeitig sind jedoch menschliche Arbeitskrafte als Probleml|o-
ser_innen und Innovator_innen gefordert (vgl. Hirsch-Kreinsen 2014, S. 20). Dazu ist eine syste-
mische Ubersicht notwendig, sodass die Anforderung an die Arbeitskréfte in verantwortlichen
Positionen steigt. Die Arbeit als solche erhdlt demnach vermehrt Managementkomponenten.
Gleichzeitig sind Kenntnisse und Fahigkeiten zur Adressierung von Problemen auf grundlegen-
der Ebene notwendig. Auch zukiinftige Logistiksysteme werden nicht ohne eine Vielzahl an qua-
lifizierten Arbeitskraften mit technischen Ausbildungsberufen auskommen. Berufsbilder, die fri-
her in den Bereich einfacher Tatigkeiten fielen, sind mittlerweile reguldre Ausbildungsberufe,
wie etwa Berufskraftfahrer_in oder Fachkraft fiir Hafenlogistik, in denen neben den urspriingli-
chen Tatigkeiten auch technische Zusammenhange, IT-Kenntnisse und kaufmannische Grundla-
gen bendotigt werden. Durch die Digitalisierung werden die Anforderungen weiter steigen. Der
sichere Umgang mit Informationstechnologie ist bereits heute ein wichtiger Bestandteil des Ar-
beitsalltags technischer Berufe. Insbesondere betriebliche Zusammenhange und analytische Fa-
higkeiten gewinnen an Bedeutung. Die Ursachen dafir liegen nicht alleine in der Digitalisierung;
dennoch spielen diese Kompetenzen eine zunehmende Rolle. Allerdings ist fraglich, inwieweit
diese hierfur benétigten Fahigkeiten in Rahmen herkdmmlicher Berufsausbildungen vermittelt
werden kdnnen.

Die Tendenz, auch auf Ebenen unterhalb der Unternehmensfiihrung durch Implementierung ei-
ner managementorientierten Unternehmenskultur Verantwortung fir gesamtbetriebliche Zu-
sammenhange zu verankern, tiberschneidet sich in ihren Auswirkungen mit denen der Entwick-
lungen im Rahmen der Digitalisierung. Arbeitskrafte mittlerer Verantwortlichkeitsbereiche tber-
nehmen zunehmend mehr Verantwortung im Gesamtkontext der Unternehmen. Die bisherigen
Aufgabenbereiche werden durch Anforderungen erweitert, ohne jedoch bisherige Tatigkeitsfel-
der aufzugeben. Folglich ist zuklinftig auch weiterhin von einem Bedarf an technischen und kauf-
mannischen Berufen auszugehen, solange autonome, sich selbst steuernde Logistiksysteme
noch eine Zukunftsvison sind.

5 Handlungsempfehlungen fiir die Branche

Die Transformation zu Logistik 4.0 birgt nicht nur Chancen fiir den zukiinftigen Unternehmens-
erfolg, sondern wird zunehmend obligatorisch, um die Wettbewerbsfahigkeit weiterhin aufrecht
zu erhalten und auszubauen. Dabei ist zu bedenken, dass diese Metamorphose nicht determi-
nistisch orientiert ist, sondern individuell gestaltet und durchgefiihrt vonstattengeht (vgl. aca-
tech 20164, S. 29). Hieraus lassen sich Handlungsempfehlungen fiir Unternehmen wie auch fir
die Politik ableiten, die unter den Rahmenbedingungen fortschreitender Digitalisierung eine hu-
manorientierte Logistikarbeit ermdglichen.

Es zeigt sich zwischen groBen Unternehmen und KMU ein stark diversifiziertes Bild hinsichtlich
des Enthusiasmus zum digitalen Wandel. Kleine und mittelstandische Unternehmen bewerten
die Chancen, die mit diesem einhergehen, deutlich verhaltener als groRe Unternehmen (vgl.
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acatech 2016b, S. 11-12). Hier muss weiterhin ein Umdenken generiert werden, sodass das Ma-
nagement erkennt, dass der vierte Paradigmenwechsel ein Mittel zum Erhalt und Ausbau von
Handlungs- und Reaktionsfahigkeit ist. Die damit verbundene Kostenscheu sollte als Investition
mit Weitsicht betrachtet werden.

Mit Verdnderungen, die auf technologische Entwicklungen zuriickgehen, sollte eine Uberprii-
fung des eigenen Geschaftsmodells und der damit verbundenen Tatigkeitsfelder stattfinden, um
letztendlich nicht die Agilitat zu verlieren. Auch veranderte Kundenbediirfnisse sowie die Kom-
petenzen der Partner_innen und Lieferant_innen sollten hierbei betrachtet werden (vgl. Aca-
tech 20164, S. 28). Hierzu zdhlen auch mogliche Verdnderungen der Organisations- und Perso-
nalstruktur.

Plant ein Unternehmen die digitale Transformation hin zu einer Logistik 4.0, ist die Ausarbeitung
einer detaillierten Strategie grundlegend (vgl. acatech 2016a). So werden Ad-hoc-MaRnahmen,
die mitunter wirkungslos bleiben kénnten, im Vorfeld unterbunden und fiihren nicht zu einer
Kapitalverschwendung. Besonders fir KMU wurden zur Orientierung Kompetenzzentren einge-
richtet, die bei dieser Aufgabe wertvolle Unterstiitzung leisten kdnnen (vgl. bspw. Bundesminis-
terium fiir Wirtschaft und Energie 2017).

Fir einen erfolgreichen Wandel zu einem Logistik 4.0-Betrieb muss nicht nur auf Unternehmens-
fihrungsebene ein Umdenken stattfinden, sondern auch bei allen Mitarbeiter_innen des Be-
triebs. Auch Mitarbeiter_innen missen die Notwendigkeit des Fortschritts erkennen. Erfah-
rungsgemal konnten dabei insbesondere bei dlteren Mitarbeiter_innen Akzeptanzprobleme
auftreten. Durch Verdnderungen im Tagesgeschaft wird die Qualifizierung der Mitarbeiter_in-
nen auf allen Unternehmensebenen unentbehrlich, um die notwendigen Digitalisierungsinhalte
zu vermitteln (vgl. Ovtcharova et al. 2015, S. 111). QualifizierungsmalRnahmen sind weiterhin ein
Mittel, um auftretenden Angsten vor moglichen Arbeitsplatzverlusten entgegenzuwirken und
das Vertrauen der Arbeitnehmer_innen zum Arbeitgeber zu starken. Dies kann auch die Akzep-
tanz flr neue Arbeitsinhalte oder -umgebungen starken. Hierbei sollte die ganze Lieferkette im
Blick behalten werden und die Qualifizierung sollte nicht ausschlieRlich bei den Tatigkeitsfeldern
und bei den Unternehmensgrenzen enden, da technologische Innovationen mitunter Auswir-
kungen auf weitere vor- und nachgelagerte Akteur_innen der Wertschopfungskette haben.

Die fortschreitende Digitalisierung wird auch vor der Logistik nicht haltmachen. Auch wenn die
Logistikbranche historisch betrachtet nicht gerade als Innovationstreiber glanzte, ist es doch die
Logistik, die die Implementierung technologischer Innovationen lber die gesamte Wertschop-
fungskette realisiert. Die damit einhergehenden Auswirkungen auf die Logistikarbeit werden
diese teilweise grundlegend verandern. Die beschriebenen MaRnahmen kénnen jedoch dazu
beitragen, diesen Wandel positiv zu gestalten.
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Mobile Arbeit in der digitalisierten Transportlogistik

Beschaftigte im Spannungsverhaltnis von Autono-
mie, Kontrolle und neuen Kompetenzanforderungen

Abstract

Die vorliegende Studie prasentiert Zwischenergebnisse aus dem Forschungsprojekt TraDilog,
das sich mit den aus der Digitalisierung und Automatisierung von Arbeits- und Wirtschaftspro-
zessen folgenden Konsequenzen fir Mitarbeiter_innen beschéftigt. Das Projekt fokussiert dabei
die mobile Erwerbsarbeit in Speditions- und Logistikunternehmen. Interviews mit Vertreter_in-
nen der Branche sowie Akteuren des institutionellen Kontexts zeigen auf, dass sich die unter-
suchten Tatigkeitsbereiche in den fiinf identifizierten Dimensionen Uberwachung und Kontrolle,
Autonomie, Komplexitét, Kommunikation und Zeit durch die Digitalisierung maRgeblich veran-
dern. Dies hat Auswirkungen auf die Arbeits- und Beschaftigungsfahigkeit der Mitarbeiter_in-
nen: In der momentanen Ubergangsphase zur Industrie bzw. Logistik 4.0 kann ein Spannungs-
verhaltnis von Automatisierung und damit einhergehendem Autonomieverlust auf der einen
Seite und gesteigerten Anforderungen an Kompetenz, Qualifikation und Flexibilitdt auf der an-
deren Seite beobachtet werden.
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1 Einleitung

Nicht nur aktuelle betriebswirtschaftliche und soziologische, sondern auch psychologische so-
wie technikwissenschaftliche Forschungen haben das Schlagwort Industrie 4.0 zu ihrem Gegen-
stand erhoben: ein Konzept, unter dem im Kern der Wandel von Wertschépfungsketten durch
zunehmende Digitalisierung verstanden wird. Essentieller Teil dieser Digitalisierung sind der zu-
nehmende Einsatz autonomer Technik und die damit verbundene Automatisierung von Wirt-
schafts- und Arbeitsprozessen.

In dem sich so verdandernden soziotechnischen System legt das Forschungsprojekt Transforma-
tion von Erwerbsarbeit durch Digitalisierung in der Logistik (TraDiLog) den Fokus auf den Men-
schen, dessen Entscheidungs- und Handlungsspielrdaume sowie Arbeitsaufgaben sich gleichfalls
verandern. Am Beispiel der Logistikbranche zeigt es auf, wie Mitarbeiter_innen diese Entwick-
lungen wahrnehmen und welche Auswirkungen sie daraus fiir ihre Arbeitswelt ableiten: Dabei
wird unter den Begriffen Arbeiten 4.0 oder Arbeitswelten 4.0 diskutiert, wie sich Beschaftigungs-
zahlen und Berufsanforderungen durch Digitalisierung verandern, welche Handlungskompeten-
zen durch Automatisierung abgegeben werden oder wie Unternehmen und Politik auf die ge-
stiegene Zeit- und Ortsflexibilitdt von Arbeit reagieren sollen (vgl. BMAS 2016).

Zur Anndherung an diese Fragen soll im Folgenden zunichst ein Uberblick Giber den allgemeinen
Forschungskontext und den Projektfokus gegeben werden (Abschnitt 2). Dabei werden auch Di-
gitalisierungstrends in der Logistikbranche aufgezeigt, die auf der Grundlage von Literatur-
recherchen sowie ersten Zugdngen im Forschungsfeld identifiziert wurden. Diese Digitalisie-
rungstrends bildeten die Diskussionsbasis fiir explorative Interviews mit Entscheidern und Mit-
arbeitern in der Transportlogistik, welche im ersten Halbjahr 2017 stattfanden. In dieser quali-
tativen Studie wurden flinf Bereiche identifiziert, in denen sich die Arbeitswelt aufgrund der
Digitalisierung spiirbar verandert (Abschnitt 4).

2 Digitalisierung der Transportlogistik

Mit dem Begriff Industrie 4.0 werden diverse Umbriiche im produzierenden Gewerbe bezeich-
net, die im Kontext einer sogenannten ,vierten industriellen Revolution? eine nachhaltige Ver-
danderung von Produktionsbedingungen, -prozessen und -faktoren beschreibt. Als Charakteristi-
kum von Industrie 4.0 gilt die intelligente Fabrik, in der die jeweiligen Komponenten miteinander
vernetzt sind und Daten produzieren, die Prozesse mittels ,Echtzeitriickkopplung’ steuern und

! Die erste industrielle Revolution bezeichnet die Entstehung der Industrialisierung durch mechanisch
arbeitende Arbeits- und Kraftmaschinen. Davon ausgehend folgte die zweite industrielle Revolution
durch arbeitsteilige Massenproduktion mithilfe elektrischer Energie; Elektronik und Informations- und
Kommunikationstechnologien bildeten die Grundlage fiir die dritte industrielle Revolution, mithilfe de-
rer eine Automatisierung der Serienproduktion ermdoglicht wurde (vgl. Bauernhansl et al. 2014, S. 5-8).
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beeinflussen (vgl. Kaufmann 2015, S. 5). War zuvor lediglich ein linearer Informations- und Da-
tenfluss gegeben, so ermoglicht Industrie 4.0 nun Feedbackschleifen zur schnellstmoglichen
Weiterverarbeitung dieser Informationen und Daten. Technische Kernstiicke dieser Entwicklung
bilden die Vernetzung von Objekten (z. B. Maschinen und Anlagen) mittels des Internets der
Dinge, die Produktion groBer Datenmengen (Big Data), der Daten- und Informationsaustausch
(Maschine zu Maschine, Maschine zu Mensch) sowie die Selbststeuerung und Lernfahigkeit von
technischen Systemen (vgl. Kaufmann 2015, S. 6). Industrie 4.0 findet damit eine Antwort auf
marktgetriebene Trends, die unter anderem eine Flexibilisierung von Arbeitsprozessen, eine In-
dividualisierung von Produkten und eine starkere Integration des Kunden in den Produktions-
und Dienstleistungsprozess erfordern (vgl. Bousonville 2017, S. 13).

Wie die gesamte Industrie ist auch die Logistik als technikintensive Branche von diesen Veran-
derungen besonders betroffen: lhre hohe physische Mobilitdt und Stéranfalligkeit durch Um-
welteinflisse, die damit einhergehende zeitkritische Komponente, die zunehmend geforderte
kundenorientierte Flexibilitdt und ein hohes Automatisierungspotenzial sind Herausforderun-
gen, denen durch Digitalisierung und Industrie 4.0 mit neuen und effizienteren L6sungen begeg-
net wird. Daher werden diese Verdanderungen in der Branche auch unter dem Begriff Logistik 4.0
zusammengefasst (vgl. dazu u. a. Bousonville 2017; ten Hompel/Kerner 2015). Diese Entwick-
lungen zeichnen sich durch besondere technische Komponenten aus; hierunter fallen moderne
Telematikanwendungen, die zahlreiche Daten im Fahrzeug aufzeichnen?, integrierte Frachten-
bérsen, die unter anderem Uber Onlinemarktpldtze Nachfragende und Anbietende automati-
siert vermitteln, sowie automatisierte Fahrzeuge, die dem Menschen zunehmend Fahraufgaben
abnehmen (vgl. Bousonville 2017, S. 28-34). Im weiteren Sinne gelten auch alternative Antriebe
wie Elektromobilitdt unter dem Ziel der Reduktion von CO, als Trends einer zukunftsfahigen bzw.
»grinen Logistik” (Koch 2012, S. 292).

Forschungsfokus

Das Forschungsprojekt TraDiLog riickt die besonderen Auswirkungen der Digitalisierung in mo-
bilen soziotechnischen Systemen in den Fokus, also in Arbeitswelten, die von raumlicher Mobi-
litat gepragt sind. Als Forschungsfeld dient dabei die Transportlogistik, die in der Wertschop-
fungskette zwischen den Elementen der Lagerlogistik immer dann operiert, wenn Ware auller-
betrieblich von A nach B transportiert werden muss. Sie ist also eine Komponente in dieser Wert-
schopfungskette, die den gesamten Produktionsprozess von Beschaffungs- tiber Produktions-
bis zur Distributionslogistik begleitet. Dementsprechend umfasst sie nicht nur den eigentlichen
Warentransport, sondern auch die Be- und Entladung von Produkten. Innerhalb dieses Wirt-
schaftszweiges werden verschiendene Transportmittel eingesetzt, kann der Transport doch per

2 Zu den erhobenen Daten gehdren unter anderem Position, Verbrauch, Geschwindigkeit, Achsenge-
wicht und Tankfillstand des LKW. Weiterhin konnen Daten vom Trailer oder digitalen Tachografen abge-
griffen werden (vgl. Bousonville 2017, S. 28-29). Letzterer gibt Aufschluss tiber Lenk- und Ruhezeiten des
Fahrzeugs.
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Schiff, per Flugzeug oder per Fahrzeug erfolgen. Da dem StraRenglitertransport im Falle des Lan-
des NRW jedoch eine besonders hohe Bedeutung zukommt, ist es explizit eben dieser Bereich,
der im Projekt TraDiLog fokussiert wird.

Die Transportlogistik ist in besonderer Weise von den Trends der Digitalisierung und Industrie
4.0 gepragt, allerdings wurde diese Domane ,,in den bisherigen Darstellungen zu Industrie 4.0
[...] wenig bis tiberhaupt nicht behandelt” (Bousonville 2017, S. 14). Diese Erkenntnis gilt gleich-
ermalen flr die Umsetzung der Idee in der Praxis als auch fiir die wissenschaftliche Betrachtung
der Potenziale und Risiken einer solchen Transportlogistik 4.0.

Das Forschungsprojekt TraDiLog will einen Beitrag zur Debatte liber die Herausforderungen leis-
ten, mit denen sich die Beschaftigten in dem neuen Arbeitsumfeld der Logistik 4.0 konfrontiert
sehen. Fir das Forschungsfeld der Transportlogistik bzw. des StraRengiiterverkehrs steht dabei
der bzw. die Berufskraftfahrer_in im Mittelpunkt. Dieser bzw. diese bewegt sich im Spannungs-
feld von Management und Disponent_innen auf der einen Seite sowie den Kund_innen auf der
anderen Seite. Aus den allgemeinen Logistikzielen (vgl. Koch 2012, S. 16-18) lasst sich die Bezie-
hung zwischen den relevanten Akteur_innen wie folgt skizzieren (vgl. Abb. 1):

Das Management ist aus 6konomischer Sicht an der Bereitstellung eines effizienten Logistikser-
vice mit niedrigen Kosten interessiert. Die Disponent_innen haben dazu dafiir zu sorgen, gegen-
tiber den Kund_innen3 eine hohe Lieferzuverlassigkeit, -flexibilitat, und -qualitiat sowie Informa-
tionsfahigkeit zu gewahrleisten (vgl. Krause 2007, S. 39). All diese Punkte sind Verdnderungen
durch die Digitalisierung unterworfen, und sie beeinflussen gleichsam die Arbeitswelt der Be-
rufskraftfahrer_innen, die im direkten und regelmaRigen Kontakt mit ihren Disponent_innen
stehen. Die Fahrer_innen sind demnach ausfiihrendes Glied in der Mitarbeiterkette und sorgen
mit dafir, dass die Vorgaben hinsichtlich Lieferzuverlassigkeit, -flexibilitdt und -qualitdt gegen-
tiber den Kund_innen erfiillt werden. Digitale Technik — im Sinne von Uberwachungs-, Kontroll-
und Fahrassistenzsystemen — ist dabei die Schnittstelle, die die Effizienz dieser Zielvorgaben
bestmoglich gewahrleistet oder verbessert sowie gegentliber Disponent_in, Management und
Kund_in transparent macht. Alle Akteur_innen sind in einen soziopolitischen Rahmen eingebet-
tet, der ebenfalls Einfluss auf ihre Arbeitsbedingungen austbt. Fir die Transportlogistik sind hier
beispielsweise die Politik als Gesetzgeber, Logistikberater_innen sowie Gewerkschaften zu nen-
nen.

3 Der bzw. die Kund_in kann dabei ein (Zwischen-)Lager, eine Filiale oder der bzw. die Endkund_in sein.
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Abbildung 1: Akteur_innen und Akteursbeziehungen

Soziopolitischer Rahmen
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Quelle: eigene Darstellung

Um den Arbeitswandel des Berufskraftfahrers bzw. der Berufskraftfahrer_in als zentralen For-
schungsgegenstand strukturiert zu dokumentieren, wird auf das arbeitssoziologische und ar-
beitspsychologische Modell der Work Ability bzw. das damit eng verwandte personalwirtschaft-
liche Konzept der Employability zuriickgegriffen. Im Deutschen werden diese Begriffe meist mit
den Titeln Arbeitsfdhigkeit (vgl. Hornung 2013) bzw. Beschdftigungsfédhigkeit (vgl. Rump/Eilers
2017) bezeichnet und beschreiben die Fahigkeit, im aktuellen Beschaftigungsverhaltnis bzw. auf
dem Arbeitsmarkt zu bestehen. Beide Konzepte stellen die Qualifikation, Motivation und Ge-
sundheit der Mitarbeiter_innen in den Mittelpunkt und machen diese zum Ausgangspunkt fir
deren sozialen und psychischen Zustand im Arbeitskontext. Das Konzept der Work Ability riickt
dabei das Zusammenspiel dieser Einflussfaktoren und deren soziale Einbettung starker in den
Blick und eignet sich daher in besonderem MaRe dafir, in der nachfolgenden Untersuchung fo-
kussiert zu werden.

Nach IImarinen et al. setzt sich Arbeitsfahigkeit aus vier Ebenen zusammen, die jeweils hierar-
chisch aufeinander aufbauen (vgl. Ilmarinen et al. 2005, 2008). Die unterste Ebene umfasst die
Gesundheit sowie die physischen, mentalen und sozialen Fahigkeiten. Diese Ebene kann als
Grundvoraussetzung fur die dariiber liegenden Ebenen betrachtet werden. Dazu gehort die
zweite Ebene, welche das Wissen und die fachlichen bzw. arbeitsbezogenen Fahigkeiten um-
fasst. Die Anforderungen an diese Ebene unterliegen im Zuge wirtschaftlicher und organisatori-
scher Verdanderungen einem standigen Wandel, sodass sie z. B. im Zuge lebenslangen Lernens
regelmaRig erneuert werden missen. Die dritte Ebene umfasst die Werte, Einstellungen und
Motivation der Mitarbeiter_innen, die jedoch nur mit entsprechenden Fahigkeiten und ausrei-
chender Gesundheit gezielt im Arbeitskontext ihre Wirkung entfalten konnen. Die vierte Ebene
beschreibt die Erfahrungen am Arbeitsplatz und umfasst die Arbeitsbedingungen, die Arbeitsin-
halte sowie das Arbeitsumfeld und das Organisationsmanagement. lImarinen et al. beschreiben
die Ebene Arbeit als diejenige Ebene, welche malRgeblich fiir die unteren Ebenen verantwortlich
ist: , It actually sets the standards for the other floors” (Ilmarinen et al. 2008, S. 20). Die vierte
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Ebene steht damit den drei unteren, vorrangig personenbezogenen Ebenen gegeniber (vgl. Hor-
nung 2013, S. 12-15). Letztere werden von limarinen et al. daher als Human Resources bezeich-
net, also als Ressourcen, auf die Mitarbeiter_innen zuriickgreifen und mit denen sie sich den
Anforderungen bzw. Belastungen der Arbeit entgegenstellen kénnen (vgl. limarinen et al. 2008).
Dazu beschreiben die Autor_innen die Familie sowie das enge soziale Umfeld als weitere Res-
sourcen, die als soziales Umfeld wirken. Die zentrale These ist dabei, dass ein Gleichgewicht
zwischen den Anforderungen und den Ressourcen bestehen muss, um die Arbeitsfahigkeit der
Mitarbeiter_innen zu gewahrleisten. Darliber hinaus bildet die jeweilige Gesellschaft, also das
Gesundheitssystem, das Bildungssystem etc., den Rahmen fiir die Work Ability und nimmt Ein-
fluss auf alle Ebenen.

Abbildung 2: Das Haus der Work Ability

Society

Close
community
WORK ABILITY

Balance between human resouces
and work

Family

WORK
Woork conditions
Work content and demands
Work community and organization
Supervisory work and management
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Values Atlitudes Motivation
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Quelle: llmarinen et al. 2008, S. 19

Bezogen auf das physisch und psychisch anspruchsvolle Berufsbild des Kraftfahrers bzw. der
Kraftfahrerin ist zu vermuten, dass alle vier Ebenen von einer Transformation betroffen sein
werden. Das Konzept der Employability legt zudem nahe, dass eine Starkung der Arbeitsfahigkeit
in puncto Qualifikation, Motivation und Gesundheit sowohl in der Eigenverantwortung der Be-
schéftigten als auch in der Verantwortung der Arbeitgeber_innen liegt (vgl. Rump/Eilers 2017,
S. 89). In Anbetracht dessen stellt sich also die Frage, welche MalRnahmen von den Akteur_innen
in der Transportlogistik ergriffen werden, um die Work Ability im Kontext der zunehmenden Di-
gitalisierung zu erhalten und zu férdern.

Forschungsziele

Im Rahmen der Digitalisierungsprozesse bendtigen Beschafigte ein Arbeitsumfeld, das es ihnen
ermoglicht, ihre Fahigkeiten weiterhin zu entfalten, motiviert zu bleiben und letztlich produktiv
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zu arbeiten bzw. zu bleiben — kurz gesprochen: ihre Work Ability zu erhalten und zu verbessern.
Die Organisation bzw. ihre Verantwortlichen miissen ein solches Umfeld etablieren und steu-
ernd gestalten. Unter Berlicksichtigung der vier Ebenen der Arbeitsfahigkeit wurden daher fiir
das Forschungsprojekt TraDiLog folgende Chancen und Risiken identifiziert, fiir die angenom-
men wird, dass starke Wechselbeziehungen untereinander bestehen:

- der potenzielle Autonomiegewinn bzw. -verlust bei Beschaftigten durch den zunehmen-
den Einsatz von Technik und die damit einhergehende Auswirkung auf die Motivation
der Mitarbeiter_innen (v. a. Ebene der Arbeit, Ebene der Einstellungen und Motivation)

- die moglichen Be- und Entlastungen durch zunehmende Technisierung, zum Beispiel in
Form von gesteigerter oder abnehmender Arbeitsintensitat, Arbeitskomplexitat und Ar-
beitsflexibilitat (v. a. Ebene der Arbeit)

- die gesundheitlichen Folgen und damit einhergehenden Kompetenzen, die ausgebildet
werden missen, um die Arbeitsfahigkeit bei Beschaftigten erhalten oder verbessern zu
konnen (v. a. Ebene der Bildung und Kompetenz, Ebene der Gesundheit)

- die Moglichkeiten, mit denen Organisationen auf die Herausforderungen der Digitalisie-
rung mobil-flexibler Arbeit reagieren kdnnen, um ihre Wettbewerbsfahigkeit zu sichern
und zu steigern (Work Ability als unternehmerische Verantwortung).

3 Interviewstudie

3.1 Operationalisierung

Als zentrales Instrument zur Exploration der oben aufgezeigten Verdnderungsprozesse wurde
fiir das Projekt TraDiLog zunachst ein Leitfaden fiir Experteninterviews entwickelt, der dazu die-
nen soll, mégliche Konsequenzen der Digitalisierung fiir Mitarbeiter_innen zu identifizieren. Die-
ser Leitfaden stitzt sich generell auf folgende Ideen:

- gegenwartsbezogen: Welchen Verdanderungen unterliegen die Beschaftigten, insbeson-
dere momentan im Hinblick auf die Einfilhrung neuer Technologien? Welche Auswir-
kungen haben die bisherigen Digitalisierungsprozesse auf die Arbeitswelt der Beschaf-
tigten? Welche Dinge werden bei der Digitalisierung von Arbeitsbereichen bertcksich-
tigt? Wie wirkt sich Digitalisierung auf die Work Ability der Beschaftigten aus?

- zukunftsbezogen: Welche weiteren Verdanderungen werden erwartet? Welche neuen
Technologien sind zur Einflihrung in Zukunft geplant? Worauf wird bei der Einfiihrung
neuer Technologien Riicksicht genommen? Mit welchen Herausforderungen werden die
Branche im Allgemeinen und die Mitarbeiter_innen im Speziellen konfrontiert? Wie
kann Work Ability auch in Zukunft sichergestellt werden?
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In neun Experteninterviews wurden Personen befragt, die entweder direkt in der Transportlo-
gistik arbeiten oder indirekt mit Akteur_innen aus der Branche interagieren. Die Gesprachs-
partner arbeiten fast ausschlieBlich im Raum NRW. Folgende Akteure wurden befragt:

ein Berufskraftfahrer (Langstrecke): Abk. F1*

- ein Berufskraftfahrer (Kurzstrecke): F2
- ein Leiter Administration Supply Chain (grofRes Logistikunternehmen)
- ein Head of Transport (groRes Logistikunternehmen): HoT

- ein Geschaftsfiihrer (grofRRes Einzelhandelsunternehmen mit eigenen Logistikstandor-
ten)

- ein Wareneingangsleiter (Einzelhandel)
- ein Gewerkschaftsvertreter im Bereich Transportlogistik: GW
- einin der Logistikbranche tatiger Unternehmensberater: UB

- zwei Mitarbeiter einer Wirtschaftsférderung in einer Region, die sich als Logistikstand-
ort aufstellt: WF

Die Interviews wurden im ersten Halbjahr 2017 vor Ort oder telefonisch durchgefiihrt und hat-
ten eine Dauer von mindestens 45 und maximal 120 Minuten. AnschlieRend erfolgten Transkrip-
tionen der Gesprache. Diese Aufzeichnungen wurden gemaR der Inhaltsanalyse nach Mayring
(vgl. Mayring 2010) qualitativ ausgewertet.

3.2 Ergebnisse

Insgesamt ergaben sich aus der explorativen Interviewstudie erste grundlegende Erkenntnisse
beziiglich der Transformation mobiler Arbeitswelten. Dahingehend konnten fiinf Arbeitsbedin-
gungen identifiziert werden, die sich durch Digitalisierung laut Einschatzung der Befragten be-
sonders verandern. Diese flinf Kernbereiche sind:

- Grad der Uberwachung, Kontrolle und Aufgabenassistenz durch technische Systeme
- Grad der Autonomie der Beschaftigten in ihrer Art der Aufgabenbewaltigung

- Grad der Komplexitdt der Arbeitsaufgaben und zunehmende Aufgabenvielfalt

4 Die im Abschnitt 3 dargestellten Ergebnisse beziehen sich auf Erkenntnisse aus allen neun Interviews.
Fir direkt zitierte Befragte werden Abkiirzungen verwendet.
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- Frequenz und Intensitat der Interaktion bzw. Kommunikation zwischen den beteiligten
Akteur_innen

- Grad der zeitlichen Verknappung und Flexibilitdt bei der Bewaltigung von Arbeitsaufga-
ben

Die individuelle Arbeitswelt von Beschaftigten ist im Rahmen der oben genannten Parameter
ausgestaltet.> Dabei sind diese Faktoren nicht Gberschneidungsfrei, sondern beeinflussen sich
teilweise wechselseitig.® SchlieRlich haben die hier identifizierten Verdnderungen von Arbeits-
bedingungen individuelle Konsequenzen fiir die Beschaftigten — im Kontext der Studie speziell
fur den bzw. die Berufskraftfahrer_in. Diese Auswirkungen werden unter Berlicksichtigung der
verschiedenen Aspekte von Work Ability skizziert. Im Folgenden werden insofern zunachst die
Ergebnisse der durchgefiihrten Interviews in Bezug auf die funf identifizierten Arbeitsbedingun-
gen detaillierter beschrieben.

3.2.1 Uberwachung und Kontrolle zur Steigerung von Effizienz und Sicherheit

In Lastkraftwagen haben in den vergangenen Jahren zahlreiche technische Uberwachungs- und
Kontrollsysteme Einzug gehalten, teilweise aufgrund gesetzlicher Vorschriften: Neue Fahrzeuge
miissen mit bestimmten Systemen ausgeliefert werden, wahrend &altere Fahrzeuge nicht zwin-
gend mit der neuen Technik nachgeriistet werden mussen. Auf diese Weise findet eine kontinu-
ierliche Technisierung bzw. Digitalisierung der LKW-Flotten im StraRenverkehr statt. Die Fah-
rer_innen und ihre Fahrzeuge werden dabei unter anderem hinsichtlich Fahrweise, Verbrauch,
Schnelligkeit und Bremsverhalten (iberwacht; diese Daten flieBen zu den Disponent_innen, die
die Daten auswerten und interpretieren. Mit dem Fleetportsystem ,kann die Firma auf die LKW-
Daten zugreifen und das jederzeit und Gberall. Man kann sehen, wo wir sind, wie schnell wir
fahren, welches Gewicht wir fahren, ob wir ordentlich fahren.” (F1) Gleichzeitig finden immer
mehr Assistenzsysteme Einzug in die LKWs, die die menschlichen Akteur_innen bei bestimmten
Fahraufgaben unterstiitzen oder sogar ersetzen kénnen.’

Diese Entwicklung wird von zwei maRgeblichen Faktoren angetrieben: der Steigerung von Effizi-
enz und der Férderung von Sicherheit im StraBenverkehr. Erstens handeln Firmen grundsatzlich
unter der Pramisse der Effizienzsteigerung, die durch Uberwachungs- und Kontrollsysteme zahl-
reiche transparente Leistungsdaten tiber den bzw. die Fahrer_in und sein bzw. ihr Fahrzeug zur
Verfliigung stellt. Im Industrie-4.0-Kontext ist dies Teil einer vollstdandigen digitalen Abbildung

5> Bestimmte Berufe haben beispielsweise einen hohen Autonomiegrad und eine hohe Komplexitit, an-
dere Aufgaben einen hohen Uberwachungs- und Kontrollgrad mit niedriger Autonomie fiir den Beschaf-
tigten.

6So kann ein hoher Uberwachungsgrad zu einer schwindenden Arbeitsautonomie der Mitarbeiter_innen
oder ein zunehmender Komplexitatsgrad zu einer zeitlichen Verknappung und einem héheren Kommu-
nikationsbedarf fiihren.

7 Dazu gehéren unter anderem Spurhalteassistenten, Abstandshalter und Tempomaten.
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des Geschaftsprozesses. Da die Leistung nunmehr messbar ist, muss der bzw. die Fahrer_in mog-
lichst effizient® arbeiten, um zu vermeiden, sich fiir Minderleistungen gegeniiber seinem Vorge-
setzten rechtfertigen zu miissen. Es kann bei ineffizienter Arbeitsgestaltung daher vorkommen,
dass der bzw. die Fahrer_in ,,nach der Tour nochmal Rechenschaft bei seinem Disponenten oder
Chef ablegen” (HoT) misse.

Die interviewten Fahrer bewerten die neuen Technologien allerdings auch positiv. So sei die
Uberwachung manchmal ,,sogar von Vorteil“ (F1), weil die Firma im Notfall Hilfe vorbeischicken
koénne. ,,Ansonsten flihle ich mich nicht unter Druck gesetzt, solange ich meine Arbeit ordentlich
mache. [...] Ich fihle mich sicherer.” (F1) Technik werde daher auch als , Erleichterung” (F2) ver-
standen, die die eigenen Tatigkeiten unterstiitzt.

Der zweite Treiber der Einfiihrung von Uberwachungs-, Kontroll- und Assistenzsystemen ist dar-
Uber hinaus das eben hierdurch steigende Sicherheitspotenzial. Fahrassistenzsysteme nehmen
dem Menschen Aufgaben ab und funktionieren grundséatzlich unter der Pramisse, dass Technik
zuverlassiger und sicherer arbeitet als der ,fehlerbehaftete’ Mensch. Gleichzeitig muss dieser
aber als Uberwacher der Assistenzsysteme einen Status beibehalten, in dem er moglichst schnell
in jeder Situation selbst eingreifen kann (vgl. Othersen 2016). Diese Uberwachungstitigkeit
werde allerdings zum Teil vernachlassigt: Es gebe ,,auch Kollegen, die das Handy an der Hand
haben, das Tablet auf dem SchoR haben oder den Laptop auf der Armatur stehen haben und da
lauft nebenbei ein Film.” (F1) Eine Konsequenz der Fahrassistenzsysteme ist also, dass die Ver-
antwortung fiir Sicherheit auf die Technik Gbertragen wird: Es gebe ,gefiihlt mehr Unfalle, weil
man leichtsinniger wird, wenn man sich auf Technik verlasst.” (F2) Kontrollsysteme wie der di-
gitale Frachtbrief® hatten aber auch Vorteile, da ihre verbindliche Einfiihrung illegale Manipula-
tionen am Fahrzeug oder Gesetzesiiberschreitungen erschweren wiirden. Der befragte Gewerk-
schaftsvertreter betonte, ,, dass die Technik sehr gut geeignet ist, den Wettbewerb auch wieder
fairer zu machen” (GW).

3.2.2 Autonomie — Reduktion von Handlungsspielraumen

Uberwachungs-, Kontroll- und Assistenzsysteme veriandern die Autonomiespielrdume mensch-
licher Akteur_innen (vgl. Weyer 1997, 2007, 2015, 2016). So sieht sich der Berufskraftfahrer —
beispielsweise durch navigationsgestitzte Routenoptimierung und Tracking-Daten — in seiner
Handlungsfreiheit eingeschrankt:

,Bei anderen Fahrern ist es so, dass alles tibers Navi lduft. Die kriegen dann ihre Fahrten direkt
aufs Navi geschickt zum Beispiel. Die sind nicht so flexibel [...]. Die kriegen dann gesagt, dass

8 Das bedeutet in Bezug auf die Arbeitswelt des Fahrers bzw. der Fahrerin, dass er bzw. sie méglichst viel
Arbeit in moglichst kurzer Zeit erledigt bzw. moglichst viele Routen und Auftrage in moéglichst kurzer Zeit
abarbeitet.

° Der digitale Frachtbrief als PDF-Dokument beinhaltet unter anderem Daten zum bzw. zu der Waren-
empfanger_in, zum Fahrzeug, zur Fracht und zum Fahrpersonal. Die Archivierung erfolgt cloudbasiert,
sodass Spediteur_innen und andere beteiligte Akteur_innen in Echtzeit darauf zugreifen kénnen.
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die noch weiter fahren missen und wieviel Restfahrtzeit die noch haben und dass sie diese
nutzen mussen. Also das ist da schon enger.” (F2)

Navigationssysteme leiten die Fahrer_innen an, vorgegebene Routen zu nutzen, sodass sie diese
Entscheidungen nicht mehr eigenstandig treffen kdnnen (bzw. missen). Sollten sie dennoch von
der — vorgegebenen, optimierten — Route abweichen, kann dies auf Basis der aufgezeichneten
GPS-Daten nachverfolgt werden. Fiir auftretende Probleme wie Verspatungen waren die Fah-
rer_innen dann wiederum hauptverantwortlich. Dies kann dazu flihren, dass sie den technolo-
gischen Vorgaben unkritisch Folge leisten und die eigene Arbeitszeit effizienter nutzen mssen.
Eine flexible Gestaltung der eigenen Arbeit ist damit immer weniger moglich.

Diese zunehmenden Kontrollmechanismen in der Transportlogistik konterkarieren damit direkt
das Selbstverstandnis eines Berufsstandes, der emotional immer mit personlicher Freiheit und
Autonomie assoziiert wurde:

»[Der Chef] sitzt einem schon im Nacken, weil man dann und dann irgendwo sein muss. Aber
das sind Sachen, die man im Endeffekt wenig beeinflussen kann. Wenn Stau ist, dann ist Stau
und wenn etwas schief geht, dann geht etwas schief. Aber ansonsten hat man seine Freiheiten.
Man sieht die Welt. Alles wunderschon. Aber auf der Gegenseite steht dieser krasse Zeitdruck,
der manchmal entsteht.” (F1)

Die individuelle Arbeitszeit wird zunehmend an Zeitfenster angepasst, die von digitalisierter
Technik wie Dispositionssystemen vorgegeben werden: ,Dementsprechend teile ich mir meine
Zeit ein.” (F1) Dabei muissen Fahrer_in und Speditionen immer flexibler und kurzfristiger auf
Kundenauftrage reagieren. Digitalisierung sei also nicht nur permanente Erreichbarkeit und
Uberwachung, sondern auch

,die standige Abhangigkeit von Zeitmanagementsystemen beim Verlader. Also, wenn man da
heutzutage fahrt, ist es oft so, dass man da ein Zeitfenster von einer Stunde hat, wo man dann
beim Verlader sein muss. Kann man das Zeitfenster nicht erreichen, kann es bei schlechten
Zeitmanagementsystemen passieren, dass man ganz nach hinten kommt und man dann sechs

bis acht Stunden warten muss, bis man dann wieder einen Slot hat.” (GW)

Eine Umbuchung sei dann oft ,gar nicht mehr moglich, weil schon fast alle Zeitfenster vergeben
sind“ (F2). Dies fiihre zu einem Kampf um die besten Zeitfenster und dementsprechend zu einem
héheren Konkurrenzdruck® unter Fahrer_innen.

3.2.3 Komplexitat — Technisierung des Fahrerhauses

Die Implementation neuer Technologien bringt verdanderte Arbeitsablaufe bzw. -aufgaben mit
sich. Jedoch sei fiir ,viele Mitarbeiter [...] Verdnderung etwas Gefadhrliches”, so der Leiter eines

10 Kontrolle und die damit verbundene Generierung groRer Datenmengen, die durch Digitalisierung er-
moglicht wird, etablieren quantifizierende Bewertungsformen: Zeit-, Effizienz- und Leistungsdaten kon-
nen zwischen Mitarbeiter_innen wie LKW-Fahrer_innen objektiv verglichen werden. Solche technisch
erzeugten Leistungsvergleiche fiihren zu einer ,,Starkung des kompetitiven Modus der Vergesellschaf-
tung” (Mau 2017, S. 65), also zu Konkurrenzdruck.

28



Marco Hellmann, Jan Schliiter, Johannes Weyer
Mobile Arbeit in der digitalisierten Transportlogistik

groBen Logistikunternehmens (HoT). Organisationen missen daher im Digitalisierungsprozess
bericksichtigen, dass neue Technologien und die damit einhergehenden verdnderten Arbeits-
prozesse von Mitarbeiter_innen akzeptiert und verstanden werden miissen. Oftmals bringt Di-
gitalisierung veranderte Anforderungen an die menschlichen Akteur_innen und eine héhere
Komplexitat mit sich: Zwar werden viele Aufgaben automatisiert, also vom Menschen auf die
Technik (ibertragen, allerdings tGibernimmt der Mensch in diesem Zuge auch neue Ubergeord-
nete Tatigkeiten. ,,Ein hoher automatisiertes System bedeutet gleichzeitig auch eine héhere
Komplexitat und Anforderung an den Menschen” (Othersen 2016, S. 29). Indessen sinkt durch
die Ubertragung von Verantwortung und Aufgaben an die Technik die Handlungskompetenz des
Menschen — bei gleichzeitig geforderter héherer (Uberwachungs-)Kompetenz. Dieser Umstand
wird von Bainbridge auch als ,Irony of Automation’ bezeichnet (vgl. Bainbridge 1983).

Die Interviewpartner berichten, dass die Komplexitat der Arbeit in der Transportlogistik eben-
falls steigt:

,Der Fahrer hat viel mehr Aufgaben bekommen im Endeffekt. [...] Also die Anforderungen sind
enorm gewachsen. Nicht nur, aber auch durch die Digitalisierung, weil der standige Informati-
onsfluss wichtig ist.” (HoT)

Fahrer berichten von einem gesteigerten Kommunikations- und Informationsbedarf vor allem
mit dem bzw. der Disponent_in, der seinen bzw. die ihren ,Kopf wahnsinnig anstrengen [muss],
damit das alles klappt” (F1). Die Anforderungen an Fahrer_innen steigen auch aufgrund neuer
gesetzlicher Vorgaben und der geforderten Schulungen: , Eigentlich miissten wir schon fast Jura
studiert haben”, pointiert ein interviewter Kraftfahrer (F1) die Vielzahl an Bestimmungen, die
bekannt sein und eingehalten werden missten. Allerdings gebe es keine vorgeschriebenen
Schulungsangebote zu neuen, digitalen Technologien. Im Kontext der zweiten Ebene des Work-
Ability-Konzepts (Bildung und Kompetenz) sollten Unternehmen daher diese Umstellungspro-
zesse mit ihren Mitarbeiter_innen gemeinsam gestalten, um Akzeptanz und Systemwissen zu
entwickeln und sicherzustellen. Fahrer berichten, dass das Verstehen der Technik dafur essenti-
ell ist: , Die [Assistenz-]Systeme unterstiitzen einen bei der Arbeit, wenn man die verstanden hat,
dann kann man damit gut arbeiten.” (F2; Hervorhebungen von Betonungen durch die Autoren)

In Anbetracht sinkender Autonomie und eingeschrankter Handlungsspielrdume erscheint es ge-
radezu paradox, dass sich Arbeiter_innen in der Transport- und Logistikbranche mit neuen, er-
héhten Anforderungen an die Qualitat ihrer Arbeit und die von ihnen erwarteten Kompetenzen
konfrontiert sehen:

,Also, Befugnisse und Freiraum will ich an der Stelle trennen. Also, der Freiraum ist beschnitten.
Friiher hatte er [der Berufskraftfahrer, Anm. der Autoren] den offiziell zwar auch nicht, aber
friher hat es niemand gemerkt, wenn er sich was genommen hat. Aber die Befugnisse, die sind
sogar noch hoher, weil er viel mehr Eingaben im System und so weiter hat.” (HoT)

Fiir Unternehmen, die sich im Wettbewerb befinden, stellt sich die Frage nach der Wirtschaft-
lichkeit neuer Technologien. Denn mit der Digitalisierung steigen die Komplexitat der Tatigkeiten
und damit die Qualifikationsanforderungen an die Mitarbeiter_innen, was typischerweise Kos-
ten durch SchulungsmalRnahmen und steigende Lohne zur Folge haben kdnnte. Ob diese Kosten
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durch steigende Ertrage aufgefangen werden kdénnen, wird in der Logistikbranche kritisch gese-
hen, weshalb die Digitalisierung in einigen Bereichen nur langsam vorangetrieben wird:

,Bestimmte Automatisierung lohnt sich nicht, wenn man billige Arbeitskrafte hat, die so eine
Investition noch nicht wirtschaftlich erscheinen lassen.” (GW)

Fir den Berufskraftfahrer hingegen wird die Frage nach seiner Rolle in einem zunehmend digi-
talisierten und komplexer werdenden Arbeitsumfeld aufgeworfen:

,Und es gibt natirlich Beflirchtungen, dass man da zum Hilfsarbeiter degradiert wird, wenn
diese Systeme dann sozusagen die Macht Gibernehmen. Oder andererseits wiederum ist natiir-
lich auch die Frage, wie hoch die Qualifizierung fiir Fahrer sein muss, die mit so hoch automa-
tisierten Fahrzeugen fahren. Also, da ist ganz viel, was da diskutiert wird. Es ist eben immer aus
dem Erfahrungsbericht der Fahrer véllig unterschiedlich.” (GW)

3.2.4 Kommunikation und Interaktion — Zunehmende Dynamik und Ad-hoc-
Management

Kaum ein Bereich des Alltags und des Berufslebens wurde im Zuge der Digitalisierung so veran-
dert wie die Kommunikation. Auch flr das untersuchte Feld konnten in diesem Bereich Veran-
derungen identifiziert werden. So fihrt die zunehmende Flexibilisierung im Rahmen der gestei-
gerten Anforderungen an die Transportlogistik dazu, dass Auftrage immer kurzfristiger vergeben
und Fahrer_innen mit Anderungen ihrer Routen in Echtzeit konfrontiert werden (vgl. Weyer
2017). Dies erfordert insgesamt mehr Koordination und fiihrt damit zu einer erhéhten Frequenz
der Kommunikation.

,Der Disponent ruft hdufiger an, um zu fragen, ob die Zeit noch einzuhalten ist, weil rein theo-
retisch ein Routenoptimierungsprogramm gerade sagt, dass es kritisch werden kénnte.” (HoT)

Zusatzlich zur quantitativen Zunahme von Kommunikation lasst sich auch eine qualitative Ver-
danderung bebachten: Fahrer berichten davon, dass heute ein GroRteil der Interaktion mit dem
Disponenten bzw. der Disponentin Uber digitale Medien bzw. Instant Messenger wie etwa
WhatsApp abgewickelt wird.

Dariber hinaus fuhrt die gesteigerte Spontanitat in Kombination mit der Zunahme an Trans-
portauftragen zu Planungsunsicherheiten, die den beteiligten Akteur_innen mehr Flexibilitat
und Koordination abverlangen.

,Bei uns ist es eben das Problem, dass wir erst ein bis zwei Tage vorher Bescheid kriegen, wohin
wir Uberhaupt fahren missen. Das wird vom Kunden dann eben vorgegeben. Dann miissen wir
die Zeit finden, um das Laden beziehungsweise das Abladen zu buchen.” (F2)

Sowohl die Auftragsvergabe als auch die Planung der Verladevorgange werden durch Software
unterstitzt, was fir den bzw. die Fahrer_in eine ,zunehmende Abhangigkeit von Dispositions-
systemen” (GW) bedeutet. Man kann diese Prozesse als Interaktions- oder Kommunikationstri-
ade deuten, bestehend aus Disponent_in, Fahrer_in und Software, wobei letztere zweifellos
eine zentrale Stellung einnimmt. Rein softwaregestiitzt und ohne Kommunikation funktionieren
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die Prozesse jedoch anscheinend (noch) nicht. Intelligente Software wie Tracking- und Routen-
optimierungssysteme stellen dem bzw. der Disponent_in zwar Informationen zur Verfligung und
versorgen ihn bzw. sie mit Prognosen; diese werden jedoch nicht automatisch tGbermittelt, son-
dern werden kommunikativ mit dem bzw. der Fahrer_in abgeglichen. Der Umfang der Interak-
tion steigt somit, statt — wie man hatte vermuten kdnnen — zu sinken. Der bzw. die Fahrer_in
befindet sich dann zunehmend in einem Zustand ,,standige[r] Erreichbarkeit” (GW).

Die Arbeit wird im Rahmen der Vergabe und Durchfliihrung von Auftrdagen also starker an die
Vorgaben der Softwaresysteme angepasst, welche als Orientierungsmalstab fir einen erfolg-
reichen Transport herangezogen werden. Entgegen vorheriger Erwartungen erzeugt die Technik
jedoch keine vollstandigen Vorgaben. Vielmehr ist die Leistung der Bediener_innen der Soft-
ware, in diesem Fall der Disponent_innen, ausschlaggebend fiir die Gestaltung des Transport-
prozesses und damit fir die Arbeit der Fahrer_innen.

,Der Disponent muss seinen Kopf wahnsinnig anstrengen, damit das alles klappt. [...] Vor drei
Wochen haben wir erlebt, dass unser Stammdisponent fir zwei Wochen im Urlaub war und da
ging alles drunter und driber.” (F2)

Der bzw. die Disponent_in ist auch der- bzw. diejenige, der bzw. die fir die L6sung von auftre-
tenden Problemen zustdndig ist, vor allem wenn der Zeitplan nicht eingehalten werden kann
oder unvorhersehbare Ereignisse eintreten.

»,Das macht alles der Disponent. Dann missen wir versuchen, das Ganze so gut wie moglich
hinzukriegen. Ab und zu hangt es mal irgendwo, weil ein LKW trotz Zeitfenster nicht plnktlich
wegkommt. Dann entféllt das Zeitfenster zum Laden. Dann muss eventuell ein anderer ein-
springen und zusehen, dass man das mit Zeitverlust wieder umgebucht bekommt. Also die
groRte Belastung liegt beim Disponenten.” (F2)

Neben der Tatigkeit der Fahrer_innen unterliegt also auch die der Disponent_innen starken Ver-
anderungen durch Digitalisierungsprozesse. Zudem sind die Fahrer_innen bei der Erbringung ih-
rer Arbeitsleistung von den Disponent_innen abhangig. Fir die Arbeitszufriedenheit aller Betei-
ligten ist also das gute Zusammenspiel von Fahrer_in, Disponent_in und Software von hoher
Relevanz. Darliber hinaus sind die Fahrer_innen zumeist diejenigen, die am Ende der Transport-
kette stehen und den direkten Kundenkontakt haben. Entsprechend berichten die interviewten
Fahrer, dass sie fir alle etwaigen Fehler und auftretetenden Probleme primar verantwortlich
gemacht werden. Die gelingende Kommunikation aller Akteur_innen wirkt sich also — starker als
friiher — auf die Qualitat der Transportdienstleistungen wie auch auf die Arbeitsfahigkeit der
Disponent_innen und der Fahrer_innen aus.

Fiir die Zukunft wird jedoch die Entwicklung avancierter Prognosesysteme erwartet, welche die
Arbeit des Disponenten bzw. der Disponentin radikal verandern und ihn bzw. sie mdglicherweise
vollstandig ersetzen kénnten:

,Wenn wir (iber intelligente Algorithmen sprechen, die bestimmte Dinge vorausberechnen, die
heute nur ein Disponent hinbekommt, der genau weil, wann und wo welcher LKW leer ist und
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welches Volumen theoretisch von welchem Kunden kommt. Da gibt es heute Systeme fiir, die
auf Knopfdruck sehr gute Prognosen abliefern, welches Volumen wo hingeht.” (HoT)

Entscheidungen Uber die Annahme von Auftragen, die heute noch von einem Menschen getrof-
fen werden, kénnten in Zukunft ebenfalls von intelligenter Software libernommen werden.

,Die Technologien sind in den weitesten Fallen vorhanden. Das heiRt - wir haben das ja auch
mitentwickelt - man kann mittlerweile Anfragen digitalisieren und automatisiert prifen, ob
man diesen Auftrag als Unternehmen bearbeiten kann oder nicht.” (UB)

In Anlehnung an die Polarisierungsthese zur Zukunft von Arbeit und Qualifikation (vgl. Hirsch-
Kreinsen 2016) kdnnte man somit vermuten, dass die mittlere Position des Disponenten bzw.
der Disponentin entfallen wird. Ob der bzw. die Fahrer_in dann héher qualifiziert wird, um zu-
satzlich auch Dispositionsaufgaben zu (ibernehmen, oder ob er bzw. sie zum ,,Erfiillungsgehilfen
des Bordrechners” (Weyer 1997, S. 242) abgewertet wird, kann aus den bisherigen Ergebnissen
nicht abgeleitet werden. Der absehbare Trend zur ,Uberisierung des Logistikbereichs” (WF)
kénnte zudem die Beziehungen zwischen Speditionen, Fahrer_innen und Kund_innen radikal
verandern. Eine breite Etablierung derartiger Vermittlungsplattformen hatte zur Folge, dass der
bzw. die Fahrer_in - ahnlich wie im Taxigewerbe - zum bzw. zur
(schein-)selbststandigen Arbeitskraftunternehmer_in (vgl. VoR 1998) wiirde, der bzw. die formal
eigenverantwortlich arbeitet und das gewerbliche Risiko tragt.

3.2.5 Zeit — Verdichtung und Flexibilisierung der Arbeitszeit

Die beschriebenen softwaregestiitzten Dispositionssysteme werden in erster Linie zum Zwecke
der Effizienzsteigerung eingesetzt. Auftrage sollen so geplant werden, dass sie zeitlich aufeinan-
der abgestimmt sind und den LKW als Transportmittel ideal auslasten. Fir den bzw. die Fah-
rer_in hat dies in Kombination mit dem navigationsgestiitzten Auftragsmanagement eine zeitli-
che Verdichtung seiner bzw. ihrer Tatigkeiten zur Folge:

,Das hat zum einen den Effekt, dass die Leistung noch weiter verdichtet wird. Denn mit einer
optimalen Route wird die Anzahl der moglichen Stopps, die man schaffen kann, natirlich gro-
Rer. Und auch die Forderung[en] an den Arbeitnehmer, diese Stopps dann auch zu erreichen,
werden natrlich starker. Das hat natiirlich im Umkehrschluss nochmal eine weitere physische
Belastung flr den Fahrer zur Folge.” (GW)

Die zeitliche Verdichtung habe auch Auswirkungen auf den kollegialen Zusammenhalt der Fah-
rer_innen untereinander. Dieser wiirde ,eher schlechter” (F1), da es vor allem darum ginge, das
eigene Zeitfenster einzuhalten. Fir gegenseitge Unterstitzung und kollegialen Austausch, zum
Beispiel an Rastplatzen, bliebe da kaum Zeit. Aufgrund enger Zeitfenster zum Be- und Entladen
beeinflusst die Pinktlichkeit am Zielort erheblich die Arbeitsgestaltung des Fahrers, bei der er
bzw. sie in hohem MalRe von den eingesetzten Softwaresystemen abhéngig ist. Hier kann man
zwei Arten unterscheiden: zum einen starre Systeme, die Zeitfenster ohne Spielraum vorgeben,
zum anderen flexible Systeme, die auf Anderungen im Zeitplan reagieren. Wenn starre Zeitfens-
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termanagementsysteme keine Anderung zulassen, bekommt der bzw. die Fahrer_in nach Ver-
passen eines Zeitfensters flir gewohnlich einen spateren Termin zum Be- oder Entladen auto-
matisiert zugeteilt. Dies kann ldngere Wartezeiten und eine Entgrenzung (vgl. Vo 1998) der
Arbeitszeit zur Folge haben.

,Das sind die Zeitfenstermanagementsysteme an den Laderampen. Die haben natdrlich einen
massiven Effekt, weil immer mehr von den Frachtfiihrern als auch den Spediteuren verlangt
wird, dass man eben in diesen Zeitfenstern arbeitet. [...] Es gibt [...] Systeme, die ganz einfach
Slots mehr oder weniger aufzeigen und gnadenlos abarbeiten. Das fiihrt dann natirlich zu einer
Verschiebung des Risikos vom Verlader zum Spediteur und dementsprechend natiirlich auch zu
hoheren Arbeitszeiten fiir die Beschaftigten.” (GW)

Die Zeitfenster einzuhalten wird damit nicht mehr nur zu einem Ziel des Managements und des
Disponenten bzw. der Disponentin, sondern liegt direkt im Interesse des Fahrers. Er bzw. sie
selbst ist der bzw. die am starksten Betroffene, wenn Zeitfenster nicht eingehalten werden kon-
nen. Nach Aussagen des befragten Gewerkschaftsvertreters miisse man davon ausgehen, dass
ein_e Fahrer_in pro Tag ,, durchschnittlich 12 bis 15 Stunden arbeiten muss” und die Arbeitszei-
ten besonders in diesem Wirtschaftszweig ,,zu unglnstigen Zeiten liegen” (GW). Neben einer
hohen physischen und psychischen Belastung beschreiben die Fahrer daher, dass es immer
schwieriger sei, Familie und Beruf zu vereinen.

,lch finde es zunehmender schwieriger. Ich sehe meine Frau nur noch am Wochenende. [...]
Das letzte Wochenende habe ich meine Frau nur drei Stunden gesehen.” (F2)

Ruhezeiten finden immer weniger im privaten Umfeld und dafiir mehr im LKW selbst statt. Dies
sei besonders problematisch und kénne nur durch Verdnderungen des rechtlichen Rahmens ver-
bessert werden. ,, Definitiv ist die Politik jetzt in der Pflicht.” (F2)

4 Fazit und Ausblick

Am Beispiel der Transportlogistik wurden Technisierungs- und Digitalisierungstendenzen sowie
deren Auswirkungen auf die Beschaftigten, insbesondere Fahrer_innen und Disponent_innen,
untersucht, deren Interaktion fiir die Qualitat der Leistungserbringung maligeblich verantwort-
lich ist. Die zunehmende Verbreitung digitaler Steuerungs- und Kontrolltechnologien stellt die
betoffenen Akteur_innen im StraRengiiterverkehr vor groRe Herausforderungen, sich nicht nur
auf inkrementelle Verdnderungen, sondern moglicherweise auch auf einen radikalen Wandel
samtlicher Strukturen und Prozesse einzustellen. In der momentanen Ubergangsphase konnten
wir das Spannungsverhaltnis von Automatisierung und damit einhergehendem Autonomiever-
lust auf der einen Seite und gesteigerten Anforderungen an Kompetenz, Qualifikation und Flexi-
bilitdt der Mitarbeiter_innen auf der anderen Seite beobachten.

Die steigenden Erwartungen an die Logistikarbeit schlagen sich in einer zunehmend digitalen
Abbildung und, damit einhergehend, Nachvollziehbarkeit samtlicher Transportvorgange nieder,
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beispielsweise durch Telematiksysteme, die immer mehr Fahrzeug- und Fahrerdaten aufzeich-
nen und aggregieren. Damit verbunden ist die Erwartung, in Echtzeit in die Transportkette ein-
greifen zu kdnnen, um Zuverlassigkeit und Flexibilitat gegeniliber den Kund_innen immer besser
zu gewahrleisten und die eigene Effizienz zu steigern.

Zu diesen Entwicklungen tragen auch Politik und Gesellschaft bei, die den Einsatz von Fahreras-
sistenzsystemen in LKWs und die Verscharfung gesetzlicher Vorgaben fordern, um die Sicherheit
des StraRenverkehrs zu verbessern. Damit entwickelt sich das LKW-Fahrerhaus zu einem mobi-
len soziotechnischen System, welches den menschlichen Akteur_innen zahlreiche neue Kompe-
tenzen abverlangt.

Die fiinf identifizierten Problemfelder (Uberwachung und Kontrolle, Autonomie, Komplexitit,
Interaktion und Kommunikation, Zeit) zeigen auf, dass vor allem die Fahrer_innen in den ver-
schiedenen Dimensionen ihrer Arbeits- und Beschaftigungsfahigkeit betroffen sind. Bereits be-
stehende gesundheitliche Belastungen werden voraussichtlich durch die weitere zeitliche Ver-
dichtung und Verschiebung der Arbeitszeit weiter verscharft. Auch im Hinblick auf die Verein-
barkeit von Familie und Beruf zeichnen sich dadurch negative Folgen ab. Der zunehmende Ein-
satz von Kontroll- und Steuerungstechniken sowie der Ausbau der Fahrerassistenzsysteme stei-
gern zudem die Komplexitat des Systems, welche die kognitiven Anforderungen erhoht. Gleich-
zeitig wirken sich die Autonomieverluste negativ auf die Motivation der Fahrer_innen und ins-
gesamt auf das Berufsbild der LKW-Fahrer_innen aus, sodass die Bereitschaft, diesen Beruf aus-
zuliben, nachlassen konnte. Die Ressourcen, auf die Fahrer_innen zur Bewaltigung der Anforde-
rungen durch die Digitalisierung zuriickgreifen kénnen, werden also zunehmend angegriffen.
Demgegeniiber wurden bisher wenig bis keine Indizien dafiir gefunden, dass von Seiten des Ma-
nagements gezielt MaRnahmen ergriffen werden, um die Arbeitsfahigkeit der betroffenen Mit-
arbeiter_innen zu starken.

Die Digitalisierung der Transportlogistik birgt auch Chancen, beispielsweise in Form der Aufwer-
tung des Berufs durch steigende Kompetenzanforderungen, die einige interviewte Fahrer positiv
bewerten. Der Kontrolle des Fahrers bzw. der Fahrerin durch softwaregestiitzte Systeme steht
zudem das erhoéhte Sicherheitsgefiihl gegeniber, das sich unter anderem aus dem permanenten
Kontakt mit dem Disponenten bzw. der Disponentin speist. Nicht zuletzt bietet die digitale Da-
tenerfassung die Option, illegale Praktiken leichter zu identifizieren und damit einen fairen
Wettbewerb zu ermdglichen. Offen bleibt allerdings, inwiefern es in Zukunft zu einer neuen Ar-
beitsteilung zwischen Fahrer_in und Disponent_in kommen wird, bei der Dispositionsaufgaben
auf den bzw. die Fahrer_in verlagert werden.

Die Digitalisierung der Transportarbeit hat also grof3en Einfluss auf die Work Ability der beschaf-
tigten Fahrer_innen, insbesondere in den flinf aufgezeigten Dimensionen, die in vielen Punkten
mit bisherigen Erkenntnissen der Automations- und der Arbeitsforschung lGbereinstimmen. Im
weiteren Verlauf des Forschungsprojekts gilt es, diese Erkenntnisse mittels einer quantitativen
Befragung von LKW-Fahrer_innen zu validieren.
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Mobile Kontrolleure

Eine arbeitssoziologische Analyse digitaler Assistenz-
systeme in der Logistik 4.0

Abstract

Der Beitrag riickt die mit der zunehmenden Verbreitung digitaler Assistenzsysteme — wie Smart
Glasses, digitale Uhren oder Tablets — einhergehenden Folgen fiir Industriearbeit unter dem As-
pekt der Arbeitskontrolle in den Fokus. Unter Assistenzsystemen werden mobile Gerate verstan-
den, die Arbeitsanweisungen, Lerninhalte und Informationen audiovisuell aufbereiten. Zu den
typischen Anwendungsgebieten zahlen Kommissionierung, Montage sowie Instandhaltung. Ne-
ben einer lGberblicksweise erfolgenden Darstellung von Assistenzsystemen und ihren Einsatzge-
bieten richtet sich der Blick insbesondere auf die Frage nach den betrieblichen Einsatzgriinden,
die zwischen Disziplinierung der Beschaftigten auf der einen und Erweiterung der Entschei-
dungs- und Handlungsspielraume der Beschéftigten auf der anderen Seite variieren kdnnen. An-
hand von zwei Unternehmensfillen werden diese Gestaltungsoptionen exemplarisch verdeut-
licht. AbschlieRend werden Herausforderungen bei der betrieblichen Einfliihrung und arbeitspo-
litische Implikationen abgeleitet.
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1  Einleitung?

Digitale Informations- und Kommunikationstechnologien werden gegenwartig als Schllisseltech-
nologien gehandelt, die im Begriff sind, weitreichende Modernisierungs- und Rationalisierungs-
impulse in Industrie und Gesellschaft anzustoRen. Mobile Assistenzsysteme haben in dieser De-
batte, die unter dem prominenten Label der Industrie 4.0 aus Wirtschaft und Wissenschaft nicht
mehr wegzudenken ist, einen festen Platz eingenommen (vgl. acatech 2016). Es handelt sich bei
ihnen um mobile oder kérpernah tragbare Endgerate (Wearables), die den Beschaftigten in in-
dustrieller und logistischer Anwendung arbeitsbezogene Informationen bereitstellen, Entschei-
dungsunterstltzung bieten oder auch Arbeitsanweisungen erteilen. Dabei zeichnet sich bereits
auf den ersten Blick eine groRe Vielfalt an Geraten und Techniken ab. Zu den bekanntesten zah-
len Smartwatches, Datenbrillen, Head Mounted Displays (HMD) und Headsets, Handscanner
oder Armbander auf Basis von RFID (Radio-Frequency Identification), Tablets oder Smartphones.

Zu den typischen Anwendungsszenarien von Assistenzsystemen zdhlen die Produktion, bei der
beispielsweise schrittweise die Montage eines Bauteils erklart wird, Instandhaltungsmafinah-
men, im Zuge derer sich etwa Baupldane aus Datenbanken aufrufen lassen, und vor allem die
Logistik, bei der Standorte der zu kommissionierenden Gegenstidnde Uber die Assistenzsysteme
angezeigt bzw. vorgesagt werden kénnen. In betrieblicher Hinsicht verbindet sich mit ihrem Ein-
satz eine Reihe von Rationalisierungshoffnungen. Diese richten sich vor allem auf eine Beschleu-
nigung und Verdichtung von Arbeitsprozessen durch die permanente Informationsversorgung
der Beschaftigten und den ortsunabhangigen Zugriff auf betriebliche Datenbanken. Sie sollen
aber auch helfen, die Ergonomie und Sicherheit zu steigern, indem sie beispielsweise vor Gefah-
ren warnen oder das arbeitsplatznahe Lernen dadurch erleichtern, dass den Beschéftigten Hin-
tergrundinformationen zur selbststdandigen Entscheidungswahl bereitgestellt werden.

Eine zentrale Beflirchtung indes ist, dass sie fur die Umsetzung eines weitreichenden digitalen
Kontrollapparates genutzt werden (vgl. Hofmann/Kurz 2016). Dieser erscheint mit dem Einsatz
von Assistenzsystemen in zweierlei Hinsicht realisierbar: erstens, indem die Systeme den Be-
schaftigten detaillierte Vorgaben Uber ihre Arbeitsinhalte sowie ihre -geschwindigkeit machen
und Abweichungen beispielsweise durch Fehlermeldungen sanktionieren. Zweitens, indem sie
die geleistete Arbeit selbst sowie dabei anfallende Standort- oder Bewegungsdaten dokumen-
tieren, die dann zu Leistungskontrollen genutzt und weiterverarbeitet werden.

Der vorliegende Beitrag geht deshalb der Frage nach, wie Assistenzsysteme im Sinne ihrer Kon-
trollfunktion betrieblicherseits ausgelegt werden kénnen. Es deuten sich namlich sowohl in
technischer Hinsicht als auch im Hinblick auf ihren betriebsspezifischen Anwendungskontext un-
terschiedliche Varianten an, die fiir eine Disziplinierung der Beschéaftigten oder eine Erweiterung

! Dieser Beitrag basiert auf der Studie Mobile Assistenzsysteme fiir Industrie 4.0 — Gestaltungsoptionen
zwischen Autonomie und Kontrolle, die in der Reihe FGW-Studie. Digitalisierung von Arbeit, Nr. 04, er-
schienen ist. Der Autor bedankt sich bei den Teilnehmer_innen der FGW-Tagung Logistikarbeit in der
digitalen Wertschopfung fir die kritisch-konstruktiven Anmerkungen und weiterfiihrenden Hinweise.
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ihrer Entscheidungs- und Handlungsspielrdume sprechen, indem ihnen durch das Assistenzsys-
tem restriktive Arbeitsanweisungen zugeteilt bzw. WahImaglichkeiten aufgezeigt werden.

In Abschnitt 2 werden zunachst die verschiedenen Gerate, ihre Anwendungsfelder und die Ver-
breitungspraxis vorgestellt. Daran anschlielend werden die verschiedenen betrieblichen Ein-
satzstrategien mobiler Assistenzsysteme ausgelotet, die im Wesentlichen auf einer Vorstruktu-
rierung und starkeren Kontrolle des Arbeitsprozesses beruhen (Abschnitt 3). Den konzeptionel-
len Ausgangspunkt markiert dabei die arbeits- und industriesoziologische Kontrolldebatte (vgl.
Marrs 2010), die Technikeinsatz als Ausdruck unternehmerischer Kontrollbemihungen tber Ar-
beitskraft betrachtet. In Abschnitt 4 werden anhand zweier Fallbeispiele die Arbeitsfolgen und
Kontrollstrategien mit Assistenzsystemen in der Kommissionierung verdeutlicht. AbschlieRend
werden Limitierungen bei der betrieblichen Anwendung von Assistenzsystemen benannt und
arbeitspolitische Implikationen aufgegriffen (Abschnitt 5).

2 Mobile Assistenzsysteme: Gerate, Anwendungsfelder und
Verbreitung

Um die vernetzten und dynamischen Prozesse moderner ,Informationsfabriken” (Stark et al.
2015, S. 134) im Sinne einer Industrie 4.0 steuern und bewaltigen zu konnen, werde in genereller
Weise technische Unterstiitzung notwendig (vgl. acatech 2016). Diese soll insbesondere von mo-
bilen Assistenzsystemen geleistet werden, um kontextrelevante Informationen (z. B. Lagerbe-
stdnde, Maschinenbelegungen, Montageanleitungen) oder Kommunikationsmaoglichkeiten be-
reitzustellen, die den Beschaftigten bei der Kooperation, der Entscheidungsfindung oder der Ar-
beitsausfiihrung behilflich sind.

»Intelligente Assistenzsysteme werden Uberall Einzug halten und zukinftig sowohl den ,Werker
am Band’ als auch den ,Wissensarbeiter’ (zum Beispiel im Investmentbanking oder bei Versi-
cherungen) in seinen Tatigkeiten vielfaltig unterstitzen.” (acatech 2016, S. 45)

Ohne Frage deutet sich mit einer solchen Prognose ein breites Spektrum an Geraten, Anwen-
dungsfeldern sowie damit verbundenen Unterstiitzungsleistungen an.

2.1 Funktions- und Geratevielfalt

Folgt man der Untersuchung von Blutner et al. zu stationdren Expertensystemen, wie sie etwa
in Leitwarten zur Steuerung chemischer Prozesse oder im Rahmen von logistischen Tatigkeiten
bei der Planung von Ladungsmengen und Transportrouten zur Anwendung kommen, sind Assis-
tenzsysteme zunachst

»[...] rechnerbasierte Systeme, die dem Menschen bei der Entscheidungsfindung und -durch-
fihrung unterstitzen. [...] [Sie] umfassen Aufgaben der Entscheidungsvorbereitung und/oder
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der Alternativenauswahl, kdnnen aber auch Funktionen zur Entscheidungsausfiihrung und
-Uberwachung bereitstellen.” (Blutner et al. 2007, S. 6-7)

In der Automatisierungsforschung werden technische Systeme danach unterschieden, in wel-
chem Umfang sie dem Menschen Handlungs- und Eingreifmoglichkeiten liberlassen. Mit diesen
»Levels of Automation” (Cummings/Bruni 2009, S. 438-439), bei denen die Aufgabenteilung zwi-
schen Mensch und System auf einer zehnstufigen Skala variiert, kdnnen auch die verschiedenen
Phasen der Entscheidungsunterstiitzung betrachtet werden. Demnach kdnnen Assistenzsys-
teme hinsichtlich ihrer Unterstiitzungsleistung und deren Automatisierungsniveau unterschie-
den werden. Es deuten sich somit vielfaltige Kombinationen aus unterschiedlichen Automatisie-
rungsstufen an, die von stark automatisierten und vorgegebenen Prozessschritten tGber zwi-
schen Mensch und Maschine verteilten Aufgaben bis hin zu weitgehend manuellen Arbeitsvoll-
zligen mit partieller Unterstltzung reichen.

Die Idee, solche Unterstiitzungsfunktionen mit Hilfe mobiler Gerate umzusetzen, ist zwar nicht
neu (vgl. Schmid 1987), ihr waren aber lange Zeit technische Grenzen gesetzt. Mit den Entwick-
lungen der vergangenen Jahrzehnte im Bereich der Computer- und Prozessortechnik, bei Senso-
rik und Aktorik sowie bei Funkverbindungen ist ein Niveau erreicht, mit denen Assistenzfunkti-
onen auf einem bislang unerreichten Rechenniveau und in Form mobiler Endgerate realisiert
werden kénnen. Spurbar wird diese Entwicklung vor allem bei der Konsumelektronik wie Tab-
lets, Smartphones oder Smartwatches (vgl. PwC 2015). Die bisherige Diffusion dieser Geréte in
die industrielle Praxis kann demgegeniiber als zogerlich oder schleppend beschrieben werden.
Dies lasst sich zum einen mit der fehlenden Tauglichkeit vieler Konsumgerate erklaren, die hin-
sichtlich Robustheit, Bedienhilfen, Akkukapazitaten oder erforderlichen (ergonomischen) Zerti-
fizierungen zahlreiche Unzuldnglichkeiten aufweisen. Zum anderen haben erst die Entwicklungs-
spriinge bei Grafikberechnungen, die vor allem dem Engagement der Spieleindustrie zuzuschrei-
ben sind, die Grundlage fir datenintensive Anwendungen in industriellen Wertschépfungspro-
zessen geschaffen (vgl. Ziegler 2017).

Zum gegenwartigen Zeitpunkt sind in der Industrie digitale Endgerate vorzufinden, die eine aus-
gesprochene Vielfalt und z. T. Unibersichtlichkeit aufweisen. Zu den einschldgigen Gerdten zah-
len Smartwatches, Datenbrillen, Head Mounted Displays (HMD) bzw. Headsets, RFID-Armban-
der oder Handscanner und Tablets (zusammenfassend vgl. Kasselmann/Willeke 2016, S. 11-32).
Dabei kommt auch multimodale Sensorik zum Einsatz, mit deren Hilfe vielfaltige Umweltein-
flisse aufgenommen und analysiert werden kénnen. Neben den Assistenzsystemen selbst ist
eine ,Rickkopplungseinheit” (Kasselmann/Willeke 2016, S. 5) notwendig, die beispielsweise
eine Maschine, ein logistisches Transportfahrzeug oder eine betriebliche Datenbank (z. B. Lager-
verwaltungssystem oder Manufacturing Execution System, kurz MES) sein kann, mit der Infor-
mationen ausgetauscht werden. Oftmals werden auch sogenannte Middlewares erforderlich,
die als Plattformen zum Datenaustausch und zur Integration benutzt werden. Zur Kommunika-
tion zwischen dem Assistenzsystem und der Rickkopplungseinheit werden funk- bzw. internet-
gestlitzte Datenverbindungen wie WLAN, RFID oder Bluetooth eingesetzt; verschiedentlich kom-
men auch GPS-gestiitzte Ortungssysteme zur Anwendung, um Beschéftigten standortbezogene
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Informationen zuzustellen oder positionsabhangig Arbeitsauftrage zuzuweisen. Die Informati-
onsdarstellung reicht von optischen und akustischen bis hin zu haptischen (z. B. Vibrationen)
Formen. Eine technisch sehr fortgeschrittene Variante sind audiovisuelle Darstellungsformen in
Form von Augmented Reality (AR) und Mixed Reality, die mittels Datenbrillen realisiert werden,
sich aber vielfach noch in der Entwicklung befinden.

Die Hardwareentwicklung scheint dabei vor allem in den Handen groRer US-amerikanischer und
japanischer Technologiekonzerne wie Glass (Google), Recon Instruments (Intel), Vuzix sowie
Sony und Seiko Epson zu liegen, die marktfliihrende Positionen besetzen (vgl. Ziegler 2017). Bei
der Softwareentwicklung hingegen lassen sich eigenen Recherchen zufolge rund ein halbes Dut-
zend deutscher Unternehmen ausmachen, die die am Markt erhéltliche Hardware zum Teil ei-
gens anpassen und um betriebsspezifische, kundenindividuelle Anwendungslésungen erganzen.
Denn die zentrale technische Herausforderung besteht bei betrieblichen Einfilhrungsprozessen
darin, die Wearables in die im Betrieb vorhandene Infrastruktur zu integrieren und Schnittstel-
lenkonflikte bei zum Teil proprietdren Datenformaten zu beseitigen. Parallel missen die Arbeits-
prozesse analysiert und die Systeme diesen strukturellen Anforderungen angepasst werden. Da-
bei kann in den wenigsten Fallen auf Standardlosungen zuriickgegriffen werden.

2.2 Anwendungsfelder und Verbreitungspraxis

Zu den zentralen Anwendungsfeldern zahlen Logistik (Kommissionierung, Verpackung und Ver-
sand, innerbetrieblicher Transport), Montage und Instandhaltung (Reparatur, Wartung und Sup-
port). Die Funktionsvielfalt kann dabei tiber die reine Entscheidungsunterstitzung, etwa bei der
Auswahl der Reihenfolge von Arbeitsschritten, der Lokalisierung von benétigten Teilen oder
dem Anzeigen relevanter Parameter, hinausgehen und zuséatzliche Dokumentationshilfen (vgl.
Spath et al. 2013), Kommunikationsverfahren (z. B. Gber integrierte Videochatfunktionen fir
ferngestiitzte Wartungsprozesse) oder auch Lernméglichkeiten (vgl. APPsist 2017) umfassen.

Verschiedentlich ist auch von beeindruckenden Umsetzungsvorhaben zu lesen, die etwa ,Fahr-
stuhlreparaturen mit der Datenbrille” (FAZ 2016, S. 25) versprechen, aber Branchen- und Ver-
bandsexperten zufolge vielfach noch weit von der Praxistauglichkeit entfernt sind. Dies trifft vor
allem auf die genannten Augmented-Reality-Anwendungen zu, bei denen reale Ansichten mit-
tels Datenbrillen oder Tablets von virtuellen Bilddarstellungen Gberlagert werden und die sich
mehrheitlich noch im Forschungs- bzw. Pilotstadium befinden. Diese Einschatzungen basieren
auf Expertenmeinungen. Nach Durchsicht der vorliegenden Literatur ist eine weitgehend un-
klare Datenlage Uber die Verbreitung von Assistenzsystemen in der betrieblichen Praxis zu kon-
statieren. Zwar finden sich vereinzelte Hinweise (z. B. Holz 2015; Kinkel/Jdger 2017), diese liefern
aber aufgrund oft uneindeutiger Begrifflichkeiten und Abgrenzungsprobleme ein nur unscharfes
Bild. Ahnlich verhélt es sich mit den Marktanalysen privater Organisationen, die sich vor allem
auf den Privatkonsumentenbereich richten (vgl. z. B. PwC 2015; Goldmann Sachs 2016). In der
Summe verweisen die genannten Studien aber unisono auf eine zunehmende Verbreitung.
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Logistik als Anwendungsdomane

Erste Prognosen legen nahe, dass sich kurz- bis mittelfristig die Logistik, insbesondere im Bereich
der Kommissionierung, sowie die Montage von Kleinserien als Anwendungsdomanen von Assis-
tenzsystemen etablieren werden. Im Hinblick auf die Gerate sollen sich in der Logistik vor allem
akustische Assistenzsysteme wie Pick-by-Voice und optische Systeme wie Datenbrillen als Pick-
by-Vision durchsetzen (vgl. Brandt et al. 2016, S. 30; Kasselmann/Willeke 2016, S. 7). Bei letzt-
genannten handelt es sich vor allem um ,,technisch triviale Nicht-AR-Datenbrillen mit einfachem
Head-up-Display” (Janssen 2017, S. 69), also winzigen nicht-transparenten Bildschirmen, da
noch groRe Hiirden bei der Umsetzung transparenter AR-Grafikdarstellungen bestehen. Einer
Pressemitteilung des DHL-Konzerns zufolge werden Modelle mit dieser einfachen AR-Technik
(verschiedentlich findet sich hierfir auch die Bezeichnung Assisted Reality) wegen ihrer Leis-
tungsfahigkeit an immer mehr Unternehmensstandorten eingesetzt.

,DHL Supply Chain [...] successfully completed its global augmented reality pilots and is expand-
ing its,Vision Picking’ solution in more warehouses around the globe, establishing a new stand-
ard in order picking for the industry. [...] The international trials have shown an average im-
provement of productivity by 15 percent and higher accuracy rates. The user-friendly and intu-
itive solution has also halved onboarding and training times.“ (DHL 2017)

Der sich abzeichnende Anwendungsschwerpunkt im Bereich Logistik lasst sich mit folgenden Ar-

gumenten begriinden:

(1) Erstens basiert er auf der bereits sehr stark vorangetriebenen Informatisierung der
Sortimente (Lagerort, Bestand, MaRe), die in Warenwirtschaftssystemen hinterlegt sind
und die Datenquelle flir Assistenzsysteme darstellen. Diese Transparenz erdffne Ex-
pert_innen zufolge weitreichende Auswertungs- und Optimierungsmoglichkeiten, wie
die Wegstreckenoptimierung zwischen zu kommissionierenden Giitern, die direkt Gber
das Assistenzsystem an die Beschaftigten weitergereicht werden kénne.

(2) Zweitens handelt es sich bei der Kommissionierung um eine einfache, weil repetitive
und regelorientierte Tatigkeit, die sich dementsprechend gut prozesstechnisch abbilden
lasse. Die Gerdate seien {iberdies so einfach in der Bedienung und lieRen sich so unmit-
telbar an die Prozesse anpassen, dass weder Qualifizierungs- noch flankierende Reorga-
nisationsmalRnahmen erforderlich seien.

(3) Drittens amortisiere sich daher die Einflihrung von Assistenzsystemen bereits inner-
halb kurzer Zeit und lasse sich anhand von Kennzahlen (z. B. héhere Umschlagsgeschwin-
digkeit, geringere Fehlerquoten, Verbesserung der Dokumentationsqualitdt) quantifizie-
ren: ,,Wir schaffen es in der Regel, 15 bis 25 % Effizienzsteigerung rauszuholen, also min-
destens.” (Entwickler)
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3 Einsatzstrategien

Die Vielfalt an Geraten, Techniken und Unterstlitzungsleistungen sowie Adressat_innen von As-
sistenzsystemen korrespondiert mit unterschiedlichen betrieblichen Einsatzstrategien. Diese
kdénnen in eine tatigkeits- und eine organisationsbezogene Perspektive unterschieden werden.

Tatigkeitsbezogene Einsatzstrategien Organisationsbezogene Einsatzstrategien
- Forderung von Ergonomie und Si- - Standardisierung und Verkiirzung
cherheit von Anlernphasen
- Schaffung lernférderlicher Ar- - Einsatz Geringqualifizierter

beitsumgebungen
- Flexibilisierung von Arbeitsort/-zeit

- Alter(n)sgerechtes Arbeiten
- Datentechnische Verfolgung

- Reduktion von Komplexitat und Feh-
lern

Hinter den genannten Strategien verbergen sich zwei zentrale betriebliche Rationalisierungsmo-
tive. Das erste zielt darauf ab, auf Basis formalisierter Wissensbestadnde sowie im Betrieb anfal-
lender Daten und deren systematischer Auswertung (Stichwort: Big Data) zu effektiveren und
effizienteren Wertschépfungs- und Kommunikationsprozessen beizutragen. Dies wird moglich,
indem diese Daten ,,im Hintergrund” aufbereitet und den Beschaftigten als mehr oder weniger
vorstrukturierte Informationen, Handlungsempfehlungen oder Anweisungen angezeigt werden.
Das zweite Motiv riihrt aus der Intention des Managements, mit Hilfe von Assistenzsystemen
Arbeitsprozesse starker kontrollieren zu wollen (vgl. Pfeiffer 2010).

3.1 Kontrolle von Arbeit und Beschiaftigten

Die in der arbeits- und industriesoziologischen Forschungstradition relativ prominent vertretene
Kontrolldebatte fokussiert betriebliche sowie liberbetriebliche Strukturen und Mechanismen,
um Arbeit und Beschaftigte im Sinne kapitalistischer Verwertungsprozesse zu disziplinieren.
Diese unternehmerische Kontrollabsicht liegt im Wesentlichen in der Unbestimmtheit des Ar-
beitsvertrages und dem Umstand, dass Arbeitskraft subjektgebunden ist und deshalb immer erst
in konkrete und fiir den Betrieb verwertbare Arbeit transformiert werden muss, begriindet (vgl.
Deutschmann 2002). In einer generellen Zuspitzung lassen sich daher Arbeitssysteme, in denen
Arbeitskraft auf Basis von Vertrauen und Autonomie motivierend stimuliert wird, und solche, in
denen sie (iber Anweisungen, Parzellierung und Uberwachung erzwungen wird, unterscheiden.
Ein wesentliches Abgrenzungsmerkmal zwischen diesen beiden Strategien sind insofern die Of-
fenheit bzw. Begrenztheit der den Beschaftigten zugestandenen Handlungskorridore und die
damit erweiterten bzw. eingeschrankten Moglichkeiten zur selbststandigen Festlegung von Ar-
beitsaufgaben und deren Umsetzung.
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(Produktions-)Technik spielt hierbei eine doppelte Rolle, denn sie kann nicht nur zu Leistungs-
und Verhaltenskontrollen verwendet werden, sondern auch in erheblichem MaRe das Arbeits-
vermogen und die Handlungssouveranitat der Beschaftigten beeinflussen, indem sie Takt und
Tatigkeit vorgibt (,FliekRbandarbeit’) oder Handlungs- und Dispositionsspielrdume definiert. Kon-
trolle, Vertrauen und betriebliche Technik sind in den Augen der Arbeitssoziologie letztlich
gleichermalen funktional, um das Transformations- und Opportunismusproblem zu bearbeiten
und Beschaftigte zu disziplinieren.

Der gebotenen Kiirze wegen kann an dieser Stelle weder die ,,Vielgestaltigkeit” (Marrs 2008,
S. 22) betrieblicher Kontrollsysteme angemessen gewirdigt noch viel weniger eine ideen- bzw.
theoriegeschichtliche Analyse geleistet werden (vgl. dazu Marrs 2010; Wood 1986). Im Folgen-
den sollen deshalb drei technisch vermittelte Kontrollmechanismen kurz vorgestellt werden.

3.1.1 Zur Rolle der Technik fiir das Kontrollproblem

Zu den prominentesten Beispielen, wie mittels Technik auf das Arbeitsverhalten eingewirkt wer-
den kann, ist das FlieRband zu zdhlen. Edwards dokumentiert hieran in instruktiver Weise, wie
mit dessen Einsatz Arbeit vorgegeben und bewertet werden kann sowie letztlich eine Diszipli-
nierung eintritt (vgl. Edwards 1981). Durch die Taktvorgaben des FlieRbands werde das Arbeits-
tempo zu einem ,technologischen Sachzwang” (Edwards 1981, S. 131), der keine Interaktions-
oder Abweichmoglichkeiten im Prozess zulasse und Handlungs- oder Bewegungsspielrdume be-
schneide. In der Folge werde die bisherige Kontrolle der ,,einfachen und unmittelbaren persén-
lichen Konfrontation” (Edwards 1981, S. 132; Hervorhebung im Original) durch die ,technische”
Kontrolle ersetzt.

Ein weiterer Ansatzpunkt betrieblicher Kontrollstrategien besteht in der Technisierung der Ar-
beitsplanung und -steuerung (am Beispiel von PPS- und BDE-Systemen, vgl. Manske 1991). Die
computergestiitzten Steuerungssysteme sind Manske zufolge der Versuch, den Produktionspro-
zess im Sinne einer ,Rahmensteuerung’ zentralistisch kontrollieren zu wollen. In Abgrenzung
zum ,punktuellen Rationalisierungs- und Kontrollansatz” des Taylorismus setze diese Systematik
an der indirekten ,zeitlich-sachlichen Koordination” (Manske 1991, S. 15) der Teilprozesse an,
mit dem Ziel einer Verdichtung des Gesamtprozesses. Dies geschieht im Wesentlichen durch die
Digitalisierung samtlicher auftragsbezogenen Daten, einer avancierten Zeitmessung einzelner
Prozess- und Arbeitsschritte sowie der Erfassung und schnellstmdoglichen Beseitigung von Sto-
rungen und Stillstanden.

Technik kann dariiber hinaus auch als Drohung eingesetzt werden und somit das Verhalten der
Beschiftigten beeinflussen, wie etwa am Beispiel von Kamera(-attrappen) zur Uberwachung ge-
zeigt werden kann. Damit wird auf das implizite Drohpotential und weitergehend die technolo-
gische Potenz der im Hintergrund ablaufenden Leistungsdokumentation bzw. Auswertungska-
pazitdten hingewiesen. Dorr et al. schreiben der Informationstechnologie die technischerseits
vorhandenen Moglichkeiten einer ,Versachlichung und Verobjektivierung” (Dorr et al. 1983,
S. 181) der Herrschafts- und Kontrollbeziehungen zu, die im Hinblick auf die aktuelle Debatte
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geradezu anachronistisch wirken. Die zentralen Argumente lauten ihnen zufolge, dass durch den
»,Verdatungseffekt” (Dorr et al. 1983, S. 172) und die unsichtbaren sowie intransparenten Ver-
kniipfungsmoglichkeiten dieser Daten ,Machtzusammenballungen” (Dorr et al. 1983, S. 173)
entstlinden, die die Machtressourcen und Partizipationsmoglichkeiten der Beschéaftigten zum
Erodieren bringen und sie beim Management konzentrieren wiirden (dhnlich vgl. Zuboff 1988).
Mit diesem als Informatisierung bezeichneten Prozess (vgl. Schmiede 2015) lasse sich demnach
weitaus tiefgreifender als bislang innerbetriebliche Transparenz und Vergleichbarkeit herstellen,
indem eine ,Individualisierung des Leistungszugriffs” (Boes/Bultemeier 2010, S. 7) moglich und
die Auswertungspraxis selbst zunehmend automatisiert werde.

3.1.2 Mobile Kontrolleure

Bei mobilen Assistenzsystemen scheinen diese Kontrollmechanismen in besonderer Weise zu-
sammenzulaufen. Sie reichen dabei von Anweisungen konkreter Aufgaben oder deren Reihen-
folge Uber Vorgaben der abzuarbeitenden Geschwindigkeit bis hin zu im Hintergrund zusam-
menlaufenden Leistungsdaten, die fiir systematische Vergleiche sowie die Optimierung von Ar-
beitsprozessen genutzt werden kénnen (vgl. Kuhlmann/Schumann 2015). Es ist deshalb ver-
schiedentlich vom Foucaultschen ,information panopticon” (Zuboff 1988, S. 322; ahnlich vgl.
Dorre 2017, S. 10, FN 6) die Rede, das die Doppelfunktion aus omniprasenter Beobachtung und
Kontrolle mittels Assistenzsystemen nun perfektioniere.

Es verwundert deshalb nicht, dass sich um die Kontrollpotentiale mobiler Assistenzsysteme im
Besonderen und digitaler Industrietechnik, wie sie unter dem Schlagwort Industrie 4.0 subsu-
miert wird, im Allgemeinen ein dhnlich ,ungewisser Horizont” (Malsch 1987, S. 77) wie beim
Aufkommen der Informationstechnik in den 1980er Jahren aufzutun scheint (vgl. Raffetseder et
al. 2017). Anders formuliert: Die Debatte um das Recht auf informationelle Selbstbestimmung
am Arbeitsplatz ist neu entfacht und zieht sich wie ein roter Faden durch den Diskurs (vgl. Zuboff
2015).

Hofmann und Kurz leiten aus gewerkschaftlicher Perspektive ein entsprechendes Negativszena-
rio ab, das auf die Gefahren moéglich werdender Leistungs- und Verhaltenskontrolle verweist:

,Computer und intelligente Softwaresysteme libernehmen bei der Arbeitsausfiihrung das Kom-
mando. Hard- und Software erledigen eigenstandig Planungs- und Optimierungsaufgaben. Die
Beschaftigten werden zu Vollzugsorganen vorgegebener digitaler Handlungs- und Kontroll-
zwange.” (Hofmann/Kurz 2016, S. 78)

Auch wenn riickblickend solche Dystopien in Ausmal und Reichweite in der betrieblichen Praxis
vielfach relativiert wurden, was freilich auch mit einer Uberschatzung der technologischen Mog-
lichkeiten oder den Gegenstrategien und Manipulationsversuchen der Beschéftigten selbst zu-
sammenhangt (vgl. Malsch 1987). Der Blick auf das Verhaltnis von Technik und Kontrolle scheint
gegenwartig in vielerlei Hinsicht wieder starker in den Fokus der Diskussion um die Zukunft von
Industriearbeit zu riicken (vgl. Hirsch-Kreinsen 2016).
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4 Mobile Assistenzsysteme in der Praxis

Bei den im Folgenden vorgestellten Kurzstudien handelt es sich um Falle des Einsatzes mobiler
Assistenzsysteme bei Kommissioniertatigkeiten. Unter Kommissionierung wird eine logistische
Tatigkeit verstanden, die die auftrags- bzw. kundenbezogene Zusammenstellung von Giitern aus
einem Lagerbestand zum Ziel hat, welche z. T. auch in einer vorgegebenen Reihenfolge erfolgen
und verpackt werden muss (Sequenzierung). Die fir die Kommissionierung essentiellen Infor-
mationen sind auf Picklisten vermerkt und enthalten Angaben zum Lagerort sowie zur Art und
Menge des bendtigten Gutes. Dariiber hinaus kdnnen weitere Informationen wie AbmaRe, Ge-
wicht etc. hinzugefiigt sein. Grundsatzlich wird bei der Informationsbereitstellung zwischen pa-
piergebundenen und beleglosen Listen sowie stationdren und mobilen Systemen unterschieden,
um eine effiziente ,Kommissionierfihrung” (ten Hompel et al. 2011, S. 52) zu gewahrleisten.

Auch wenn aufgrund der Unterschiedlichkeit von Kommissioniersystemen verschiedene Arten
der Kommissionierung zu differenzieren sind (vgl. ten Hompel et al. 2011), handelt es sich dabei
Uberwiegend um bewegungsintensive Einfacharbeit. Unter Einfacharbeit wird ein Arbeitstypus
verstanden, der von repetitiven, kurzzyklischen und bereits nach relativ kurzer Anlernzeit zu be-
herrschenden Tatigkeiten mit z. T. stark begrenzten Handlungsspielraumen bei klaren Arbeits-
anweisungen gekennzeichnet ist (vgl. Abel et al. 2014). Eine formale Qualifikation ist nicht er-
forderlich, weswegen auch vielfach der Begriff der Helfertatigkeit verwendet wird. Anzutreffen
ist dieser Typus im verarbeitenden Gewerbe z.B. in der Kautschuk- und Gummiindustrie oder
der Lebensmittelproduktion und umfasst typischerweise Aufgaben wie die Maschienenbesti-
ckung und -bedienung, die Vormontage und Sichtkontrollen. Abel et al. (2014) unterscheiden
zwischen verschiedenen Auspragungen von Einfacharbeit, die sich durch sowohl in quantitativer
als auch in qualitativer Hinsicht erweiterte Tatigkeits- sowie Dispositionsspielrdume auszeich-
nen. Sie betonen aber, dass es sich in der Summe um stets ausgepragt kontrollierte und vorbe-
stimmte Tatigkeiten handele, die wenige bzw. keine Abweichungen der Beschaftigten vorsehen.

4.1 Pick-by-Voice im LebensmittelgroBhandel

Bei einem GroRhadndler von Lebensmitteln findet ein Pick-by-Voice-Assistenzsystem Anwen-
dung, das den Beschéftigten im Lager die Stellpldtze und Mengen der zu kommissionierenden
Gegenstande akustisch vorgibt.

Es handelt sich dabei um ein Headset inklusive Mikrofon, das liber eine am Gurtel angebrachte
Funkeinheit mit dem zentralen Warenwirtschaftssystem des GroRlagers verbunden ist. Die An-
lernzeit (mit dem Assistenzsystem) flr diese Tatigkeit betragt wenige Tage, nach rund drei Mo-
naten sollen die Beschéftigten die Normalleistung erreicht haben. Eine formale Ausbildung ist
nicht erforderlich; viele der Beschaftigten verfligen aber tber eine fachfremde Qualifikation.

Der Arbeitsablauf mit dem Assistenzsystem ist hochfrequent und besteht aus zwei Informatio-
nen: einer Zahlenkombination, die den Stellplatz der zu kommissionierenden Ware vorgibt, und
einer weiteren Zahl, die die benétigte Menge angibt. Die Beschaftigten missen diese Ansage
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bestatigen, indem sie die Anzahl der Gegenstiande wiederholen und mit ,O0K* abschlieRen. Sie
beladen so einen Rollcontainer, bis er die vom Warenwirtschaftssystem vorgeplante Fillmenge
erreicht hat. AnschlieBend werden die gepackten Rollcontainer zum Warenausgang transpor-
tiert. Laut Auskunft eines Teamleiters ist mit dem neuen System die Fehlerhaufigkeit im Ver-
gleich zur vorherigen, ergonomisch umstandlicheren PDA-L6sung zuriickgegangen und das Um-
schlagsvolumen ist angestiegen.

Die Arbeitsfolgen fur die Beschaftigten duRern sich in zwei Aspekten. Zum einen ist der Arbeits-
takt gestiegen, weil mit der Bestatigung eines Kommissionierauftrags unmittelbar der nachste
erfolgt. Dem Betriebsrat zufolge konnen die Beschaftigten aber jederzeit die Ansage unterbre-
chen, beispielsweise fiir eine Pause. Die schnelle Abfolge biete (iberdies die Moglichkeit, groRere
Mengen zu kommissionieren und damit einfacher als bisher die hoheren Stufen des gestaffelten
Leistungslohns zu erreichen. Zum zweiten hat die Arbeit mit den Assistenzsystemen die Beschaf-
tigten starker voneinander isoliert.

,Die Beschéftigten unterhalten sich weniger untereinander. Friiher haben sie mal so in kleinen
Grippchen gestanden und geredet und mal geschnackt und weniger gearbeitet. Vielleicht ist
da auch der Geschwindigkeitszuwachs erkenntlich. Denn heute fahren sie durch, konzentrieren
sich auf die Stimme, die sie héren. Und kénnen gar nicht mehr nebenbei quatschen, was sie
konnten. Weil der, den sie ansprechen, hort ja auch gerade.” (Betriebsrat)

In der Gesamtbetrachtung trifft das Assistenzsystem auf den Konsens der Beschaftigten. Durch
das Tragen des Headsets haben die Beschaftigten beide Hande bei der Arbeit frei, weshalb sie
eine ergonomische Verbesserung wahrnehmen. AuRerdem kdnnen die Systeme individuell kali-
briert werden, indem die Ansagegeschwindigkeit, die Sprache und die Bestatigungsworter selbst
gewadhlt werden. Positiv bewertet der Betriebsrat, dass keine Arbeitsplatze abgebaut worden
sind und das Lohn-Leistungs-Verhaltnis nicht angetastet wurde.

4.2 Smartwatch in der Lagerorganisation

Ein kleines Unternehmen im Bereich der Oberflachenveredelung setzt in der Intralogistik eine
Smartwatch ein, mit der die abteilungsiibergreifende Koordination der Beschaftigten verbessert
werden soll.

Die Smartwatch wird von angelernten Beschaftigten im Bereich Lager getragen, die ihre Kol-
leg_innen aus der Produktion mit so genannten Gestellen versorgen, auf die Aluminiumteile fur
das Eloxalbad aufgehangt werden. Die Uhr verfligt lediglich Uber eine von einem externen
Dienstleister entwickelte App, die die Bestellungen von Gestellen in chronologischer Reihen-
folge anzeigt. Weitere Schnittstellen sind nicht vorgesehen. Die Tablets der Produktionsbeschéf-
tigten, Uber die sie die Bestellung von ihrem Arbeitsplatz aus eingeben, sind hingegen mit dem
lokalen ERP-System verbunden.
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Jede Bestellung besteht aus drei Informationen: einem Buchstabencode fiir den Gestelltyp, der
erforderlichen Menge sowie dem Arbeitsplatz, an dem die Gestelle ben6tigt werden. Die Bestel-
lung erscheint auf der Smartwatch per Klingelton oder Vibration; eine Lesebestatigung ist nicht
vorgesehen. Der bzw. die Logistiker_in kann selbst entscheiden, welchen Auftrag er bzw. sie
wann bearbeitet, sodass er bzw. sie die Auslieferungen an seine bzw. ihre Routen anpassen und
doppelte Wege vermeiden kann. Sollte ein Gestell nicht innerhalb der Gblichen Zeit beim Kolle-
gen bzw. der Kollegin eintreffen, wird der bzw. die Logistiker_in fiir gewdhnlich per Telefon oder
Zuruf direkt angesprochen. Die Beschaftigten in der Produktion sind ebenfalls weitgehend
selbststandig in ihrer Arbeitsplanung, sodass die Zeitraume zwischen Bestellung und Eloxierpro-
zess variieren kénnen.

Die organisatorischen Folgen der Einflihrung machen sich vor allem in einer transparenteren
Kommunikation zwischen den Beschaftigten bemerkbar. Bislang wurden die Bestellungen per
Telefon oder per Zuruf abgegeben, was aufgrund der Informationsvielfalt zu Abstimmungsprob-
lemen fiihrte. Vielfach musste der bzw. die Logistiker_in doppelte Wege zwischen dem Lager
und dem Arbeitsplatz gehen, an dem das Gestell bendtigt wurde. Insgesamt konnte die Prozess-
kette aufgrund des neuen Modells storungsfreier gestaltet und die Genauigkeit der Dokumen-
tation erh6ht werden.

Fiir die Beschaftigten er6ffnen sich in der Arbeit mit Smartwatch und Tablet neue Handlungs-
und Dispositionsspielrdume, die zwar begrenzt sind, aber dennoch eine (kognitive) Arbeitser-
leichterung bedeuten. Ein Abteilungsleiter erkennt dahingehend einen disziplinierenden Effekt
im Arbeitsverhalten der Logistiker_innen, der sich einerseits aus der generellen Aufzeichnung
der eingehenden Bestellungen ergebe, andererseits durch die soziale Kontrolle der Beschaftig-
ten untereinander, die mit den genannten Bestellprotokollen lber eine neue Argumentations-
grundlage verfiigen.

,Sie wissen dann genau, was abzuarbeiten ist, in welcher Reihenfolge vor allem. Weil es dann
auch halt darum geht, dass die Mitarbeiter dann untereinander sagen: ,Ich habe dich jetzt
schon vor 20 Minuten angerufen, also vor der Uhr. Und jetzt hat der eine Mitarbeiter friher
gekriegt, wie, wo, was. Was ist da jetzt los? Hast du es vergessen?’ Und dass er dann schon
auch froh ist auf der anderen Seite, dass er diese Unterstiitzung hat.” (Abteilungsleiter)
Die Smartwatch stof3t, nach anfanglicher Skepsis, bei den Beschaftigten auf ein positives Echo
und breite Akzeptanz. Wie ein Abteilungsleiter berichtet, ging von den Beschaftigten die Initia-
tive fur eine Funktionserweiterung der Uhr aus. Die anfangliche Zuriickhaltung der Beschaftigten
ist auch auf die Anlaufschwierigkeiten zurtickzufihren, die durch Softwareupdates, Schnittstel-
len- und Verbindungsprobleme entstanden.

4.3 Gestaltungsoptionen zwischen Kontrolle und Autonomie

Die beiden Kurzfalle verweisen in genereller Hinsicht auf die Gestaltungsperspektiven von Assis-
tenzsystemen, die sich im Hinblick auf die Unterstiitzungsleistung und deren Kontrollfunktion
unterscheiden lassen.

48



Jonathan Falkenberg
Mobile Kontrolleure

Restriktive Kontrolle

Der Fall Pick-by-Voice (Abschnitt 4.1) kann in dieser Hinsicht als restriktiver Kontrolltyp bezeich-
net werden, der auf einer umfanglichen Automatisierung samtlicher Unterstiitzungsleistungen
(v. a. Entscheidungsfindung) basiert. Das Assistenzsystem dient in dieser Auspragung der Reali-
sierung tayloristischer Arbeits- und Organisationsprinzipien, die auf eine engmaschige Prozess-
kontrolle und direkte Intervention bei Fehlern sowie eine fremdbestimmte Arbeitsgeschwindig-
keit abzielen. Assistenzsysteme stellen keine Handlungsalternativen oder beratenden Informa-
tionen bereit, sondern teilen konkrete Arbeitsanweisungen mit und kontrollieren deren Umset-
zung. Die permanent neuen Arbeitsanweisungen erméglichen zudem eine , kontinuierliche Si-
multankontrolle” (Minssen 1990, S. 372) und eine Versachlichung der zeitlichen Arbeitsplanung.

Fiir die Beschaftigten besteht bei derart ,kompromisslosen’ Arbeitsanweisungen die Gefahr,
dass u. U. widersprichliche Anforderungen und Arbeitssituationen entstehen, die von ihnen
nicht selbststandig oder nur sehr aufwendig gelost werden kénnen. Die Abhangigkeit von der
Informationsbereitstellung durch das Lagerverwaltungsprogramm ist in diesen Fallen sehr aus-
gepragt. Mit der kontinuierlichen Benutzung der Assistenzsysteme kann sich aullerdem ein Ge-
fiihl der Daueriiberwachung einstellen. Durch die permanenten Anweisungen wird die Aufmerk-
samkeit der Beschaftigten so stark beansprucht, dass sie von anderen Belangen abgeschirmt
werden. Diese Isolation innerhalb der Arbeit kann Entfremdungserfahrungen und letztlich auch
betriebliche Desintegrationstendenzen beginstigen.

Autonomie

Der Fall Smartwatch (Abschnitt 4.2) verweist demgegeniber auf einen autonomen Kontrolltyp,
der auf die Anreicherung des Arbeitsprozesses um situationsspezifische und relevante Informa-
tionen sowie auf eine selbstbestimmte Entlastung in Entscheidungssituationen abzielt. Im Kern
geht es darum, die Handlungssouveranitat der Beschaftigten bei der Planung und Ausfihrung
ihrer Arbeit auszuweiten. Die Unterstiitzungsleistung erreicht konsequenterweise nur ein mitt-
leres Automatisierungsniveau, wodurch sich den Beschaftigten Wahlmdoglichkeiten bieten.

Auf Autonomie ausgerichtete Assistenzsysteme, so das zentrale Argument, wiirden sich positiv
auf die Bewertungskompetenz und Fachlichkeit der Beschéftigten auswirken (vgl. Plattform In-
dustrie 4.0 2016, S. 20-21). Es liegt zunachst nahe, dass mit ihrem Einsatz vor allem in qualifizier-
ten Beschaftigungsfeldern zu rechnen ist, in denen die Beschéftigten bereits iber ein ausgeprag-
tes System- und Prozessverstandnis sowie fachliche Schliisselqualifikationen verfiigen. Im Hin-
blick auf die Anwendungsbereiche spricht dies vor allem fiur Instandhaltungs- oder anspruchs-
volle und ganzheitliche Montagetatigkeiten. Aber auch in dem hier skizzierten Fall einfacher Lo-
gistikarbeit bieten sich durchaus Moglichkeiten, Entscheidungsspielraume aufrechtzuerhalten
bzw. zu erweitern.
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5 Ausblick

Der Einsatz von Assistenzsystemen folgt wie gezeigt unterschiedlichen Motiven. Vor allem aber
zahlen die mit ihnen moglich werdende starkere Strukturierung und Anpassung menschlichen
Arbeitshandelns an die zeitlichen und aufgabenbezogenen Anforderungen von Arbeitsprozes-
sen dazu. Fir beide Kontrollvarianten lassen sich die Konsequenzen fiir Arbeit daher wie folgt
umreillen: eine héhere Prozessstabilitdt durch mitlaufende Durchfiihrungskontrollen, dichtere
Arbeitsvollzlige und vielfaltige Flexibilisierungspotentiale und damit letztlich ein groRReres Kon-
troll- und Dispositionspotential Giber Arbeitskraft.

AbschlieBend sollen Uberlegungen zu den generellen Entwicklungspfaden von Assistenzsyste-
men skizziert werden. Diese griinden auf der Annahme, dass zwar durchaus die angesprochenen
Gestaltungsoptionen im Hinblick auf die Auslegung ihrer Kontrollwirkung bestehen, diese letzt-
lich aber mit den gegebenen Arbeitsprozessen und Beschaftigungsstrukturen korrespondieren,
um Anpassungs- und Qualifizierungskosten zu vermeiden sowie Akzeptanzdefizite zu umgehen.
Dariber hinaus sind mit der Implementierung von Assistenzsystemen drei zentrale Konflikt- und
Regulierungsfelder verbunden, die kurz angerissen werden.

5.1 Entwicklungspfade

Ob, wie und in welchem AusmaR Assistenzsysteme in der Industrie diffundieren werden, hangt
entscheidend von ihrem konkreten betrieblichen Gebrauchswert ab. Dieser richtet sich im We-
sentlichen nach den Unterstltzungsbedarfen der jeweiligen Beschaftigten in ihren alltaglichen
Arbeitskontexten. Assistenzsystemen mit eindeutigen Anweisungen, wie sie bei Kommissionier-
tatigkeiten in der Logistik zur Anwendung kommen, wird von den befragten Experten_innen ein
hoher Gebrauchswert attestiert. Denn die Informationen wie der Lagerort und die benétigte
Stiickzahl sind essenziell, mittels informationstechnischer Bereitstellung effizient zu vermitteln
und bedirfen keine sonderlichen Interpretations- oder Kontextualisierungsleistungen seitens
der Beschaftigten. Die Erweiterungen von Entscheidungsmoglichkeiten bei den Beschaftigten
sind den Aussagen der Befragten zufolge bewusst nicht vorgesehen.

Bei Assistenzsystemen in fachlich anspruchsvollen Arbeitszusammenhéangen stellt sich hingegen
die Frage, wie relevant und spezifisch die Assistenzfunktionen sind. Es liegt auf der Hand, dass
einer Fachkraft keine ohnehin habitualisierten Arbeitsschritte angezeigt werden mussen, wie
die Gewinderichtung einer Schraube. Zumal die Beschéftigten lGber eine ausgepragte Anspruchs-
und Erwartungshaltung im Hinblick auf ihre Dispositionsspielrdume verfiigen. Assistenzsysteme,
die umfangliche Problembeschreibungen, alternative Strategien oder exklusives Handlungswis-
sen vermitteln wollen, laufen jedoch stets Gefahr, das Entscheidende auszusparen. Denn die
dafiir notwendig werdende Eingabe und Abstrahierung von Handlungsschritten, die technisch
mit Hilfe so genannter Autorentools realisiert wird, ist gerade deshalb so aufwendig und voraus-
setzungsvoll, weil jenes Erfahrungswissen in unwéagbaren und komplexen Situationen gewonnen
wurde und sich deshalb nur schwerlich explizieren und in eine nachvollziehbare Reihenfolge
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Uberfiihren lasst (vgl. Huchler 2016, S. 70). Damit scheinen Assistenzsystemen sowohl nach un-
ten (Restriktivitdt) als auch nach oben (Wissensmanagement) Grenzen gesetzt zu sein.

Es ist aus den genannten Griinden damit zu rechnen, dass sich restriktive Assistenzsysteme bei
einfacher und regelorientierter Arbeit sowie in den Anlernphasen, in fachlich qualifizierten Be-
schaftigungssegmenten dagegen Assistenzsysteme mit selbstwéahlbaren Informationen (z. B.
Handbiicher oder Maschinenparameter) und kommunikativen Schnittstellen (Chatfunktionen,
Remote), nicht aber mit (mehr oder weniger) entscheidungsoffener Werkerfiihrung durchsetzen
werden.

5.2 Konflikt- und Regulierungsfelder

Die Kontrollwirkungen der Assistenzsysteme auf die Arbeit einerseits und der Umgang mit den
bei der Anwendung anfallenden Beschaftigtendaten andererseits, die zu Leistungs- und Verhal-
tenskontrollen verwendet werden konnen, sind Gegenstand der Mitbestimmung (vgl. IG BCE
2016). Die Datenschutzthematik, die das Recht auf informationelle Selbstbestimmung betrifft
(vgl. § 4 Abs. 1 BDSG; Daubler 2017), kann daher aus Sicht der Arbeitnehmerinteressenvertreter
als zentrales Regulierungs- und Konfliktfeld bezeichnet werden (vgl. IG BCE 2016). Denn die As-
sistenzsysteme generieren zum einen zahlreiche (personenbeziehbare) Daten, zum anderen
werden gerade nutzerbezogene Assistenzsysteme, die beispielsweise standort- oder kompe-
tenzbezogene Informationen anzeigen sollen, auf personenbezogene Daten in hohem MafRe an-
gewiesen sein. Betriebsrdten stehen mit § 87 Abs. 1 Nr. 6 BetrVG erzwingbare Mitbestimmungs-
rechte zu, um Leistungs- und Verhaltenskontrollen sowie deren Verwertungspraxis auszuschlie-
Ren. Aus der rechtswissenschaftlichen Literatur zum Beschaftigtendatenschutz lassen sich
hierzu Kriterien flir eine rechtskonforme Datenregelungspraxis ableiten. Diese weisen auf die
Notwendigkeit des Datenschutzes in der Technik hin als auch auf organisatorische Malnahmen
zur Datensparsamkeit und die Uberwachung ihrer Einhaltung (Datenschutzbeauftragte) sowie
eine Verwertungspraxis, die sich an den Prinzipien der Erforderlichkeit, ZweckmaRigkeit und An-
gemessenheit orientiert (vgl. Hornung/Hofmann 2018).

Ein weiteres Konfliktfeld kommt der Entgeltregelung zu, insbesondere im Hinblick auf leistungs-
abhangige Lohnelemente (vgl. § 87 Abs. 1 Nr. 11 BetrVG). Kann durch den Einsatz von Assistenz-
systemen die Arbeitsleistung leichter erreicht werden, indem beispielsweise beide Hande zum
Arbeiten frei werden, wird das Management vermutlich auf eine Neudefinition der Normalleis-
tung (nach oben) drangen. Das Argument, die Arbeitsergonomie mit Assistenzsystemen verbes-
sern zu kénnen, entpuppt sich auf den zweiten Blick also als ein mogliches Einfallstor, um an der
Leistungsschraube zu drehen.

Als drittes Konfliktfeld kann die Frage nach der physischen und psychischen Unbedenklichkeit
der Anwendung von Assistenzsystemen bezeichnet werden. Bislang vollig offen erscheint nam-
lich, welche Folgen bzw. Gefahren ein permanenter Einsatz der Gerate birgt (z. B. Schmerzen
beim Tragen, Ablenkung, Informationsiberflutung). Erste arbeitsmedizinische Befunde zu Da-
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tenbrillen legen nahe, dass vor allem die Gewichtsreduktion der Kopfhalterungen sowie die Ver-
meidung von wechselnden Lichtverhaltnissen und die Gewahrleistung der Bewegungsfreiheit
und kleinerer Pausenzeiten notwendig sind, um einen gefahrdungsfreien Gebrauch sicherzustel-
len (vgl. Theis et al. 2016). Im Rahmen des § 87 Abs. 1 Nr. 7 BetrVG stehen den Betriebsraten
erzwingbare Mitbestimmungsrechte zu, um Gefahrdungsbeurteilungen durchzufiihren.
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Abstract

Mit der Entwicklung und Implementierung innovativer Technologien und neuer Geschaftsmo-
delle in der digitalen Wirtschaft gehen mitunter erhebliche Veranderungen in den Arbeits- und
Organisationsstrukturen der Unternehmen einher. Diese Entwicklungen sind u.a. bei der Umset-
zung so genannter hybrider Dienstleistungen in der Logistik, der eine Schlisselrolle in der In-
dustrie 4.0-Debatte zugeschrieben wird, zu beobachten. In diesem Kontext stellen sich Fragen
nach den Konsequenzen der Digitalisierung industrieller und logistischer Prozesse und den Ver-
anderungen von Logistikarbeit. Der Fokus des Beitrags liegt zum einen auf der Konturierung neu-
erer Entwicklungen in der Querschnitts- und Wachstumsbranche Logistik, zum anderen auf der
kritischen Betrachtung der Entwicklungsperspektiven von Logistikarbeit unter den Bedingungen
der Digitalisierung. AbschlieRend werden einige zentrale Herausforderungen bei der Gestaltung
guter Arbeit in der Logistik, die an den Schnittstellen von Mensch, Technik und Organisation
identifiziert werden, diskutiert.
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1 Einleitung

Die Debatten um Industrie 4.0 und die Digitalisierung von Produktions- und Arbeitswelt haben
in den vergangenen Jahren eine nahezu uniiberschaubare Flut von Publikationen, Prasentatio-
nen, Messen und Konferenzen produziert; eine Vielzahl an Forschungsinitiativen und -program-
men richtet sich auf verschiedene Aspekte der Thematik wie Technologieentwicklung, Ge-
schaftsmodelle, Datensicherheit oder Zukunft der Arbeit. Die Debatten sind eingebettet in
grundsatzliche Diskurse zur Digitalisierung 6konomischer und sozialer Prozesse, die unter den
Begriffen Internet der Dinge oder cyberphysische Systeme (CPS) auf neue Vernetzungen von di-
gitaler und realer Welt in Anwendungsbereichen wie Wohnen, Gesundheit, Erziehung, Verkehr
oder Produktion abzielen. Wenngleich der ,Hype‘ um Industrie 4.0 in verschiedenen Positionen
kritisch betrachtet wird und sich zahlreiche disruptive Prognosen bislang als wenig begriindet
erwiesen, scheint doch unbestritten, dass die Digitalisierung tiefgreifende Veranderungen in den
industriellen Wertschépfungsprozessen (u. a. Geschaftsmodelle, Arbeits- und Organisations-
strukturen sowie Prozessabldufe in Produktion und Logistik) auslosen kann.

In diesem Kontext zdhlen Vernetzung und horizontale Integration zu den Schlisselbegriffen der
Industrie-4.0-Debatte und zielen auf weitgehend autonome und selbstorganisierte Prozessab-
laufe Gber betriebliche Grenzen hinweg. Eine zentrale Rolle in der digitalen Wirtschaft wird der
Branche der Logistik zugeschrieben. In der Logistik wird die Entwicklung ,hybrider Dienstleistun-
gen’ forciert, die neue Hardware- und Softwarel6sungen verknlipfen und mit innovativen Ge-
schaftsmodellen kombinieren. Bei der Entwicklung hybrider Dienstleistungen kommt nicht nur
technologischen Innovationen eine wesentliche Bedeutung zu. Es ergeben sich dariiber hinaus
organisations- und arbeitsbezogene Herausforderungen, die die Rolle des Menschen in der Lo-
gistik und seiner Interaktion mit der Technik verandert: Zukinftig sollen Mitarbeiter_innen in
der Logistik nicht nur mit Robotern, sondern auch mit einfachen cyberphysischen Systemen wie
(intelligenten) Regalen, Containern oder fahrerlosen Fahrzeugen wie Flurforderfahrzeugen oder
industriellen Drohnen interagieren (vgl. Ittermann et al. 2016). Dieser technologische Entwick-
lungsschub wiirde offensichtlich zahlreiche Konsequenzen nach sich ziehen: Er wirft Fragen nach
neuen Mustern der Arbeitsorganisation, nach technologischer und menschlicher Kontrolle und
nach der Datenerfassung und -nutzung in Arbeits- und Leistungserstellungsprozessen in der Lo-
gistik auf.

Der vorliegende Beitrag richtet sich auf die Entwicklungsperspektiven von Logistikarbeit in ihren
vielfaltigen Facetten und Erscheinungsformen, die sich aus einer fortschreitenden Digitalisie-
rung ergeben (kdnnen). Er greift zunachst die schwierige Konturierung einer Querschnittsbran-
che auf: Logistische Aktivitaten finden sich in vielen Bereichen der Wirtschaft, so dass die Logis-
tik kaum trennscharf von anderen Branchen und Wirtschaftszweigen abgegrenzt werden kann.
Neben Eckdaten zur Entwicklung und Beschaftigung werden die Entwicklungstrends der Digita-
lisierung in der ,Logistik 4.0° kritisch reflektiert. Daran anknipfend richtet sich der Blick auf den
Wandel der Arbeit und insbesondere der einfachen Tatigkeiten in der Logistik. Abschliefend
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werden einige zentrale Herausforderungen bei der Gestaltung guter Arbeit unter den Bedingun-
gen der Digitalisierung in der Logistik benannt.

2 Alles flieR3t? Logistik als ,bewegende Instanz’

Begriff der Logistik und Konturen einer Branche

Der Begriff der Logistik ist mehrdeutig. Logistik kann als Wissenschaftsdisziplin, Aktivitat oder
Branche betrachtet werden: Als anwendungsorientierte Wissenschaftsdisziplin analysiert und
modelliert die Logistik ,,arbeitsteilige Wirtschaftssysteme als Fliisse von Objekten (v. a. Giter
und Personen) in Netzwerken durch Zeit und Raum und liefert Handlungsempfehlungen zu ihrer
Gestaltung und Implementierung” (Delfmann et al. 2011, S. 2). Das wissenschaftliche Erkennt-
nisinteresse richtet sich dabei auf die Organisation und Steuerung der Netzwerke und Material-
flisse. Als Aktivitdt umfasst Logistik

,die Aktivitdten des Transportierens (,Transfer’ von Objekten im Raum), des Umordnens, Um-
schlages, der Kommissionierung (,Verdanderung der Ordnungen von Objekten’) und des Lagerns
(,Transfer von Objekten in der Zeit’) von Gltern und Materialien in der gesamten Wirtschaft in
Industrie, Handel und Dienstleistungsbereich: TUL-Logistik [...].“ (Schwemmer 2016, S. 35).

Die Bandbreite logistischer Aktivitaiten umfasst unterschiedliche Teilsegmente der Unterneh-
menslogistik (vgl. Baumgarten/Walter 2000, S. 3): Hierzu zdhlen Beschaffungs-, Produktions-,
Distributions-, Entsorgungs- und Verkehrslogistik. Die Auspragungen der Intralogistik fokussie-
ren insbesondere auf die ,Organisation, Durchflihrung und Optimierung innerbetrieblicher Ma-
terialflisse in Unternehmen der Industrie, des Handels und in 6ffentlichen Einrichtungen” (ten
Hompel et al. 2011). Davon zu unterscheiden ist der Warentransport zwischen Unternehmen
und Kund_innen, der Uber Speditionen abgewickelt wird.

Als Branche ist die Logistik mit den gangigen Wirtschaftszweigsystematiken nur bedingt kompa-
tibel und anhand von dblichen Branchenmerkmalen nur unzureichend charakterisiert (vgl. u. a.
Buck/Wrobel 2015; Kiibler et al. 2015; Schwemmer 2016). Logistik wird als ein produktionsnahes
Wirtschaftssegment und als ein ,Bindeglied globaler Wertschépfungsketten“ (Pfeiffer 2016,
S. 198) beschrieben. In der gdngigen Klassifikation der Wirtschaftszweige des Statistischen Bun-
desamtes (WZ08) umfasst der Abschnitt H — Verkehr und Lagerei zahlreiche Logistikdienstleis-
tungen (Statistisches Bundesamt 2007, S.37-38). Jedoch enthalt dieser Abschnitt zum einen viele
wirtschaftliche Aktivitdten, die nicht der Logistik im o. g. Sinne zuzuordnen sind (z. B. Tatigkeiten
wie den Betrieb von Bahnhofen sowie die Vermietung von Fahrzeugen), zum anderen weisen
auch andere Wirtschaftszweige mitunter bedeutende Anteile an logistischen Tatigkeiten auf.
Logistikdienstleistungen werden zum einen innerhalb eines Unternehmens (insourced) erbracht
und zum anderen als (dauerhafte) Dienstleistung von externen Sach- und Dienstleister_innen
(u. a. Transport- und Verkehrsunternehmen, Kontraktlogistikdienstleister_innen) ibernommen
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(outsourced). Die Logistik ist im Gegensatz z. B. zum Maschinenbau oder zur Gesundheitswirt-
schaft als branchen- und unternehmensiibergreifendes Wirtschaftssegment charakterisiert, das
sich Uber ,Querschnittsfunktionen’ definiert (vgl. Kiibler et al. 2015, S. 12-14.; vgl. auch Lasch
2012, S. 12).

Eine besondere Bedeutung kann der Kontraktlogistik zugeschrieben werden (vgl. dazu insbeson-
dere Buck/Wrobel 2015, S. 8-10). Der Begriff bezeichnet die Ubernahme von logistischen Dienst-
leistungen durch Speditionen oder andere Logistikdienstleister_innen, die durch Vertrage bzw.
Kontrakte fiir eine gewisse Laufzeit geregelt ist. Dienstleistungen der Kontraktlogistik werden
insbesondere vonseiten der Lebensmittelindustrie und der Automobilindustrie nachgefragt (vgl.
Buck/Wrobel 2015, S. 15). Vorliegenden Berechnungen zufolge erzielte die Kontraktlogistikbran-
che im Jahr 2013 rund 40 Prozent des Gesamtumsatzes der Logistikbranche (vgl. Buck/Wrobel
2015, S. 9). Der Kontraktlogistik konnen rund 550.000 Beschiftigte zugerechnet werden. Jeweils
die Halfte davon ist bei den Logistikdienstleister_innen sowie in Industrie und Handel tatig. Das
Beschaftigungsfeld ist von einer hohen Dynamik gepragt, sodass Auftrage aus Industrie und Han-
del zunehmend an die spezialisierten Dienstleister_innen vergeben werden. Kontraktlogistik-
dienstleister_innen Gbernehmen hierbei zunehmend Tatigkeiten, die sich auf den Produktions-
prozess richten und Gber logistische Dienstleistungen hinausgehen: So werden z. B. in der Auto-
mobilproduktion die bendtigten Teile von den Logistikdienstleister_innen nicht nur angeliefert,
sondern auch montiert.

Umsatz und Beschaftigung — Eckdaten der Logistikbranche

Die Unbestimmtheit der Logistik als Branche erschwert die Identifizierung und Darstellung von
Eckdaten der wirtschaftlichen Entwicklung und des Beschaftigungsvolumens erheblich. Die
meisten der vorliegenden Analysen von Umsatz- und Beschaftigtendaten bedienen sich Hilfs-
konstruktionen, um die Konturen der Querschnittsbranche nachzuzeichnen. Die Logistik kann
insgesamt als Wachstumsbranche bezeichnet werden. Der Selbstdarstellung des Bundesverban-
des Logistik (BVL 2017a) zufolge zahlt die Logistik — branchentibergreifend — zu den fiihrenden
Wirtschaftsbereichen in Deutschland. Die Zahl der Unternehmen, die logistische Dienstleistun-
gen ausfihren, wird auf ca. 60.000 Unternehmen beziffert (vgl. BVL 2017a). Mit Logistikdienst-
leistungen wurde nach Angaben des BVL im Jahre 2016 brancheniibergreifend ein Umsatz von
258 Milliarden Euro erwirtschaftet, der Gesamtumsatz ist in den letzten Jahren stetig angestie-
gen. Rund die Halfte der logistischen Aktivitdten bestehe in der Bewegung von Giitern durch
Dienstleister_innen; die andere Halfte entfillt auf die Planung, Steuerung und Umsetzung von
Logistik innerhalb von Unternehmen.

Aktuelle Zahlen zur Beschaftigung in der Logistik und zu ihrer Entwicklung basieren auf Berech-
nungen aus kombinierten Datensatzen. So wird fir 2016 eine Gesamtzahl von rund 2,95 Mio.
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Beschéftigten, die sich aus direkten und indirekten Logistikbeschaftigten® zusammensetzen, er-
rechnet (vgl. Schwemmer 2016, S. 52). Gegenliber 2013 (2,44 Mio. Beschéftigte) bedeutet das
einen Anstieg um ca. 7 Prozent. Nach den Daten von Kiibler et al. sind rund die Halfte (53 %) der
Beschaftigten in Lager- und Umschlagberufen, rund ein Viertel in Transport- und Zustellberufen
(26 %) und 21 Prozent in kaufmannischen und Verwaltungsberufen tatig (vgl. Kibler et al. 2015,
S.10).

Eigene Berechnungen auf der Basis der Klassifikation der Berufe 2010 (KIdB) und den Angaben
der Beschaftigungsstatistik (Bundesagentur fiir Arbeit 2010) ergeben fiir 2016 in der Berufs-
hauptgruppe (BHG) 51 (Verkehrs- und Logistikberufe) rund 2,7 Mio. Beschiftigte (vgl. Tab. 1)2.
Diese Daten umfassen sozialversicherungspflichtige und geringfligige Beschaftigung. Die Ver-
kehrs- und Logistikberufe wiirden demzufolge neben Berufen in der Unternehmensfiihrung und
-organisation (ca. 5 Mio.), Verkaufsberufen (ca. 3 Mio.) und medizinischen Gesundheitsberufen
(2,8 Mio.) zu den groRten Berufsgruppen in Deutschland zadhlen. Ein genauerer Blick auf die Be-
rufsklassifikation (3- und 4-Steller-Ebene)® zeigt, dass die Berufe in der Lagerwirtschaft (BUG
5131) eine Kerngruppe unter den Verkehrs- und Logistikberufen darstellen. Mit rund 1,6 Mio.
Beschaftigten (ca. 1,3 Mio. sozialversicherungspflichtige und 308.000 geringfligige Beschaftigte)
umfassen diese Berufe {iber 60 Prozent aller Beschaftigten der Berufshauptgruppe.

Tabelle 1: Beschaftigte® in Verkehrs- und Logistikberufen (BHG 51) 2016 (in Tsd.)

Berufsgruppen 2016
Technischer Betrieb Eisenbahn, Luft, Schiffsverkehr (511) 23,1
Uberwachung, Wartung, Verkehrsinfrastruktur (512) 39,2
Lagerwirtschaft, Post, Zustellung, Giiterumschlag (513) 2.296

darunter: Berufe in der Lagerwirtschaft (5131) 1.640
Servicekrifte im Personenverkehr (514) 62,6
Uberwachung und Steuerung des Verkehrsbetriebs (515) 55,5
Kaufleute — Verkehr und Logistik (516) 197,1
Gesamt 2.674

Quelle: eigene Berechnung nach Bundesagentur fiir Arbeit 2010; *sozialversicherungspflichtige und ge-
ringfligige Beschaftigte, gerundete Werte.

!Indirekte Logistikbeschiftigte sind nach Schwemmer bspw. Unternehmer_innen, Wirtschaftspriifer_in-
nen, Rechnungskaufleute, Blirofach- und Biirohilfskrafte, Unternehmensberater_innen etc. (vgl.
Schwemmer et al. 2016, S. 52).

2 Weitere 1,4 Mio. Beschiftigte, die logistische Tatigkeiten ausfiihren, sind der Berufshauptgruppe 52
(FGhrer_innen von Fahrzeug- und Transportgeraten) zugeordnet (vgl. Bundesagentur fiir Arbeit 2010).

3 Zum besseren Verstiandnis ist im Folgenden je ein Beispiel der 3-Stellerebene und der 4-Stellerebene
aus der Klassifikation der Berufe angegeben: 3-Steller-Ebene: Lagerwirtschaft, Post, Zustellung, Giiter-
umschlag (513); 4-Steller-Ebene: Berufe in der Lagerwirtschaft (5131) (Bundesagentur fiir Arbeit 2010).
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Logistik als ,bewegende Instanz’ der Industrie 4.0

Das Schlagwort Industrie 4.0 steht in seiner weiten Verwendung fiir eine technologieinduzierte
und -zentrierte Vision zukiinftiger Automatisierung und Vernetzung industrieller Produktions-
systeme. Durch eine hochflexible Verkniipfung und Synchronisierung der durch das Internet ver-
netzten Datenebene mit realen Fabrikabldaufen sollen sich grundlegend neue Potenziale fir die
Planung, die Steuerung und die Organisation von Produktions- und Wertschépfungsprozessen
eroffnen (vgl. BMWi 2015; Forschungsunion/acatech 2013; Kagermann et al. 2011; Reinhart et
al. 2013; Schlund et al. 2014). Der Stellenwert der Industrie 4.0 als Produktionswelt von morgen
ist derzeit jedoch noch nicht absehbar. Nicht zuletzt die Unternehmen aus dem klein- und mit-
telbetrieblichen Segment verweisen auf erhebliche Umsetzungsbarrieren cyberphysischer Sys-
teme und zukinftige Probleme in der Vernetzung von Mensch, Technik und Organisation (vgl.
FIR 2013). So ist gegenwartig offen, inwieweit sich die Produktion in Richtung digitaler ,Infor-
mationsfabriken” (Stark et al. 2015, S. 136) verdndern und Wandlungsprozesse bisheriger Pro-
duktionsstrukturen angestofRen werden.

In groRer Ubereinstimmung wird in der laufenden Debatte auf die Logistik als eine der zentralen
Anwendungsdomanen und Schlisselbranchen der Industrie 4.0 verwiesen. So wird die Logistik
als die ,,bewegende Instanz der vierten industriellen Revolution” charakterisiert (BVL 2016, S. 5;
vgl. auch Dregger et al. 2017; Pfeiffer 2016; ten Hompel/Henke 2016). Die Neugestaltung digita-
ler Wertschopfungsketten, die ,smarte’ Optimierung von Produktion, produktionsnahen Diens-
ten und Vertrieb sowie die zunehmende Individualisierung von Produkten flihren zur erhebli-
chen Aufwertung der verbundenen Funktionen logistischer Dienstleistungen (vgl. Dregger et al.
2017, S. 11). Die Digitalisierung in der Logistik duBere sich in der erfolgreichen Anwendung von
zentralen Schliisseltechnologien: Hierzu zdhlen u. a. automatisiertes Fahren, Sensorik, Prozess-
automation, digitale Assistenzsysteme, Augmented Reality und (autonome) Transportroboter
(vgl. Dregger et al. 2017, S. 17-24). Heutger et al. sehen zentrale Herausforderungen der Digita-
lisierung in der Lagerwirtschaft, etwa in der Kommissionierung mit Datenbrillen als Pick-by-Vi-
sion, der zwischenbetrieblichen Logistik, Linienverkehr und Transport sowie der last-mile de-
livery (vgl. Heutger et al. 2014). Das Spektrum der technischen Umsetzungsmaoglichkeiten bei
der Erbringung von Dienstleistungen in der Logistik ist sehr vielfaltig (vgl. Tullmann et al. 2017,
S. 1). Autonom fahrende Fahrzeuge, ,pickende’ Roboter, die an Lagerregalen klettern und hyb-
ride Drohnen, die sowohl rollen als auch fliegen kénnen und so die Inventur Gbernehmen, ge-
héren demnach in der Logistik 4.0 bereits zur Realitdt und sind nur eine Auswahl fiir anwen-
dungsfahige 4.0-Technologien.

Eng damit verbunden sind neue Geschaftsmodelle und vernetzte Leistungserstellungsprozesse
in der Logistik 4.0. So soll sich das Leistungsportfolio von Unternehmen auf vielen Ebenen grund-
legend verandern und es entstehen neue Geschaftsmodelle, neue Produkte, neue Markte und
neue Formen der Wertschopfung. Unternehmen der Logistik werden zu umfassenden Losungs-
anbieter_innen, basierend auf einer intelligenten Verknipfung von Hardware- und Software-
komponenten mit neuen Geschaftsmodellen. Wirtschaftliche Ziele der neuen Geschaftsmodelle
sind eine héhere Ressourceneffizienz, flexiblere Logistikprozesse, hohere Kundenbindung und
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eine groflere Transparenz der in Anspruch genommenen Leistungen. Im Zentrum stehen so ge-
nannte hybride Dienstleistungen: Diese

,bezeichnen Leistungsbiindel aus einem Produkt und ergdnzenden Mehrwertdienstleistungen,
ermoglicht durch das Zusammenspiel von innovativer Technik und neuartiger Software. Die Er-
ganzung durch ein geeignetes Geschaftsmodell komplettiert die hybride Dienstleistung und
stellt eine konsequente Orientierung an den (zukiinftigen) Bedarfen der Kunden sicher. Die da-
mit einhergehenden Verdnderungen bediirfen haufig einer Reorganisation der betrieblichen
Leistungserstellungsprozesse und stellen erh6hte Handlungsanforderungen an alle beteiligten
Personen und Organisationen im Wertschopfungsnetzwerk.” (Tiillmann et al. 2017, S. 5)

So werden z. B. im Fall eines Unternehmens der Hebe- und Fordertechnik die Gerdte mit ent-
sprechender Sensorik und einem Modul ausgestattet. Dieses sendet Daten bzgl. des aktuellen
Geratezustandes, Wartungs- und Messinformationen an einen Server, um diese auszuwerten
und fir den zukiinftigen Betriebsablauf zu nutzen. Durch den Einsatz des intelligenten Systems
konnen neue Geschiftsmodelle (wie pay per hour oder pay per use) umgesetzt werden. In der
Folge kdnnen sich die Anforderungen an die Servicemitarbeiter_innen hinsichtlich der Flexibili-
sierung und Organisation von Arbeit sowie der erforderlichen QualifizierungsmaRnahmen er-
heblich verandern.

Mit solchen digitalen Technologien gehen mitunter groRe Anforderungen an die zukiinftige Zu-
sammenarbeit und Kommunikation von Mensch und Technik einher. Es stellen sich Fragen nach
der Reichweite der Kategorien zur Beschreibung des potentiellen Aktivitats- und Autonomieni-
veaus von Maschinen, der hybriden Handlungstragerschaft und der neuen Interaktionsformen
zwischen Mensch und Technik hinsichtlich der Entscheidungs-, Handlungs- und Verantwortungs-
zuschreibung sowie der Datensicherheit (vgl. Onnasch et al. 2016, S. 1-10; vgl. auch Rammert
2016, S. 24-33). Die Aufgaben und die Funktionen der Beschaftigten in der Logistik werden somit
neu definiert. Hieran schlieRen zahlreiche Fragen nach den Auswirkungen auf die Organisation
von Arbeit sowie den Qualifikationsanforderungen in der Logistik an. Dies betrifft nicht zuletzt
das Segment der einfachen, geringqualifizierten Tatigkeiten, die — wie in Kapitel 3 beschrieben
— einen hohen Stellenwert in der Logistikbranche einnehmen.

3 Die Logistikbranche als Domane der Einfacharbeit

Einfacharbeit und Fachkraftemangel in der Logistik

Die Branche der Logistik gilt als Doméane so genannter ,Einfacharbeiten’ (vgl. Abel et al. 2014;
Hirsch-Kreinsen 2017). Diese bezeichnen Tatigkeiten, die keine einschlagige Berufsausbildung
verlangen und nach kurzen Qualifizierungs- oder Einarbeitungsprozessen ausgefiihrt werden
konnen. Einfacharbeiten finden sich in vielen Bereichen der Logistik, u. a. als Lieferantendienste,
innerbetriebliche Transportarbeiten, Kommissionierung, Verpackungsarbeiten und Entsor-
gungsdienste (vgl. Dregger et al. 2017). Diese Tatigkeitssegmente in der Logistik sind wichtige
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Einsatzfelder fiir geringqualifizierte Beschaftigte. Mit rund 1,6 Mio. Erwerbstatigen (2016) in
,Helferberufen’ (vgl. Bundesagentur fiir Arbeit 2010, S. 46) stellen die Verkehrs- und Logistikbe-
rufe (noch vor den Reinigungsberufen) das groRte Beschaftigungsfeld flir Geringqualifizierte in
Deutschland dar. In der Lagerwirtschaft sind fast drei Viertel aller Beschaftigten (72,3 %) in Hel-
ferberufen tatig.*

Im Bereich der Logistik finden sich zudem Gberdurchschnittlich hohe Anteile an Leiharbeiter_in-
nen: Aktuellen Daten der Bundesagentur fiir Arbeit (2017a) zufolge waren Ende 2016 im Seg-
ment der ,Berufe in der Lagerwirtschaft” (u. a.) (Bundesagentur fir Arbeit 2017, S. 5) rund
241.000 Personen und somit ca. ein Viertel aller Leiharbeitnehmer_innen insgesamt beschaftigt
(vgl. Bundesagentur fiir Arbeit 2017, S. 5). In weiteren Einsatzbranchen der Leiharbeit wie Me-
tallbearbeitung (101.700), Maschinenbau- und Betriebstechnik (59.800) oder Biiro und Sekreta-
riat (40.500) waren demgegeniber deutlich weniger Personen tatig.

Zwar spielen auch qualifizierte Facharbeiten in der Logistik eine wichtige Rolle: Typische Berufs-
bilder sind Fachkraft fiir Lagerlogistik, Logistikkaufleute, Disponent_innen, Hafenfacharbei-
ter_innen, Berufskraftfahrer_innen sowie zahlreiche hoherqualifizierte Berufe der Logistik. Je-
doch ist die Branche seit einigen Jahren durch einen Fachkraftemangel gekennzeichnet, der sich
u. a. im Segment der Transportlogistik abzeichnet (vgl. Kibler et al. 2015, S. 64). Nach einer
Umfrage des BVL (2017) unter Logistikunternehmen sehen 93 Prozent der Befragten einen mit-
unter deutlichen Fachkraftemangel. Aufgrund des Fehlens qualifizierter Bewerber_innen blei-
ben viele Ausbildungsstellen unbesetzt: So wird ein Anteil von 38 Prozent der Logistikunterneh-
men ausgewiesen, die ausgeschriebene Ausbildungsplatze nicht besetzen konnen. Darliber hin-
aus beklagen 80 Prozent der Logistikdienstleister_innen einen Riickgang an addquaten Bewer-
ber_innen. Den befragten Logistikunternehmen zufolge fehlen insbesondere Fahrer_innen und
Zusteller_innen, IT-Fachkrafte, Disponent_innen sowie qualifiziertes Lagerpersonal. Mit dem
Trend des Fachkrdftemangels in der Logistik eng verbunden ist der Trend des demographischen
Wandels und der zunehmenden Alterung der Belegschaft. Kiibler et al. gehen in ihrer Analyse
von einer Zuspitzung des Fachkraftemangels aus (vgl. Kiibler et al. 2015, S.61): Einem geringen
Anteil von acht Prozent der Logistikbeschaftigten, die unter 25 Jahre alt sind, stehen 34 Prozent
an Uber 50-jahrigen Beschéftigten gegeniber (vgl. auch Mikrozensus 2016, S. 83-88). Mitunter
wenig attraktive Arbeitsbedingungen in einzelnen Segmenten der Logistik verscharfen den Eng-
pass zusatzlich. Diese Entwicklungen forcieren die Suche der Betriebe nach alternativen (Auto-
matisierungs-)Lésungen und autonomen Systemen im Zuge der Digitalisierung.

4 Die Daten basieren auf eigenen Berechnungen nach der KIdB von der Bundesagentur fiir Arbeit (2010).
Betrachtet werden sozialversicherungspflichtige und geringfligig Beschiftigte (gerundete Werte). Helfer-
berufe umfassen einfache Tatigkeiten, flr deren Austibung keine spezifischen Fachkenntnisse erforder-
lich sind und ein formaler beruflicher Bildungsabschluss nicht vorausgesetzt wird (vgl. Bundesagentur fiir
Arbeit (2010).
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Einfacharbeit und Digitalisierung

Mit den Herausforderungen und Perspektiven von Logistikarbeit unter den Bedingungen der Di-
gitalisierung haben sich bislang nur vereinzelte Studien aus ingenieurs- und sozialwissenschaft-
lichen Disziplinen befasst, obwohl generell in den Debatten ,eine hohe Betroffenheit durch den
Wandel im Zuge von Industrie 4.0 angenommen wird“ (Pfeiffer 2016, S. 212). Umfassende em-
pirische Erhebungen zum Wandel von Logistikarbeit liegen gegenwartig nicht vor. Zudem zeigt
die Durchsicht der derzeit vorliegenden Publikationen und Trendbestimmungen in der Summe
ein uneinheitliches Bild. Idealisierenden Zukunftsvisionen von Industrie- und Logistikarbeit ste-
hen eher pessimistische Trendaussagen gegeniber (vgl. auch Kirchner 2016). Wahrend einige
Bestandsaufnahmen die positiven Effekte der Digitalisierung in der Logistik betonen, sodass ,,der
menschlichen Arbeit eine hoherwertige Stellung als bisher zugewiesen wird“ (Dregger et al.
2017, S. 14), warnen andere Positionen vor enormen Substitutionseffekten durch neue Techno-
logien und Automatisierung, die die Bereiche der Logistikarbeit in besonderem Male betreffen
(vgl. u. a. Berger/Frey 2015; Bowles 2014; Brzeski/Burk 2015; Frey/Osborne 2013). Zudem kénn-
ten nicht mehr wie in der Vergangenheit kurzfristige Arbeitsplatzverluste langfristig durch neue
Beschaftigungsmoglichkeiten kompensiert werden (vgl. Brynjolfsson/McAfee 2014).

Ein besonderes Augenmerk richtet sich hierbei auf die Entwicklungsperspektiven von Einfachar-
beiten in der Logistik 4.0, nicht zuletzt, da in vielen Logistikbereichen die Anteile der un- und
angelernten Beschéftigten besonders hoch sind. Hier werden erhebliche Beschaftigungsrisiken
durch Digitalisierung konstatiert. Umfassende Substitutionseffekte werden fiir Bereiche hoch-
standardisierter Tatigkeiten in der Logistik (Kommissionierarbeiten, Lagerarbeiten, Transport
etc.) erwartet; hier kénnen Einfacharbeiten allenfalls als ,Restfunktionen’ oder ,Automatisie-
rungsliicken’ im Kontext einer weitgreifenden digitalen Automatisierung von Arbeitsprozessen
(als Tatigkeiten der Uberwachung, der Beschickung oder des Datenhandlings) erforderlich blei-
ben. Mit Blick auf die Logistik wird auch auf mogliche Dequalifizierungsprozesse durch den Tech-
nologieeinsatz z. B. durch den Riickgang ,eigenstandiger Losungsfindungen’ in der Kommissio-
nierarbeit verwiesen (vgl. Maettig et al. 2015).

Andere Autor_innen betrachten die skizzierten Szenarien einer weitreichenden Substitution von
Arbeit durch Technik hingegen mit Skepsis (z. B. Autor 2015; Bonin et al. 2015; Hirsch-Kreinsen
2017; Pfeiffer/Suphan 2015). Zudem koénnen die smarten Produktionssysteme der Industrie 4.0
durchaus Perspektiven fir die (einfache) Arbeit in Produktion und Logistik bieten. Von zentraler
Bedeutung sei der Auf- und Ausbau von IT-Kompetenzen und Prozessverantwortung in der Fer-
tigung, Montage und Logistik, aber auch in indirekten Bereichen wie der Arbeitsvorbereitung.
Fiir die Logistik bedeutet dies: ,,Der Mensch trifft Entscheidungen, kontrolliert, arbeitet Hand in
Hand mit autonomen Robotern und ist, verbunden (iber seinen Avatar, ein aktives Mitglied jener
virtuellen Gemeinschaft, die das Logistiksystem in Bewegung halten.” (ten Hompel/Henke 2016,
S. 616). Dies schlieRRt auch die qualifikatorische Aufwertung geringqualifizierter Tatigkeiten ein,
wenn etwa der Einsatz von Datenbrillen oder Tablets in der Lagerwirtschaft zu schneller erlern-
baren Tatigkeiten fiihrt oder durch den Einsatz von Assistenzsystemen altersgerechte Arbeits-
platze entstehen (z. B. Neumann 2015; Niehaus 2017).
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Die kurze Bilanzierung zeigt, dass unterschiedliche Entwicklungsperspektiven der Arbeit in Pro-
duktion und Logistik unter den Bedingungen der Digitalisierung moglich sind. Welche dieser Per-
spektiven zukiinftig Realitat werden, ist derzeit noch nicht absehbar. In hochgradig zugespitzter
Form konnen die skizzierten Trendaussagen zu unterschiedlichen Entwicklungsszenarien des
moglichen Entwicklungsverlaufes von Industrie- und Logistikarbeit verdichtet werden (ausfiihr-
lich hierzu: vgl. Hirsch-Kreinsen 2017; Ittermann/Niehaus 2017): Das Szenario Substitution der
Arbeit geht davon aus, dass mit digitalen Technologien dauerhaft erhebliche Freisetzungspoten-
ziale verbunden sind. Diesem Szenario zufolge kommt es zu einer massiven Ersetzung von Ar-
beiten in der Logistik durch autonome Systeme in den Bereichen Lagerhaltung, Kommissionie-
rung und Transport. In dem Szenario Upgrading von Arbeit steigen die Anforderungen an ein
arbeitsplatziibergreifendes Verstandnis von Arbeitsprozessen und es profitieren alle Beschaftig-
tengruppen von der Automatisierung bzw. Digitalisierung der Arbeit. In der Logistik findet eine
weitreichende Aufwertung von Arbeit statt, die durch Vernetzung von Komponenten und den
komplementaren Einsatz der Assistenzsysteme vielféltiger wird. Im Szenario Polarisierung von
Arbeit sind vor allem Tatigkeiten mittleren Qualifikationsniveaus von Substitution bedroht. Auf
einer oberen dispositiven Ebene arbeiten ebenso viele hochqualifizierte Expert_innen (Ingeni-
eur_innen und Facharbeiter_innen mit Zusatzqualifikation, Supply Chain Manager_innen etc.)
wie auf der unteren ausfilhrenden Ebene angelernte Fachkrafte in der Logistik. Letztlich verweist
das Szenario Entgrenzung von Arbeit auf die sukzessive Auflosung traditioneller Grenzziehungen
im Hinblick auf Arbeitsorganisation und Personaleinsatz, die mit zunehmender Dezentralisie-
rung und Flexibilisierung von Arbeit verbunden sind. Das Arbeitsverhéltnis in der Logistik wan-
delt sich zunehmend — wie auch der hohe Anteil der Leiharbeit in der Logistik zeigt — zum tem-
pordren Arbeitseinsatz entlang der Wertschopfungsketten und der Transport- und Lieferanten-
dienstleistungen.

Bei der Skizzierung der Szenarien handelt es sich um eine stark zugespitzte, idealtypische Dar-
stellung. Somit lassen sich mit Blick auf die vorgestellten Szenarien in der Realitdt je nach Anfor-
derungen der Betriebe und Wertschopfungsprozesse zahlreiche ,Hybridformen’ erwarten, die
letztlich auch fiir eine ungleichzeitige Diffusion von Digitalisierungsprozessen in der Logistik und
mehr noch in ihren einzelnen Teilsegmenten (s. 0.) stehen. Allein dieser Umstand spricht gegen
eindeutige Folgen fir die Einfacharbeit in der Logistik. Durch Automatisierung von gefahrlichen
und ergonomisch belastenden Tatigkeiten (vgl. Lehmann 2016), Upgrading von unterkomplexen
Aufgaben, Stabilisierung von erforderlichen industriellen ,Einfacharbeitsnischen’ und das Kreie-
ren von neuen Einfachtatigkeiten werden die Konturen dieses Beschaftigungssegments insge-
samt neu gezogen. Offen bleibt, ob dieser Prozess vor dem Hintergrund einer allgemeinen und
weitgreifenden Aufwertung von digitalisierter Arbeit erfolgt oder ob sich eine Schere zwischen
komplexen Tatigkeiten mit hohen Qualifikationsanforderungen einerseits und einfachen Tatig-
keiten mit niedrigem Qualifikationsniveau andererseits weiter 6ffnet (vgl. Dull 2013; Kinkel et
al. 2008; Windelband/Dworschak 2015).
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4 Perspektiven der Logistikarbeit in der social networked
industry

Die vorstehenden Ausfiihrungen zeigen, dass die Realisation einer ,,humanorientierten Logistik-
arbeit” (Dregger et al. 2017, S. 34) unter den Bedingungen einer fortschreitenden Digitalisierung
kein Selbstlaufer ist. Vielmehr erfordern diese Bedingungen einen humanzentrierten Gestal-
tungsansatz und eine strategische Wahl zwischen den verschiedenen Entwicklungspfaden von
Logistikarbeit. Eine solche Perspektive beansprucht z. B. das Zukunftsbild der social networked
industry (vgl. ten Hompel/Henke 2016; Tillmann et al. 2017). In diesem Bild soll der Mensch in
das Zentrum von Produktion und Logistik geriickt werden. In industriell ausgerichteten Formen
sozialer Netzwerke kooperieren Menschen und cyberphysische Systeme miteinander und ver-
netzen sich und Unternehmen auf der horizontalen Ebene. Soziale Ziele werden mit der ,,sozial-
vertraglichen Gestaltung und Organisation digitalisierter Arbeit und durch neue Arbeits- und Le-
bensmodelle” (Tullmann et al. 2017, S. 2) verfolgt. Zudem sollen neuartige Arbeitssysteme u. a.
leistungsgeminderte Beschaftigte von belastenden Tatigkeiten entlasten und dafiir sorgen,
»dass sie qualifizierte Arbeiten Gbernehmen bzw. dass Tatigkeitseinschrankungen bericksichtigt
werden kénnen” (Tillmann et al. 2017, S. 4).

Die Umsetzung eines solchen Leitbildes digitaler Arbeit ist indes voraussetzungsvoll. Einen pro-
minenten Stellenwert in der Industrie 4.0-Debatte nimmt der Ansatz des soziotechnischen Sys-
tems (vgl. Hirsch-Kreinsen 2014; Sydow 1985; Trist/Bamforth 1951) ein, der gleichermaRen tech-
nologische, organisatorische und arbeitsbezogene Faktoren der Systemgestaltung in den Blick
nimmt und diese in einen gesellschaftlichen Kontext einbettet. Aus dieser Perspektive kann Lo-
gistik 4.0 als soziotechnisches System aus interdependenten technologischen, organisatorischen
und personellen Teilsystemen begriffen werden. Die zentralen Gestaltungsraume sind weniger
die Funktionsweisen der einzelnen Teilsysteme, sondern konkret geht es um die Auslegung der
funktionalen Beziehungen bzw. der Schnittstellen zwischen technischem, menschlichem und or-
ganisationalem System (vgl. Ittermann et al. 2016). Fiir deren konkrete Ausgestaltung spielen
neben funktionalen und 6konomischen Erfordernissen vor allem die normativen Vorgaben tber
humanorientierte Arbeit sowie divergierende soziale und arbeitspolitische Interessenlagen eine
wichtige Rolle. Davon ausgehend kénnen als Gestaltungsherausforderungen die folgenden Leit-
kriterien guter digitaler Arbeit benannt werden, die auch auf die Logistik sowie auf logistische
Wertschopfungsketten tGbertragbar sind (vgl. Hirsch-Kreinsen 2017a).

Als Kriterien fiir die Gestaltung der neuen Formen der Interaktion zwischen Mensch und Technik
lassen sich Adaptivitét und Komplementaritdt benennen: Adaptivitat umfasst dabei Aspekte ei-
ner ergonomisch orientierten Anpassung von digitalen Systemen an spezifische Arbeitsbedin-
gungen und Belastungen bzw. eine beanspruchungsoptimale Gestaltung von Industrie 4.0-(Lo-
gistik-)Systemen z. B. in der Intralogistik (vgl. Rinkenauer et al. 2017, S. 9). Darliber hinaus ist
eine intelligente Anpassungsfahigkeit der Informations- und Assistenzsysteme an jeweils unter-
schiedliche Qualifikationsniveaus erforderlich. Bei der Komplementaritat geht es um eine fle-

67



Peter Ittermann, Martin Eisenmann
Digitalisierung von Einfacharbeit in Produktion und Logistik

xible situationsspezifische Funktionsteilung zwischen Mensch und Maschine und um die Voraus-
setzungen fir eine hinreichende Transparenz und Kontrollierbarkeit des Systems durch die Be-
schaftigten. So ist es bereits betriebliche Realitat, dass intelligente Maschinen autonom Bestel-
lungen erforderlicher Ersatzteile durchfiihren: ,Der (Gabelstapler) stellt fest: Ich habe hier ein
Problem, daist irgendetwas kaputt bei mir [...].“ (Expertengesprach Betriebsratsvorsitzender Lo-
gistikunternehmen) Dies verandert die Interaktion von Mensch und Technik; die Entscheidungs-
kompetenzen missen sich in spezifischer Weise zwischen der neuen Technik und dem Men-
schen erneut einspielen. Relevante Gestaltungsaspekte sind eine sichere Mensch-Technik-Inter-
aktion durch intuitiv bedienbare und schnell erlernbare Anlagen sowie situationsspezifische Zu-
gange zu digitaler Information in Echtzeit. Als Beispiel fir die neue Interaktion von Mensch und
Technik in der logistischen Dienstleistung kénnen die intelligent vernetzten Hebe- und Férder-
fahrzeuge genannt werden, die erst gestartet werden kénnen, sofern Sicherheitsfragen beant-
wortet wurden:

»[...] direkt fir einen Staplerfahrer, das heiBt, der muss bestimmte Fragen beantworten, bevor
er das Gerat Uberhaupt starten kann. Sind die Reifen in Ordnung? Ist die Schaltung in Ordnung,
hat der Leckagen, irgendetwas? Und erst, wenn er alles mit Ja anklickt, erst dann kann er das
Gerét starten.” (Expertengesprach Betriebsratsvorsitzender Logistikunternehmen)

Die leitenden Kriterien fiir die Gestaltung von Tatigkeiten an der Schnittstelle Mensch und Orga-
nisation konnen durch die Stichworte Ganzheitlichkeit und Dynamik von Tatigkeiten und Perso-
naleinsatz zusammengefasst werden. Das Kriterium der Ganzheitlichkeit stellt auf die Vollstan-
digkeit von Tatigkeiten in doppelter Hinsicht ab: Zum einen soll eine Tatigkeit nicht nur ausfiih-
rende, sondern auch dispositive (organisierende, planende und kontrollierende) Aufgaben um-
fassen. Zum anderen zielt dieses Kriterium auf eine angemessene, belastungsreduzierende Mi-
schung von mehr oder weniger anspruchsvollen Aufgaben. Bei der Dynamik von Tatigkeiten (Po-
lyvalenz) geht es um arbeitsorganisatorische Moglichkeiten flr einen systematischen Aufgaben-
wechsel, um Lernprozesse zu erméglichen und zu fordern. Hier finden auch (altbewahrte) Me-
thoden des systematischen Arbeitsplatzwechsels (Job Rotation) in den Unternehmen Anwen-
dung, z. B. Wechsel zwischen Bandarbeit, Kommissionieren, Gabelstapler fahren. Dariiber hin-
aus konnen die neuen Social-Media-Funktionen die interdisziplinare Kommunikation und Ko-
operation zwischen unterschiedlich spezialisierten Beschaftigten fordern und damit die Steige-
rung der Innovationsfahigkeit der Arbeit und das Finden neuer Lésungen. Im Kontext nur wenig
strukturierter Arbeitsformen wird auch der Einsatz von Mitarbeiter_innen mit unterschiedlichen
Fahigkeiten und Leistungsvoraussetzungen moglich. Deutlich wird damit, dass die Umsetzung
dieser Kriterien eine qualifikatorisch aufgewertete und flexibel integrative Arbeitsorganisation
erfordert. Letztlich zielen Ganzheitlichkeit und Polyvalenz von Tatigkeiten im Sinne guter Arbeit
auf den Anspruch der Vereinbarkeit von beruflichen und privaten bzw. familidren Anspriichen
ab.

Als ein zentrales Gestaltungskriterium fir die Schnittstelle zwischen Organisation und Technolo-
gie ist die weitreichende Einfiihrung von dezentralen Systemen anzusehen. Damit sollen die Ge-
staltungspotenziale der neuen ausgepragt dezentralen digitalen Technologien insbesondere in
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Prozessen der Logistik und iberbetrieblichen Vernetzung (horizontale Integration) organisato-
risch genutzt werden. Durch selbstorganisierte, d. h. autonome Produktions- und Logistiksys-
teme erdffnen sich neuartige Moglichkeiten, die technisch-organisatorische Voraussetzungen
fiir die angefiihrten neuen Formen flexibel integrierter und innovativer Arbeit schaffen. Dezent-
rale Systeme sind zudem eine wichtige organisatorische Voraussetzung fiir die verstarkte Off-
nung von Unternehmen nach auRen und fir eine intensivierte Service- und Kundenorientierung
sowie flir den Wandel von Geschaftsmodellen (vgl. Tillmann et al. 2017). Hier liegen Herausfor-
derungen in den Aspekten der Sicherheit, Speicherung und Nutzbarkeit von Daten. Ein weiteres
unverzichtbares Gestaltungskriterium ist eine moglichst weitreichende Partizipation der be-
troffenen Beschaftigten und ihrer Interessenvertretungen an der Gestaltung und Einfihrung der
digitalen Systeme. Durch die Beteiligung der Beschaftigten konnen deren Erfahrungen und Pro-
zesswissen in die System- und Arbeitsgestaltung eingebracht werden; zugleich erh6hen weitge-
fasste Partizipations- und Mitbestimmungsstrukturen die Akzeptanz und Mitwirkung von Be-
schaftigten und ihren Interessenvertretungen.

Abbildung 1: Leitbild digitaler Arbeit in Produktion und Logistik

Hybride Interaktion:
adaptiv und komplementar

Schnittstelle
Technologie-
Mensch

TECHNOLOGIE

Schnittstelle ORGANISATION Schnittstelle

Mensch- Organisation-
Organisation Technologie

Hybride Dienstleistung:
dezentral, vernetzt und
partizipativ

Quelle: eigene Darstellung (nach Ittermann et al. 2016, S. 42)

In der Gesamtbetrachtung der Leitkriterien guter digitaler Arbeit in Produktion und Logistik kann
Arbeit an den Schnittstellen von Mensch, Technik und Organisation als hybride Tatigkeit, hybride
Interaktion und hybride Dienstleistung gefasst werden. Der vorgestellte Gestaltungsansatz ba-
siert auf der idealtypischen Zuspitzung einer humanzentrierten Perspektive und ist in einen Kon-
text mit anderen Leitbildern der digitalisierten Produktion einzuordnen. Welche der Perspekti-
ven sich in der jeweiligen betrieblichen Realitdt durchsetzt, hdangt von zahlreichen Kontextfak-
toren ab. Insgesamt gesehen bietet der Gestaltungsansatz jedoch eine hinreichende Vorausset-
zung fur die Ausschopfung der technologischen und 6konomischen Potenziale des digitalisierten
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Produktionssystems, bei der gleichzeitig neue Gestaltungsmoglichkeiten von Arbeit in der Logis-
tik betont werden. Notwendig ist das Bild einer digitalen Logistikarbeit als anspruchsvolle, be-
lastungsarme und selbstorganisierte Arbeit fiir unterschiedliche Beschaftigten- und Qualifikati-
onsgruppen, das die Attraktivitat des Tatigkeitsfeldes erhoht und die Probleme des aktuellen
Fachkraftemangels verringern kann. Abzusehen ist, dass zahlreiche Anstrengungen der Ak-
teur_innen in Wirtschaft, Politik und Wissenschaft erforderlich sein werden, um das skizzierte
Leitbild einer kiinftigen Arbeitswelt in Produktion und Logistik Realitdt werden zu lassen.
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Abstract

Zwei Prognosen zur Entwicklung von Einfacharbeit sind prominent: Nach der Substitutionsthese
wird Einfacharbeit durch digitale Technologien ersetzt werden. Demgegeniiber besagt die Pola-
risierungsthese, dass Einfacharbeit in naher Zukunft nicht automatisiert wird. Anhand einer Fall-
studie in einem Logistikbetrieb werden vorliegend zwei Thesen zur Technisierung von Einfach-
arbeit entwickelt: Die erste These lautet, dass es bei der Technisierung von Einfacharbeit nicht
darum geht, ob Arbeitsablaufe vollautomatisiert werden oder nicht; sondern dass Technisierung
vielmehr darauf abzielt, die technische Ausriistung von Einfacharbeit teilweise zu erneuern. Die
zweite These lautet, dass die den Prognosen zugrundeliegenden Modellannahmen zur Rentabi-
litdt von Technologie zu einfach sind, um plausible Aussagen Uber die Entwicklung von Einfach-
arbeit zu treffen. AbschlieRend pldadieren wir zum einen dafir, dass Randbedingungen der Tech-
nisierung zumindest ansatzweise zu bericksichtigen waren, um Aussagen Uber die Technisie-
rung von Arbeit zu treffen. Zum anderen waren — bei aller notwendigen Vereinfachung — Tech-
nikfolgen differenzierter zu erheben und auszuwerten als mit dem Begriffspaar automatisier-
bar/nicht automatisierbar.
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1 Alles Standische und Stehende verdampft — allmahlich

Das revolutionare Potenzial digitaler Technologien wird in der aktuellen industriepolitischen De-
batte zumeist so charakterisiert: Jetzt wird Industrie 4.0 als langsame, bruchlose Verdanderung
in den Betrieben vollzogen. Im Riickblick aber —in mehreren Jahrzehnten —werden wir tiefgrei-
fende Veranderungen erkennen, die bereits zum Zeitpunkt ihres Vollzugs als vierte industrielle
Revolution vorhergesehen wurden.

Es ist erstaunlich, dass technisch-organisatorische Veranderungen, die auf den ersten Blick kaum
als Veranderung zu erkennen sind, als langfristiger historischer Umbruch begriffen werden.
Wohlbemerkt: Es handelt sich um Entwicklungen, die Jahrzehnte im Voraus als Umbruch erkannt
werden.

Die Weitsicht, mit der technisch-organisatorische Veranderungen als Indiz fir langfristige zu-
kiinftige Entwicklungen verstanden werden, ist in zwei Hinsichten erstaunlich: Zum einen wer-
den in diesem Zusammenhang Prognosen verhandelt, die Aussagen liber die Zukunft der Arbeit
in den nachsten zehn bis zwanzig Jahren treffen; diese Prognosen spitzen die Technisierung von
Arbeit auf die Frage zu, ob Arbeit im angegebenen Zeitraum automatisierbar ist oder nicht, und
sagen das Ausmal’ der Automatisierbarkeit von Arbeit vorher.

Zum anderen wird zur Vorhersage langfristiger Entwicklungen von nahezu allen Randbedingun-
gen der Technisierung von Arbeit abgesehen. Prognosen zur Zukunft der Arbeit unterstellen ent-
weder, dass alles, was automatisierbar ist, auch automatisiert wird; oder dass Arbeit immer
dann automatisiert wird, wenn — zum Erbringen einer Dienstleistung oder zur Produktion einer
Ware — Anschaffung und Betrieb vollautomatischer Anlagen giinstiger sind als menschliche Ar-
beit, die ohne vollautomatische Anlagen Dienst leistet oder produziert. Hier handelt es sich um
Simplifikationen.

Auch Einfacharbeit, d. h. Arbeit, die keine einschlagige Berufsausbildung erfordert, wird in die-
sen Prognosen auf ihre Automatisierbarkeit hin gepriift. Zwei Prognosen zur Digitalisierung von
Einfacharbeit sind prominent: Der Substitutionsthese zufolge wird Einfacharbeit durch digitale
Technologien ersetzt werden (2.). Demgegeniiber besagt die Polarisierungsthese, dass Einfach-
arbeit in naher Zukunft vielfach nicht automatisiert wird; vielmehr ist technologisch bedingt von
einer Zunahme von Einfacharbeit auszugehen (3.). Anhand einer Fallstudie in einem Logistikbe-
trieb werden vorliegend zwei Thesen zur Frage nach der Automatisierung von Einfacharbeit ent-
wickelt: Die erste These lautet, dass es bei der Technisierung von Einfacharbeit nicht darum geht,
ob Arbeitsablaufe vollautomatisiert werden oder nicht; sondern dass Technisierung vielmehr
darauf abzielt, die technische Ausristung von Einfacharbeit teilweise zu erneuern. Die zweite
These lautet, dass die den Prognosen zugrundeliegenden Modellannahmen der Arbeitsmarkt-
forschung (Ceteris-Paribus-Klausel und Rentabilitdt der Technologie) zu unterkomplex sind, um
empirische Aussagen Uber die Entwicklung von Einfacharbeit zu treffen (4.). AbschlieBend pla-
dieren wir dafir, dass Randbedingungen der Technisierung zumindest ansatzweise zu bertck-
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sichtigen waren, um Aussagen Uber die Entwicklung von Einfacharbeit zu treffen, und dass Tech-
nikfolgen differenzierter zu erheben und auszuwerten waren als mit dem Begriffspaar automa-
tisierbar/nicht automatisierbar (5.).

2 Einfacharbeit: Zur Vollautomation pradestiniert?

Nach der Substitutionsthese wird ,mit einem Abbau einfacher manueller Tatigkeiten gerech-
net.” (Aichholzer 2016, S. 32; ebenso vgl. Boerner et al. 2016, S. 22) Das in der breiten Offent-
lichkeit bekannte Argument dahinter lautet, dass mit abnehmenden Kosten und zunehmender
Leistungsfahigkeit digitaler Technologien Aufgaben, die bis jetzt durch menschliche Arbeit gelost
werden, in Zukunft vollautomatisch bewaltigt werden. In dieser Perspektive ist es insbesondere
Arbeit ohne einschlagige Berufsausbildung, die von Vollautomation betroffen ist. Und in umge-
kehrter Richtung gilt dann: Je hoher die zur Bewaltigung einer Aufgabe erforderliche Qualifika-
tion ist, desto geringer ist die Wahrscheinlichkeit, dass diese Arbeit zukiinftig vollautomatisch
bewaltigt wird.

Hauptvertreter_innen der Substitutionsthese nehmen einen ,technological capabilities point of
view” (Frey/Osborne 2013, S. 4) ein und stitzen ihre Prognose auf das Urteil von Robotikex-
pert_innen, die auf der Grundlage von Tatigkeitsbeschreibungen fiir verschiedene Berufe Ant-
worten auf die Frage geben: ,,Can the tasks of this job be sufficiently specified, conditional on
the availability of big data, to be performed by state of the art computer-controlled equipment?“
(Frey/Osborne 2013, S. 30) Zur Beantwortung dieser Frage wird jede beschriebene Tatigkeit des
jeweiligen Berufs einem von funf Task-Typen zugeordnet: analytische Nicht-Routine-Tasks, in-
teraktive Nicht-Routine-Tasks, kognitive Routine-Tasks, manuelle Routine-Tasks und manuelle
Nicht-Routine-Tasks.

Wahrend Routineaufgaben sich dadurch auszeichnen, automatisierbar zu sein, argumentieren
die Autoren, dass Nicht-Routine-Tasks engineering bottlenecks darstellen: ,[O]ccupations that
involve complex perception and manipulation tasks, creative intelligence tasks, and social intel-
ligence tasks are unlikely to be substituted by computer capital over the next decade or two.”
(Frey/Osborne 2013, S. 27) Je besser qualifiziert und je besser bezahlt die jeweiligen Beschaftig-
ten sind — so argumentieren die Autoren — desto eher ist von den Beschaftigten komplexe Wahr-
nehmung und Manipulation sowie kreative und soziale Intelligenz gefordert. Umgekehrt gilt,
dass Beschaftigte umso mehr von Automatisierung betroffen sind, je geringer die fiir ihre Tatig-
keit erforderliche Qualifikation und je geringer ihr Lohn ist:

,Rather than reducing the demand for middle-income occupations, which has been the pattern
over the past decades, our model predicts that computerisation will mainly substitute for low-
skill and low-wage jobs in the near future. By contrast, high-skill and high-wage occupations are
the least susceptible to computer capital.” (Frey/Osborne 2013, S. 42)
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3 Einfacharbeit: Durch vollautomatisierte Systeme nicht zu
ersetzen?

Die Polarisierungsthese dagegen besagt zum einen, dass Einfacharbeit in geringerem MalR von
Automatisierung betroffen ist als von Vertreter_innen der Substitutionsthese prognostiziert:
»There is a general consensus among the studies suggesting that polarisation (meaning highest
losses in the medium education routine occupations, and relatively lower changes in the highest
and lowest education occupations) is likely to increase.” (EPTA 2016, S. 86) Zum anderen wird
von Vertreter_innen dieser These vorhergesagt, dass diejenigen mit mittleren Qualifikationen
auf der Lohn- und Kompetenzleiter absteigen, weil gerade deren Tatigkeiten in der Verwaltung
oder im direkten Produktionsumfeld immer mehr durch Software ausgefiihrt werden (vgl. Bryn-
jolfsson/McAfee 2014, S. 164-165; Picot/Neuburger 2014, S. 5).

Vertreter_innen der Polarisierungsthese wenden gegen die Substitutionsthese etwa ein, sich auf
das Urteil von Robotikexpert_innen zu stitzen: In deren Urteil wiirden die Einsatzmoglichkeiten
neuer Technologien Uberschatzt. Vertreter_innen der Polarisierungsthese gehen aus diesem
Grund von der Annahme aus, dass nicht nur die technische Machbarkeit, sondern auch die Wirt-
schaftlichkeit des Technikeinsatzes Gber die Automatisierung von Arbeit entscheidet (vgl. Alda
2013, S. 8). Unter dieser Annahme besteht zwischen der fiir eine Tatigkeit erforderlichen Quali-
fikation und der Wahrscheinlichkeit, dass diese Tatigkeit automatisiert wird, kein eindeutiger
(negativer) Zusammenhang.!

Der Polarisierungsthese zufolge sind Tatigkeiten, die ohne einschlagige Ausbildung ausgefiihrt
werden, von Automatisierung nicht unbedingt mehr betroffen als qualifizierte Facharbeiterta-
tigkeiten. Der Einsatz ,intelligenter Maschinen’ fihrt nach dieser Argumentation vielmehr dazu,
dass entweder eher Facharbeit zukiinftig von vollautomatischen Anlagen Gbernommen wird;
oder dass Arbeitsabldufe zwar nicht vollautomatisiert werden, das Fachwissen aber zukinftig in
intelligenten Maschinen vergegenstandlicht ist. Menschliche Arbeit, die vor dem Einsatz intelli-
genter Maschinen fachliche Ausbildung und langere Anlernzeiten voraussetzt, wird — so die Po-
larisierungsthese — mit dem Einsatz intelligenter Maschinen zur Einfacharbeit degradiert. Tatig-
keiten, die ohne einschlagige Ausbildung ausgefiihrt werden, sind dagegen insbesondere im
Dienstleistungssektor vor Automatisierung geschiitzt:

1 Mit dem hier skizzierten titigkeitsbasierten Ansatz stehen allerdings auch Prognosen zur Verfiigung,
die zu dem Ergebnis kommen, dass zwischen den Automatisierbarkeitswahrscheinlichkeiten von Fachar-
beit und Einfacharbeit keine Unterschiede bestehen. In diesen Studien wird sowohl fiir Facharbeit als
auch fur Einfacharbeit vorhergesagt, mit mittlerer Wahrscheinlichkeit automatisiert zu werden: ,,Sowohl
Helferberufe (Anforderungsniveau 1) als auch Fachkraftberufe (Anforderungsniveau 2) [sind] im Durch-
schnitt einem etwa gleich hohen Substituierbarkeitspotenzial von ca. 45 Prozent ausgesetzt.” (Deng-
ler/Matthes 2015, S. 12) Bonin et al., die mit tatigkeitsbasierten Mitteln Frey und Osborne dafr kritisie-
ren, technische Machbarkeit weit zu tGberschatzen, teilen hingegen die Substitutionsthese: , Die berech-
neten Automatisierungswahrscheinlichkeiten zeigen etwa, dass die Anpassungslast insbesondere bei
Geringverdienern und Geringqualifizierten groBer ist.” (Bonin et al. 2015, S. 25)
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,Tatsdchlich kénnen in manchen Berufen Tatigkeiten, die von Fachkraften erledigt werden,
leichter automatisiert werden als Helfertatigkeiten. Helfer GUbernehmen haufig manuelle Tatig-
keiten, die nur schwer in programmierbare Algorithmen libersetzt werden kénnen. Ein Beispiel
sind die Helfer im Gastronomie- und Tourismusgewerbe.” (Buch et al. 2016, S. 21)

4 Einfacharbeit im Logistikzentrum einer Supermarktkette:
Hochgradig technisiert, aber nicht automatisiert

Im ,Vollsortimentlager’ eines Handelskonzerns lagern gut 30.000 verschiedene Artikel. In zwei
Hinsichten wurde in den letzten Jahren die technische Ausriistung erneuert: Zum einen wurden
zwei Drittel der Flurférderzeuge ausgetauscht; und in diesem Zusammenhang wurde ein System
zur betrieblichen Datenerfassung (BDE) eingefiihrt, das an den Flurforderzeugen erstens Kollisi-
onen registriert, das zweitens Betriebszeiten sowie Batterieauslastung der Fahrzeuge aufzeich-
net, und Uber das drittens der Zugriff auf die Fahrzeuge gesteuert wird. Zum anderen wurde ein
teilautomatisches Lager gebaut, in dem Artikel mit geringen Verkaufszahlen auf kleinstem Raum
gelagert und teilautomatisch kommissioniert werden — vorausgesetzt, sie erfordern nicht, ge-
kiihlt gelagert zu werden, und vorausgesetzt, die Verpackungseinheiten passen in eine Kiste von
etwa 40 cm X 40 cm X 40 cm GroRRe.

Das BDE-System registriert vor allem Uhrzeit und Starke von Kollisionen mit dem Fahrzeug.
Starke Kollisionen l6sen eine ,Schockmeldung’ aus, die dem bzw. der Vorarbeiter_in und dem
bzw. der Abteilungsleiter_in des bzw. der jeweiligen Fahrzeugfiihrer_in zum Zeitpunkt der Kolli-
sion per E-Mail zugestellt werden. Sofern das BDE-System eine Schockmeldung auslost, bleibt
das Fahrzeug nach 20 Sekunden stehen. Der bzw. die Vorarbeiter_in oder der bzw. die Abtei-
lungsleiter_in des oder der Fahrzeugfiihrer_in priifen dann, ob Schaden am Fahrzeug oder am
Gegenstand, mit dem das Fahrzeug kollidiert ist, festzustellen sind, und ob das Gerat noch ein-
wandfrei funktioniert. Gegebenenfalls wird der bzw. die Fahrzeugfiihrer_in ermahnt; nach dem
Ermessen des Vorarbeiters bzw. der Vorarbeiterin oder des Abteilungsleiters bzw. der Abtei-
lungsleiterin auch schriftlich. Sofern der bzw. die Vorarbeiter_in oder Abteilungsleiter_in einen
Schaden feststellt, wird dieser Schaden (iber ein Formular an die Haustechnik gemeldet.

Der Einsatz des BDE-Systems zielt vor allem darauf ab, Schaden an Flurférderzeugen zu verrin-
gern. Vermeidbare Schaden werden im Betrieb als ,Gewaltschaden’ bezeichnet; deren Repara-
tur wird dem Betrieb vom Hersteller in Rechnung gestellt. Reparaturen von Schaden, die vom
bzw. von der Instandhaltungstechniker_in nicht auf ,Gewalt’ zurlickgefihrt werden, werden da-
gegen (ber die bei der Anschaffung der Gerate vereinbarten monatlichen Instandhaltungsraten
bezahlt. Mit Blick auf den Zweck des Technikeinsatzes ist hier kaum von einer Automatisierung
zu sprechen, die auf das Senken von Personalkosten abzielt. Vielmehr handelt es sich um die
Teilautomatisierung der Schadensmeldung, die darauf gerichtet ist, die Kosten beim Betrieb von
Flurférderzeugen zu senken: Kollisionen werden automatisch registriert und kollidierte Flurfor-
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derzeuge werden automatisch zum Stehen gebracht, um Fahrzeugfihrer_innen dazu zu zwin-
gen, dem bzw. der jeweiligen Vorarbeiter_in oder Abteilungsleiter_in Kollisionen zu melden. Un-
ter der Annahme, dass weniger Kollisionen — mit Vorsatz oder unabsichtlich — verursacht wer-
den, wenn jede Kollision automatisch einem bzw. einer Fahrzeugfiihrer_in zugeordnet wird, ver-
sucht der Betrieb, mithilfe des BDE-Systems Reparaturkosten einzusparen.

Das teilautomatische Lager wird vor dem Hintergrund betrieben, dass die Verkaufszahlen der
einzelnen geflihrten Artikel sehr unterschiedlich sind. MaRBgeblich fiir die Entscheidung, die Ver-
packungseinheiten eines Artikels teilautomatisch zu lagern und zu kommissionieren, ist der Zu-
sammenhang: Je gréRer die Verkaufszahlen eines Artikels, desto mehr Verpackungseinheiten
des Artikels sind im Lager vorréatig; und je mehr Verpackungseinheiten im Lager vorratig sind,
desto grofer ist die Flache, die einem Artikel im Lager zur Verfliigung steht. Der Betrieb des teil-
automatischen Lagers zielt darauf ab, Artikel mit geringen Verkaufszahlen auf kleinstmdglichem
Raum — teilautomatisch — zu kommissionieren; und Artikel mit hohen Verkaufszahlen auf groRt-
moglichem Raum — manuell — zu kommissionieren.

Beim Bau des teilautomatisierten Lagers handelt es sich um eine Investition, die darauf abzielt,
den Umsatz des Logistikzentrums zu erhéhen. Die Erh6hung des Umsatzes wird allerdings nicht
mit Artikeln erzielt, die teilautomatisch kommissioniert werden, sondern mit Artikeln, die in gro-
Rerer Menge kommissioniert werden, seitdem Artikel mit geringeren Verkaufszahlen auf engs-
tem Raum gelagert und teilautomatisch kommissioniert werden. Es ist zu betonen, dass die teil-
automatische Lagerung und Kommissionierung auf engstem Raum durch zuséatzliche Umsatze
finanziert wird, die bei der manuellen Lagerung und Kommissionierung auf breiterem Raum ge-
neriert werden:

,Das teilautomatisierte Lager, als solches betrachtet, ist hochst unwirtschaftlich. Im Zusam-
menhang mit dem Bestandslager ist es wieder wirtschaftlich. So, dann haben wir ne Produkti-
vitatssteigerung. Warum? Weil man hat umsatzschwache Artikel hier aus dem Bereich genom-
men. Hat die da riber verfrachtet. Und diese umsatzschwachen Artikel werden auf kleinstem
Raum kommissioniert. Daflir hab ich Platz geschaffen, um umsatzstarkere Artikel besser zu plat-
zieren. Das heilt, breiter zu fachern. Ich muss weniger Nachschiibe fahren. Werde produktiver.
Ich kann neue Lieferanten aufschalten. Die fihren zu zusatzlichem Umsatz. Und dadurch, in der
Summe gesehen, ist es dann wieder ne Produktivitatssteigerung.” (Geschaftsleiter Logistikzent-

rum)

Weder im Fall des BDE-Systems noch im Fall des teilautomatisierten Lagers wird Technologie
eingefiihrt, um Lohnkosten zu senken. Die Wirtschaftlichkeit der Technisierung ergibt sich weder
beim automatischen Melden von Kollisionen noch beim teilautomatischen Lagern und Kommis-
sionieren durch die Gegenliberstellung von Lohnkosten beim Betrieb ohne Technik und von Kos-
ten fiir Anschaffung und Betrieb einer vollautomatischen Anlage. Vielmehr wird einfache Arbeit
technisiert, um Instandhaltungskosten zu senken oder den Umsatz zu erhéhen. Mit anderen
Worten zielt Technisierung hier darauf ab, einfache Arbeit produktiver zu gestalten — und das
nicht mit Blick auf die Arbeit an einer technischen Anlage allein, sondern mit Blick auf einfache
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Arbeit, die auf verschiedene — und technisch verschieden ausgestattete — Lager verteilt im Lo-
gistikzentrum geleistet wird.

5 Ist Einfacharbeit automatisierbar oder nicht? Das ist zu
einfach!

Ausgangspunkt unserer Fallstudie in einem Logistikbetrieb war die Frage, wie sich Einfacharbeit
in der Lagerwirtschaft mit der zunehmenden Einfiihrung digitaler Technologien (vorliegend: teil-
automatisiertes Lager, smarte Flurfordersysteme) verandern wird und welchen Erklarungsbei-
trag bereits bestehende Prognoseszenarien zur Technisierung von (Einfach-)Arbeit leisten kon-
nen. Unser Argument lautete, dass die den Szenarien von Polarisierungs- und Substituierungs-
these zugrundeliegenden Modellannahmen allerdings in zweifacher Hinsicht zu unterkomplex
sind, um Aussagen Uber die tatsachliche Technisierung — und eben nicht nur tber die Techni-
sierbarkeit — von Arbeit zu treffen.

So konnten wir im Rahmen unserer Fallstudie zur Entwicklung von Einfacharbeit in der Lager-
wirtschaft erstens feststellen, dass es bei der Technisierung von Einfacharbeit nicht darum geht,
ob Arbeitsablaufe vollautomatisiert werden oder nicht; sondern dass Technisierung vielmehr
darauf abzielt, die technische Ausriistung von Einfacharbeit teilweise zu erneuern. So wird die
Einfacharbeit des bzw. der Kommissionierer_in weder vollstandig — wie es die Substituierungs-
these fiir Einfacharbeit als Routinearbeit prognostiziert — noch teilweise ersetzt, wie es die Prog-
nose von Dengler und Matthes (2015) mit einer Substituierungswahrscheinlichkeit von 50 Pro-
zent nahe legt.? Zwar wird im vorliegenden Fall ein technisches System eingefiihrt, auch um
»complex perception and manipulation tasks, creative intelligence tasks, and social intelligence
tasks” (Frey/Osborne 2013, S. 27) von der Tatigkeit des Kommissionierens zu l6sen. Aber die
Tatigkeit des Kommissionierens wird nicht automatisiert. Vielmehr werden kognitive und manu-
elle ,Routine-Tasks’ technisch unterstitzt. Wir sprechen daher von einer Technisierung der Ta-
tigkeit des Kommissionierens, weil zum einen das BDE-System die Schadensmeldung teilauto-
matisiert und zum anderen die Kommissionierung im entsprechenden Lager teilautomatisch er-
folgt. Wir pladieren in der Folge — bei aller Simplifikation — dafiir, nicht nur die Alternativen au-
tomatisierbar und nicht automatisierbar als Technikfolgen zu erfassen.

2 Den Anteil an Routinetitigkeiten berechnen die Autorinnen, indem sie die Kernanforderungen in je-
dem Einzelberuf, die einer Routinetatigkeit zugeordnet wurden, durch die gesamte Anzahl der Kernan-
forderungen im jeweiligen Beruf dividieren. Als Datengrundlage ihrer Berechnungen verwenden sie die
berufskundlichen Informationen aus der Expertendatenbank BERUFENET (vgl. Dengler/Matthes 2015).
Konkret fiir den Beruf des bzw. der Kommissionierer_in bedeutet dies: Dieser umfasst vier Kernanforde-
rungen (Beladen, Entladen (1), Férderanlagen und Transportgerate bedienen (2), Kommissionieren (3)
und Lagerwirtschaft (4)), von denen die Tatigkeiten des Forderanlagenbedienens sowie des Kommissio-
nierens automatisierbar sind. Damit hat der Beruf des bzw. der Kommissionierer_in ein Substituierbar-
keitspotential von 50 %. (Vgl. auch https://berufenet.arbeitsagentur.de/berufenet/faces/in
dex?path=null/suchergebnisse/kurzbeschreibung&dkz=4702 [Zugriff: 20. Dez. 2017])
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Zweitens sind die den Prognoseszenarien von den Positionen von Substituierungs- bzw. Polari-
sierungsvertreter_innen zugrundeliegenden Modellannahmen fiir eine empirische Analyse der
tatsdichlichen Substituierungseffekte menschlicher Tatigkeit deshalb unterkomplex, weil die bei-
den einzigen empirischen ,Randbedingungen’, die in den Prognosen Berlicksichtigung finden
(vgl. Alda 2013; Autor et al. 2003), die der technischen Machbarkeit sowie die der 6konomischen
Rentabilitdt einer Technologie sind. Diese beiden ,Randbedingungen’ entscheiden dariiber, ob
eine verfligbare Technologie auch tatsachlich betrieblich implementiert wird. Prominent ist hier
die von Alda aufgestellte GesetzmaRigkeit, die zwischen einer moglichen Technisierbarkeit einer
Tatigkeit und einer de facto Technisierung dieser Tatigkeit im Betrieb die folgende Kausalitat
aufstellt:

»[E]ine Firma [investiert] ceteris paribus dann in Technologie A, wenn die Kosten K fiir die Pro-
duktion bzw. die Erbringung der Dienstleistung geringer sind als die Lohne W, die Arbeiter oder
Angestellte fur die Auslibung dieser Tatigkeit(en) bekommen, also fiir die jeweiligen Kosten
KA < KW gilt.” (Alda 2013, S. 8)

Die These des Ansatzes ist dann, dass abnehmende Kosten und zunehmende Leistungsfahigkeit
von Computern dazu fihren, dass mehr und mehr Routinetatigkeiten automatisiert werden. Al-
lerdings sind gegen diese ,Gesetzmaligkeit’ in zweifacher Hinsicht Einwande zu erheben; zumin-
dest dann, wenn Aussagen Uber die Technisierung — und nicht ,nur’ die Technisierbarkeit — von
Arbeit im Betrieb getroffen werden sollen.

Der erste Einwand betrifft die Ceteris-Paribus-Klausel, also die modellhafte Unterstellung sonst
gleicher Bedingungen. So hat die Fallstudie im Logistikbetrieb aufgezeigt, dass ein und dieselbe
Tatigkeit unter der betrieblichen Bedingung niedriger Verkaufszahlen automatisiert wird und
unter der gegenteiligen betrieblichen Bedingung (hohe Verkaufszahlen) nicht automatisiert
wird. Es ist also nicht wirtschaftlich, Tatigkeiten zu technisieren, sondern es ist wirtschaftlich,
Tatigkeiten unter bestimmten Bedingungen zu technisieren.

Der zweite Einwand bezieht sich auf die Frage, wie die Rentabilitat einer Technologie in der von
Alda entwickelten ,GesetzméaRigkeit errechnet wird. Uberraschend ist hier erstens das zugrun-
deliegende Verstdandnis 6konomischer Rentabilitit insofern, als die betriebswirtschaftliche Ent-
scheidungstheorie selbst flir Entscheidungen unter Ungewissheit zwischen zwei Varianten un-
terscheidet: der Minimax-Regel und der Maximax-Regel (vgl. Thommen et al. 2014, S. 940-943.).
Die Minimax-Regel rechnet mit dem schlechtesten Fall, dessen Gewinn maximiert werden soll.
Die moglichen positiven Folgen der zur Auswahl stehenden Alternativen werden aulRer Acht ge-
lassen. Diese Entscheidungsregel liegt dem tatigkeitsbasierten Ansatz zugrunde, denn den Kos-
ten fir eine technische Investition stehen lediglich die einzusparenden Arbeitskosten durch die
Technisierung gegenliber, nicht aber auch die Chancen auf zukiinftige Gewinne bzw. Wachstum-
schancen. Tatsachlich werden betriebliche Investitionsentscheidungen ja aber gerade nicht nur
mit dem Ziel der Kosteneinsparung getroffen, sondern auch mit dem Ziel der Umsatzsteigerung
bzw. des Wachstums. Dann greift die Maximax-Regel, die die negativen Konsequenzen einer
Investitionsentscheidung auller Acht ldsst und jene Alternative wahlt, deren grofStes Ergebnis
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(aller Umweltsituationen) gréRer ist als das groRRte Ergebnis jeder anderen zur Auswahl stehen-
den Alternative (vgl. Thommen et al. 2014, S. 940-943). Diese Maximax-Regel zeigt sich in vor-
liegendem Fallbetrieb bei der Investitionsentscheidung fiir die teilautomatische Kommissionie-
rung, denn sie erfolgte mit dem Ziel, den jahrlichen Umschlag zu erhéhen, damit die Mengen-
anforderungen in einem wachsenden Handelskonzern bewiltigt werden kénnen, und nicht mit
dem der Lohnkosteneinsparung. Auch die zweite, in vorliegendem Fallbetrieb untersuchte In-
vestition in eine digitale Technologie — die Einfihrung des BDE-Systems — erfolgte nicht mit dem
Ziel der Lohnkostensenkung. Vielmehr war es das Ziel, Kosten beim Betrieb technischer Anlagen
(hier: Flurforderzeuge) dadurch einzusparen, dass die ,smarte’ Technologie ein Kontroll- und
Sanktionspotential ermoglicht, das im Ergebnis die Anzahl fahrldssiger Schaden (,,Gewaltscha-
den”) am Flurférderzeug minimieren soll, weil der Fahrzeugschaden nunmehr personlich zure-
chenbar ist. Zweitens ist mit Blick auf die Frage, wie die Rentabilitdt einer Technologie zu prog-
nostizieren ist, hinzuzufiigen, dass eine Investitionsentscheidung in praxi — anders als in der von
Alda (2013) entwickelten ,GesetzmaRigkeit’ unterstellt — nie als ein einfaches Aquivalent zwi-
schen den Kosten fiir die Technologie einerseits und den Lohnkosteneinsparungen der entspre-
chenden Tatigkeit andererseits getroffen wird, schon allein deshalb nicht, weil Investitionen die-
ser GroBenordnung sich eben auch gesamtbetrieblich rechnen miissen. Die Kosten fiir eine In-
vestition werden damit nicht nur den Lohnkosten einer Tatigkeit bzw. den Kosten einer Abtei-
lung gegeniiber gestellt, sondern organisational und damit abteilungsiibergreifend. Diese Inves-
titionslogik ist insofern nicht liberraschend, als auch die Auswirkungen der Implementierung di-
gitaler Technologien nicht an Abteilungsgrenzen Halt machen, sondern bestehende Arbeitstei-
lungen entgrenzen und Wertschopfungsketten neu konfigurieren (vgl. Pfeiffer/Suphan 2015, S.
9-10). Im vorliegenden Fallbetrieb war die Entscheidungssituation die Folgende: Es wird in eine
Technologie zur Teilautomatisierung des Lagers investiert, obwohl fiir das teilautomatisierte La-
ger selbst gilt: KA > KW; die Investition ware demzufolge nicht rentabel. Nichtsdestotrotz wird
automatisiert, weil durch die Investition die menschliche Arbeit im nichtautomatisierten Lager
produktiver wird, und zwar in einem Umfang, der die Investitionskosten fir das teilautomati-
sierte Lager amortisiert. So wird ndmlich durch die Inbetriebnahme des teilautomatisierten La-
gers im nichtautomatisierten Lager der Bestand von Artikeln mit geringeren Verkaufszahlen (so-
genannten ,Langsamdrehern‘) geringer und der Bestand von Artikeln mit hohen Verkaufszahlen
(sogenannten ,Schnelldrehern’) héher. Damit kann die handische Kommissionierung im Schnell-
dreherlager durch die Auslagerung der Langsamdreher in das teilautomatisierte Lager produkti-
ver werden.

Welche Riickschliisse lassen sich nunmehr aus diesen empirischen ,Randbedingungen’ der Ein-
fihrung smarter Flurforderzeuge (BDE-System) sowie eines teilautomatisierten Lagers in einem
Handelskonzern fiir die Frage nach der Technisierung von Arbeit im Betrieb ziehen? Bei aller
notwendigen Vereinfachung waren unseres Erachtens zwei Prazisierungen der Prognoseverfah-
ren einer quantitativ operierenden Arbeitsmarktforschung denkbar, um realitdtsnahere Aussa-
gen lber die Technisierung von Arbeit treffen zu kénnen.
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Erstens schlagen wir vor, die beiden polarisierenden Technikfolgen — automatisierbar versus
nicht automatisierbar — um eine dritte Technikfolge zu erweitern, namlich die der Teilautomati-
sierung von Tatigkeiten. So wurde in der untersuchten Logistikabteilung des Handelskonzerns
zwar eine Technologie zur Teilautomatisierung des Kommissionierens eingefiihrt, aber die Ta-
tigkeit des bzw. der Kommissionierer_in wurde trotzdem nicht automatisiert. Methodisch ware
diese Bandbreite der Automatisierungsgrade zu erheben, indem die Automatisierbarkeitswahr-
scheinlichkeit nicht expertenwissensbasiert erfolgt, sondern die Beschaftigten selbst befra-
gungsbasiert zur Technisierbarkeit ihrer Arbeit befragt wiirden. Dann namlich kénnten Unter-
schiede in der Automatisierbarkeitswahrscheinlichkeit fir Tatigkeiten derselben Berufsgruppe
erhoben werden, die in Abhdngigkeit branchenspezifischer und betrieblicher Bedingungen vari-
ieren kénnen.?

Zweitens konnte die Frage nach der Wirtschaftlichkeit einer Technikinvestition dann realitats-
naher beantwortet werden, wenn der Investitionsentscheidung nicht nur die potentiell einzu-
sparenden Lohnkosten gegenliberstehen, sondern auch die zugrundeliegende Strategieent-
scheidung des Unternehmens (vorliegend: Unternehmenswachstum und abteilungstibergrei-
fende Wirtschaftlichkeitsberechnung), die mit der Technikinvestition verbunden ist. Die Frage
der 6konomischen Rentabilitdt einer Technologie liefle sich damit dann empirisch genauer be-
antworten, wenn diese nicht lediglich durch eine Ceteris-Paribus-Annahme geklart wiirde, son-
dern bei jenen erfragt, die diese Investitionsentscheidungen auch tatsachlich treffen, konkret
also: Geschéftsfiihrung und technische Expert_innen in Unternehmen.*

In beiden Fallen erfolgt die Bestandsaufnahme der De-facto-Technisierung im Betrieb weder
Uber Tasks-Operationalisierungen von Robotikexpert_innen noch expertenwissensbasiert, son-
dern durch die Technikanwender_innen selbst: im ersten Fall die Nutzer_innen der Technik und
im zweiten Fall die Planer_innen der und Entscheider_innen {iber die Technikinvestition.

3 Die Autorinnen Dengler und Matthes sehen diesen Punkt selbst (vgl. Dengler/Matthes 2014, S. 10),
kommen aber zur gegenteiligen Schlussfolgerung. Gerade weil Beschaftigte dazu neigen, bei Befragun-
gen die Technisierbarkeit ihres Arbeitsplatzes zu beurteilen und nicht die ihres Berufs, ergebe sich eine
Varianz der Technisierbarkeit innerhalb eines Berufs, die methodisch nicht zu kontrollieren sei.

4 Ganz prinzipiell lieBe sich natiirlich die Frage stellten, ob Investitionsentscheidungen tiberhaupt ,ratio-
nale Wahlentscheidungen sind und nicht auch — gerade weil sie sich durch Unsicherheit auszeichnen —
durch Pfadabhangigkeiten, Interessenskonflikte, knappe Ressourcen und Nachahmung gekennzeichnet
sind. Zumindest teilweise lieBen sich diese Irrationalitaten dadurch einfangen, dass die Technikentschei-
der unmittelbar befragt werden und nicht ihre Entscheidung von ,aufRen’ und ,oben’ entlang von fixen
Randbedingungen vorhergesagt werden.

86



UIf Ortmann, Eva-Maria Walker
Ist Einfacharbeit automatisierbar oder nicht? Das ist zu einfach!

6 Literatur

Aichholzer, Georg (2016): Industrie 4.0: Perspektiven fir Arbeit und Beschaftigung. In: TAB-Brief
47/2016, S. 29-33.

Alda, Holger (2013): Tatigkeitsschwerpunkte und ihre Auswirkungen auf Erwerbstatige. Eine em-
pirische Anwendung des Tatigkeitsansatzes fir die Beschreibung von Arbeitsplatzen in
Deutschland und die Abschatzung sozio6konomischer Konsequenzen der Teilhabeleistun-
gen von Erwerbsarbeit im Jahr 2006, hg. v. Bundesinstitut fiir Berufsbildung, Bonn: Bundes-
institut fur Berufsbildung.

Boerner, Franziska/Niering, Linda/Kehl, Christoph (2016): Digitale Arbeitswelten in Produktion
und Dienstleistung — zwischen Euphorie und Pessimismus. In: TAB-Brief 47/2016, S. 19-24.

Bonin, Holger/Gregory, Terry/Zierahn, Ulrich (2015): Ubertragung der Studie von Frey/Osborne
(2013) auf Deutschland. Kurzexpertise Nr. 57 an das Bundesministerium flr Arbeit und Sozi-
ales, http://ftp.zew.de/pub/zew-docs/gutachten/Kurzexpertise. BMAS_ZEW?2015.pdf (Zu-
griff: 26. Nov. 2015).

Brynjolfsson, Erik/McAfee, Andrew (2014): The Second Machine Age. Wie die nichste digitale
Revolution unser aller Leben verdndern wird, Kulmbach: Bérsenmedien.

Buch, Tanja/Dengler, Katharina/Stéckmann, Andrea (2016): Digitalisierung der Arbeitswelt. Fol-
gen flir den Arbeitsmarkt in der Freien und Hansestadt Hamburg, IAB-Regional 5/2016,
Nirnberg: Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung der Bundesagentur fir Arbeit.

Dengler, Katharina/Matthes, Britta (2015): Folgen der Digitalisierung fiir die Arbeitswelt. Substi-
tuierbarkeitspotenziale von Berufen in Deutschland. IAB-Forschungsbericht 11/2015,
http://doku.iab.de/forschungsbericht/2015/fb1115.pdf (Zugriff: 03. Mai 2017).

European Parliamentary Technology Assessment (EPTA) (2016): The Future of Labour in the Dig-
ital Era. Ubiquitous Computing, Virtual Platforms, and Real-time Production, Wien,
epub.oeaw.ac.at/ita/ita-projektberichte/EPTA-2016-Digital-Labour.pdf (Zugriff: 19. Juli
2017).

Frey, Carl Benedikt/Osborne, Michael A. (2013): The Future of Employment: How Susceptible
Are Jobs to Computerisation? http://www.oxfordmartin.ox.ac.uk/downloads/aca
demic/The_Future_of Employment.pdf (Zugriff: 26. Nov. 2015).

Pfeiffer, Sabine/Suphan, Anne (2015): Der AV-Index. Lebendiges Arbeitsvermogen und Er-
fahrung als Ressourcen auf dem Weg zu Industrie 4.0. Working Paper 2015, Nr. 1, Ho-
henheim: Universitat Hohenheim.

Picot, Arnold/Rahild Neuburger (2014): Arbeit in der digitalen Welt. Zusammenfassung der Er-
gebnisse  der  AG1l-Projektgruppe anldsslich des IT-Gipfel-Prozesses 2013,

87



UIf Ortmann, Eva-Maria Walker
Ist Einfacharbeit automatisierbar oder nicht? Das ist zu einfach!

http://www.muenchner-kreis.de/index.php?elD=tx_naw
secured|&u=08&g=0&1t=1454674496&hash=2426d7a5bc30d443173e9d53f3d77d2bc989f74
7&file=fileadmin/dokumente/_pdf/MK-Expertenpapier_Arbeit_in_der_digitalen_Welt.pdf
(Zugriff: 04. Feb. 2016).

Thommen, Jean-Paul/Achleitner, Ann-Kristin (2014): Allgemeine Betriebswirtschaftslehre. Um-
fassende Einfilhrung aus managementorientierter Sicht, Wiesbaden: Springer Gabler.

88



Florian Butollo, Martin Ehrlich
Intralogistik und Einfacharbeit in der Automobilindustrie

Florian Butollo, Martin Ehrlich

Intralogistik und Einfacharbeit in der Auto-
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Amazonisierung von Industriearbeit?!

Abstract

Industrie 4.0 wird in der 6ffentlichen Diskussion meist im Sinne einer disruptiven Veranderung
thematisiert. Unsere Fallstudie an einem Montagewerk der Automobilindustrie, in dem wir Ele-
mente der Industrie 4.0 verwirklicht sehen, offenbart hingegen starke Kontinuitaten zu voran-
gegangenen Paradigmen industrieller Organisation wie dem Lean-Production-Paradigma bzw.
seiner Fortflihrung zu so genannten Build-to-order-(BTO-)Konzepten, die auf eine intelligente
Verkniipfung von Kund_innen, Unternehmen und Zulieferern abstellen. Der dargestellte Fall
macht auf einen Zusammenhang aufmerksam, der in der 6ffentlichen wie auch der fachwissen-
schaftlichen Diskussion um Industrie 4.0 noch unterbelichtet ist. Die erh6hte Variantenzahl in-
folge kundengerechter Fertigung stellt Unternehmen vor logistische Herausforderungen und Ta-
tigkeiten im Logistikbereich stellen eine wesentliche Dimension einer Arbeit 4.0 dar. Im unter-
suchten Werk beobachten wir einen deutlichen Bedeutungszuwachs der Intralogistik, verbun-
den mit einem entsprechenden Beschaftigungsaufbau. Mit diesen Verschiebungen verdandert
sich auch der Charakter industrieller Arbeit. Unser Beitrag fiihrt insofern ein neues Thema in die
Diskussion um Arbeit in der Industrie 4.0 ein: die Gefahr einer Amazonisierung der Beschafti-
gungsverhaltnisse in der verarbeitenden Industrie.

! Bei dem vorliegenden Text handelt es sich um eine gekiirzte und iiberarbeitete Fassung eines Artikels,
der im Frihjahr 2017 in der Zeitschrift Arbeit publiziert wurde (vgl. Butollo et al. 2017).
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1 Einleitung

Seit seiner Genese im Jahr 2011 verbreitete sich der Leitbegriff einer Industrie 4.0 wie ein Lauf-
feuer. Angefacht durch die Potentiale der Informations- und Automatisierungstechnik werden
tiefgreifende Umwalzungen erwartet. International agierende Thinktanks (z. B. The Boston Con-
sulting Group, vgl. Rissmann et al. 2015), 6ffentlichkeitswirksame Intellektuelle (z. B. Brynjolfs-
son/McAfee 2015 oder Rifkin 2014), Branchenverbande (z. B. BITKOM/Fraunhofer IAO 2014)
und viele politiknahe Einrichtungen (z. B. die Deutsche Akademie der Technikwissenschaften
acatech, vgl. acatech 2013) erwarten disruptive Veranderungen.

Unstrittig ist, dass aufgrund der exponentiellen Steigerung der Leistungsfahigkeit von Rechen-
kapazitaten und des damit einhergehenden Preisverfalls einschneidende Verdnderungen von-
stattengehen. Ausmal und Geschwindigkeit der Digitalisierung haben enorm zugenommen und
in der Entwicklung von Robotik und kiinstlicher Intelligenz sind tatsachlich Entwicklungsspriinge
zu verzeichnen (vgl. Brynjolfsson/McAfee 2014). Ohne diese technischen Umbriiche in Abrede
stellen zu wollen, weist unsere Analyse jedoch auch auf Pfadabhangigkeiten zu vorangegange-
nen Paradigmen industrieller Organisation hin.? Unser Blick richtet sich dabei eben nicht nur auf
die technologischen Grundlagen, die derzeit die 6ffentliche Diskussion dominieren, sondern ver-
steht Industrie 4.0 als soziotechnisches System (vgl. Hirsch-Kreinsen 2015). Als Netzwerktech-
nologie wirken sich cyberphysische Systeme dabei vor allem auf die Interaktionen zwischen
Kund_innen und Unternehmen bzw. zwischen den verschiedenen Akteuren der Wertschop-
fungskette aus — und diese Veranderung in den Netzwerken schlagt wiederum auf die Gestal-
tung innerbetrieblicher Prozesse zurick.

Unsere Fallstudie tGber ein Montageunternehmen in der Automobilindustrie zeichnet sich durch
eine solche Perspektive auf Produktionsnetze aus, und aus dieser Perspektive — so unsere These
— erscheint Industrie 4.0 in einem neuen Licht. Wesentliche Elemente der Industrie 4.0 kénnen
nicht als Disruption, sondern als Momente eines langerfristigen Prozesses identifiziert werden,
der sukzessive auf eine hohere Flexibilisierung und Diversifizierung von Produktionssystemen
abzielt. Wir stellen der Darstellung des empirischen Materials kurze Uberlegungen zum Verhilt-
nis von Lean Production und Industrie 4.0 voran und diskutieren im Schlussteil, inwieweit unsere
Beobachtungen in Bezug auf einen signifikanten Fall allgemeine Schlussfolgerungen in Bezug auf
den Wandel industrieller Organisation zulassen.

2 Wir fokussieren dabei vor allem einige Dimensionen dessen, was mit dem schillernden Begriff Industrie
4.0 bezeichnet wird. Im Folgenden geht es erstens um den Nexus von kundenindividualisierter Produk-
tion (der so genannten LosgroRe 1) und der flexiblen Organisation von Prozessen in Echtzeit mittels ei-
nes cyberphysischen Systems. Zweitens beschaftigt sich unsere Studie auch mit digitalen Assistenzsyste-
men wie Datenbrillen und Tabletcomputern, die im Intralogistikbereich der Unternehmen zur Anwen-
dung kommen. Andere Elemente der Industrie 4.0 wie die Assistenzrobotik spielen dagegen eine unter-
geordnete Rolle.
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2 Radikalisierung von Lean? Vorlaufer und Ankniipfungs-
punkte

Auch wenn die steigende Leistungsfahigkeit von Prozessoren fundamentale Auswirkungen auf
alle gesellschaftlichen Bereiche haben wird: Mehrere Autor_innen haben bereits darauf hinge-
wiesen, dass die Basistechnologien flr Industrie-4.0-Anwendungen keinesfalls radikal neu, son-
dern vielmehr inkrementelle Verbesserungen bestehender Ansatze in Robotik, Sensorik, Pro-
duktionsplanung u. v. m. sind (vgl. Brédner 2015; Pfeiffer 2015, S. 18-19). Dies gilt auch fir die
Formen der Unternehmensorganisation. Diesbezlglich lassen sich Kontinuitaten und Ankniip-
fungspunkte zu vorangegangen Paradigmen wie Computer Integrated Manufacturing (CIM) auf-
zeigen (vgl. Menez et al. 2016). Auch die Individualisierung von Produkten — Stichwort
Losgrofie 1 — ist keinesfalls neu. Dies deckt sich mit der Wahrnehmung vieler Praktiker_innen,
die Industrie 4.0 als ,neues Label fiir Altbekanntes’ oder auch als ,Marketinghype’ bezeichnen
(vgl. Ehrlich/Engel 2016), wobei damit nicht gesagt ist, dass die inkrementelle Fortfiihrung der
genannten Ansatze mittelfristig nicht disruptive Folgen in Bezug auf die Beschaftigung, die Un-
ternehmensorganisation und die Arbeitsbedingungen haben kann.

Doch die Vermutung, dass Industrie 4.0 nicht als Disruption in die Welt tritt, sondern vor allem
bestehende Rationalisierungsansatze vertieft, findet in unserer Fallstudie Bestatigung. Bei dem
untersuchten Werk handelt es sich um einen Standort, in dem die ,schlanke’ Unternehmensor-
ganisation erstmals im Unternehmensverbund erprobt wurde. Die Pfadabh&ngigkeit zwischen
Lean Production und Industrie 4.0, denn Elemente des ,Neuen’ sehen wir im untersuchten Werk
durchaus verwirklicht,® ist in diesem Werk besonders augenfillig. Der Fluchtpunkt der
Losgréfe 1, der individualisierten Produktion on demand, schreibt insofern die Tendenz fort, die
im Lean-Production-Paradigma angelegt war.

Der japanische Toyotismus wurde Anfang der 1990er Jahre im angloamerikanischen Sprachraum
popularisiert und ihm wurde seinerseits eine revolutionierende Wirkung nachgesagt.* Die pro-
pagierten Verdanderungen bestanden im Wesentlichen in der Maxime einer permanenten Pro-
zessoptimierung zugunsten einer hoheren Flexibilitat mit Blick auf die sich ausdifferenzierenden
bzw. pluralisierenden Kundenanforderungen (vgl. Womack et al. 1994, S. 53-74). In einer aktu-
ellen Darstellung zu den Kerninhalten von Lean Production heift es:

»,Schlanke Produktionssysteme sind ,schlank’[...], weil sie im Vergleich der Produktionssysteme
weniger Ressourcen benotigen, zugleich mehr Flexibilitat im Hinblick auf die von den Markten

3 Dies betrifft insbesondere die kundengerechte Fertigung einer schier unendlichen Variantenvielfalt
(LosgroRe 1) ohne gravierende ProduktivitdtseinbuBen unter Einsatz eines cyberphysischen Produktions-
systems (CPS). Wir verwenden den Begriff Industrie 4.0 hier als heuristische Folie eingedenk der Kritik,
die von uns und anderen an diesem Konzept formuliert wurde (vgl. Pfeiffer 2015; Butollo/Engel 2015;
Butollo et al. 2017).

4Vgl. den Untertitel des einschlagigen Buchs von Womack et al. (1991) How Japan’s Secret Weapon in
the Global Auto Wars will Revolutionize Western Industry.
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geforderte Vielfalt im Produktangebot bieten und dennoch zu besseren Ergebnissen in Bezug
auf Qualitat, Kosteneffizienz und Profitabilitat fihren.” (Jirgens 2013, S. 312-313)

Das Produktionssystem von Toyota, in dem die ,schlanken’ Prinzipien erstmals perfektioniert
wurden, entwickelte sich seinerzeit vor dem Hintergrund eines kleinen und stark diversifizierten
Binnenmarktes, in dessen Rahmen die flexible Produktion kleiner LosgréRen Konkurrenzvorteile
bot (vgl. Womack et al. 1994, S. 54). Die Uberlegenheit des Lean-Production-Paradigmas duRerte
sich eben darin, eine grofRe Produktvielfalt zu kleineren Loszahlen sogar mit Effizienzgewinnen
produzieren zu kénnen, was durch die Reduzierung der Lagerbestinde, die Umstrukturierung
des Lieferantennetzwerkes sowie die arbeitsorganisatorischen Innovationen von Gruppenarbeit
und kontinuierlichem Verbesserungsprozess erreicht wurde (vgl. Womack et al. 1994, S. 53-74).

Im Zuge einer Weiterentwicklung solcher Ansatze in der Automobilindustrie wurde insbeson-
dere mit so genannten Build-to-order-(BTO-)Systemen darauf reagiert, dass ,,Marktbedingungen
und Kundenwiinsche [...] heute mehr Individualitdat und damit eine starkere Segmentierung [for-
dern], auf die sich die Hersteller mit kunden- und nutzungsorientierten Fahrzeugen eingestellt
haben” (Klug 2010, S. 43; vgl. auch Gunesekaran/Ngai 2005). Die Weiterentwicklung der Produk-
tionsmodelle in der Automobilindustrie sind insofern als sukzessive Perfektionierung der
,schlanken’ Prinzipien zu sehen — mit dem Fluchtpunkt LosgroRe 1, der in der heutigen Industrie-
4.0-Diskussion prominent ins Feld geflihrt wird. Stationen auf diesem Weg sind beispielsweise
das britische 3 Day Car Programme (1999-2001), das eine erhebliche Verkiirzung der Periode
zwischen individualisierter Kundenbestellung und Auslieferung des Modells anstrebte (vgl. Klug
2010, S. 366-370). Eine solche Radikalisierung des Lean-Production-Konzepts erfordert vor allen
Dingen eine Beseitigung kiinstlicher Mengenschwankungen in der Supply Chain und die perfekte
Prozessabstimmung:

»[Dlas Produktions- und Logistiksystem wird den Schwankungen des Marktbedarfs ungefiltert
gegenlibergestellt. Die Voraussetzung fir eine erfolgreiche Umsetzung eines BTO Produktions-
systems ist daher die Schaffung einer flexiblen Supply Chain, die in der Lage ist, Kundenauftrage
schnell ins Logistiknetzwerk zu kommunizieren und diese in kurzen Lieferzeiten zu einem festen
Liefertermin zu fertigen” (Klug 2010, S. 362).

Aus dieser Perspektive erscheint der Anspruch einer Produktion nach ,LosgréRe 1° vor allen Din-
gen als ein Logistikproblem. Die in der Diskussion ins Feld gefiihrten technologischen Elemente
dienen der Reduktion der Komplexitat im Interesse einer reibungslosen Vernetzung der Ablaufe.
In Bezug auf Arbeit impliziert diese Auffassung zum einen eine noch unmittelbarere Kopplung
der Beschaftigungsbedingungen und -inhalte an Marktrisiken sowie eine zunehmende Bedeu-
tung logistischer Tatigkeiten flr den Produktionsprozess.

3 Fallstudie: Montage maRRgeschneiderter Kleinwagen

Im untersuchten Automobilunternehmen arbeiten rund 2.000 Beschéftigte, darunter 90 % Fach-
arbeiter_innen und 10 % Akademiker_innen, Meister_innen und Techniker_innen. Seit seiner
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Grindung im Jahr 1992 nimmt das Montagewerk hinsichtlich seines Produktionsmodells eine
Pionierposition im transnationalen Konzernverbund ein. Die implementierten Methoden orien-
tierten sich strikt an den fortschrittlichsten Methoden der Lean Production, die im Werk erprobt,
sukzessive verbessert und infolgedessen auf andere Standorte ausgeweitet werden sollten. Der
Fokus der andauernden Rationalisierungsbemiihungen — die Konzernfiihrung gibt eine jahrliche
Einsparung von 6 Sekunden Arbeitszeit pro Fahrzeug vor — liegt entsprechend auf der Perfekti-
onierung der Ablaufe und der Erhéhung der Arbeitsproduktivitdt. Der Automatisierungsgrad
schwankt stark, betragt im Rohbau fast 100 %, in der Lackiererei ca. 50 % und in der Fertig-
Endmontage nur 20 %. Der Umfang des Robotereinsatzes und der Funktionalitdt der Robotik ist
gegenliber den technologischen Vorzeigebetrieben der Branche vergleichsweise gering.

Im Jahr 2012 fiihrte das Unternehmen ein neues Fahrzeugmodell ein, das einschneidende Ver-
anderungen in der Produktion und der (Intra-)Logistik bewirkte. Das Kleinwagenmodell ist inzwi-
schen hinsichtlich der technischen Ausstattung und der Designoptionen mittels einer Online-
plattform vollstandig vom Kunden konfigurierbar. Insgesamt stehen zehntausende Ausfiih-
rungsoptionen zur Verfiigung, deren Kombination tber eine Million unterschiedliche Fahrzeug-
varianten ermoglicht. Auch wenn weiterhin ein relevanter Anteil der Bestellungen als Stan-
dardausfiihrung gefertigt wird, ist Losgrofle 1 durchaus verwirklicht. Weil die kundenkonfigu-
rierten Modelle in die regulare Produktionslinie eingetaktet werden, besitzt das Werk die Flexi-
bilitat, LosgroBe 1 ohne groRere Produktivitatsverluste in die Realitdt umzusetzen.

Fiir die angerissene Diskussion um die Kontinuitdten der industriellen Paradigmen ist nun be-
sonders relevant, dass dieses Kernelement der Industrie 4.0 — die kundengerechte Fertigung
ohne Produktivitatsnachteile — mit Technologien realisiert wird, die schon in den 1990er Jahren
etabliert und seitdem inkrementell verbessert wurden. Dies betrifft insbesondere die Kommu-
nikation zwischen Produkten, Produktionsanlagen und Mitarbeiter_innen sowie die damit ein-
hergehende digitale Echtzeitkontrolle der Montageabteilung.

Die Verbindung realer physischer Objekte und Prozesse mit informationsverarbeitenden Prozes-
soren erfolgte in den 1990er Jahren noch nicht Gber das Internet. Interne Schnittstellen und
bestimmte Auslese- und Schreibpunkte flir die RFID-Transponder gewahrleisteten keine perma-
nente, dafiir aber dennoch eine bedarfsgerechte Netzanbindung. Diese Vorform heutiger CPS
wurde allmahlich weiterentwickelt und spatestens mit Einbindung von kundenspezifischen Be-
stelldaten, die via Internet erfasst und verteilt wurden, kann von einem vollwertigen CPS ge-
sprochen werden. RFID-Transponder liefern Informationen dariiber, welche Schritte von der An-
lage oder von den Bandmonteur_innen auszufiihren sind. Die Mitarbeiter_innen kénnen dem-
entsprechend modellspezifisch aktualisierte Arbeitsanweisungen und Ausfiihrungshinweise von
den Monitoren in Arbeitsplatzndhe ablesen. Die Produktionssteuerungszentrale koordiniert
Uber digitale Echtzeitkontrolle den Verlauf der Produktion. Fehler werden von datenproduzie-
renden Werkzeugen (wie Schraubern) oder von Montagerobotern in einer Datenbank hinter-
legt.
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Die beschriebenen Verfahren sind in der Automobilindustrie keineswegs neu, sondern entspre-
chen mittlerweile durchaus dem Industriestandard. Bedeutsam ist jedoch, dass solche Verfah-
ren nun eingesetzt und in gewisser Weise radikalisiert werden, um einer gestiegenen Varianten-
vielfalt Herr zu werden und eine direkte Vermittlung zwischen Kundenwiinschen, die lber die
Onlineplattform gesendet werden, und den Produktionsabldaufen herzustellen. Die Produktion
wird unmittelbar an die Anforderungen des Marktes gekoppelt, denen die internen Abldufe im
Montagewerk wie auch die Rhythmen der Lieferkette untergeordnet werden. Die Herausforde-
rung der kundengerechten Fertigung besteht nun in der Koordinierung der Lieferkette entspre-
chend der Prinzipien von just in time und just in sequence sowie der Verknlpfung der Intralogis-
tik und der Montageabteilung.

Um die Teilevielfalt zu bewaltigen und einen reibungslosen Materialfluss zu gewahrleisten,
wurde der eigentlichen Montage ein Arbeitsschritt der Kommissionierung im so genannten Set
Parts System (SPS) vorgeschaltet. Die SPS-Arbeitsplatze befinden sich unmittelbar in Bandnihe
und sind umgeben von Regalsystemen, die von der Intralogistik befiillt werden. Die rund 40 Be-
schaftigten picken im Dreischichtsystem Materialien, die in Kisten sortiert an die Monteur_innen
an der Fertigungslinie verteilt werden. Friiher wurde die Vorsortierung am FlieRband ausgelbt,
heute findet sie aufgrund der Variantenvielfalt etwas versetzt neben dem Band statt. Weil die
Sortierung anhand kleinteiliger Listen und vierstelliger Codes hohe Fehlerraten aufweist, wer-
den zahlreiche digitale Assistenzsysteme erprobt und eingesetzt. AulRer auf Pick-by-Light- und
Pick-by-Point-Systemen® setzt das Unternehmen mittlerweile besonders auf Wearables, wobei
die Mitarbeiter_innen taglich zwischen verschiedenen Gerateklassen wie Tablet, Datenbrille
und unterschiedlichen Scannern auswahlen kénnen.

Die Einflihrung des neuen Modells fiihrt nicht nur zu einer Modifikation der Ablaufe, sondern
bedingt auch erhebliche Anlageinvestitionen. Am hervorstechendsten ist die rdumliche Aufbla-
hung der Intralogistik. In der neuen Fabrikhalle, die 2012 er6ffnet wurde, entfallen zwei Drittel
auf ein riesiges Teilelager. Im Kontrast zu den deutlichen Verdnderungen in der Intralogistik
steht die Konstanz in der Fertigungstechnik im Montagebereich. Dies fallt im Vergleich der se-
paraten Produktionslinie des neuen, kundenkonfigurierten Modells mit jener des seit 2006 im
Werk produzierten alteren Modells auf. Beide Linien verfligen lber eine weitgehend identische
Ausstattung von Robotersystemen in der Roh- und Endmontage und es kommen datenprodu-
zierende Werkzeuge (Scanner und Schrauber) zum Einsatz. Aus Kostengriinden wurde bei der
Einrichtung der neuen Produktionslinie sogar an einzelnen Montagetatigkeiten in der Robotik
gespart, sodass die dltere Produktionslinie insgesamt einen hoheren Automatisierungsgrad auf-
weist.

Diese Beobachtung unterstreicht den Befund, dass die wesentlichen Neuerungen auf dem Weg
zu einer kundengerechten Massenproduktion nicht im Bereich der Maschinenausstattung, son-
dern in der Gestaltung der Prozesse und dort insbesondere in der Intralogistik zu verorten sind.

5 Bei Pick-by-Light- und Pick-by-Point-Systemen werden Gliterpositionen in Lagerregalen durch Beleuch-
tung visualisiert. Unterstiitzende Displays zeigen die Anzahl der aufzunehmenden Positionen an.
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Des Weiteren wird greifbar, dass Industrie 4.0 sich in Pfadabhangigkeiten zu den bereits etab-
lierten Verfahren entwickelt und die in der Literatur beschriebenen Fluchtpunkte einer Produk-
tion der Zukunft nur dann Realitat werden, wenn sie sich gegeniiber etablierten Verfahren als
Uberlegen herausstellen. Fraglich bleibt daher, ob die datengestiitzte Produktion nach Kunden-
wunsch zwangslaufig weitere Automatisierungsschritte im Fertigungsbereich nach sich ziehen

muss.

4 Implikationen fiir Beschaftigungsentwicklung und Arbeits-

anforderungen

Die beschriebenen Veranderungen haben zu einem Wandel in der Zusammensetzung der Beleg-
schaft und in einigen Bereichen zu einer Veranderung der Anforderungsprofile gefiihrt. Die Be-
schaftigungsentwicklung der vergangenen Jahre verlief, vor allem aufgrund exogener Faktoren,
turbulent; Marktschwankungen und kurzatmige Produktionszyklen wirkten sich auf Beschafti-
gungsumfang und -zeiten aus. Die momentane Beschaftigtenzahl liegt in etwa auf dem Niveau
von 2012, mit dem Unterschied, dass 400 ehemalige Leiharbeitnehmer_innen fest eingestellt

wurden.

Mit Blick auf die Struktur der Belegschaft zeigen sich zwei Haupttendenzen. Erstens ist es durch
die sukzessive Digitalisierung und Vernetzung der Produktion zu einer Zunahme an planenden,
Uberwachenden, kontrollierenden und wartenden Tatigkeiten gekommen. Im Planungsbereich
wachst der Bedarf an Ingenieur_innen und Systemtechniker_innen. Fiir die Instandhaltung und
die Produktionssteuerung werden aulRerdem Elektroingenieur_innen und Elektrotechniker_in-
nen, aber auch Mechatroniker_innen, Maschinenbautechniker_innen oder Industriemechani-
ker_innen gesucht. Die steigende Bedeutung der Produktionssteuerung, die fiir den Auftrags-
fluss von der Bestellung bis zur Ubergabe der Fahrzeuge an den Verkauf zustindig ist, resultiert
aus den hohen Flexibilitatsanforderungen aufgrund der zunehmenden Modell- und Varianten-
vielfalt.

Zweitens fand ein Aufbau der Beschéaftigung im Bereich der Intralogistik und der Kommissionie-
rung statt, was ebenfalls auf die Variantenvielfalt und die grofRere Bandbreite an Einzelkompo-
nenten zurlickzufiihren ist. Wie ein Betriebsratsmitglied ausfiihrt, hatte das Werk friiher ,ein
paar Materialier, die uns das Material an die Linie gebracht haben, und heute ist das schon fast
ein Drittel der Belegschaft, die das machen”.® Zusammengefasst kommt im Bereich Supply
Chain, der den Materialfluss (350 Beschaftigte) und die Qualitdtssicherung (150 Beschéftigte)

6 Dieses und alle weiteren Zitate betrieblicher Praktiker_innen entstammen einer Fallstudie, die die Au-
toren zwischen Februar und Juli 2016 durchgefiihrt haben. Das Datenmaterial besteht aus 13 qualitati-
ven Interviews mit Vertretern des Managements, des Betriebsrats und mit Beschéaftigten sowie einer
Werksbesichtigung und Arbeitsplatzbeobachtungen.
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umfasst, fast so viel Personal wie in der Fertig-Endmontage (FEM) zum Einsatz. Die SPS-Abtei-
lung — organisational dem Bereich Supply Chain zugeordnet, funktional ein zentraler Bestandteil
der FEM —dient als Auffangbecken fiir leistungsgeminderte Mitarbeiter_innen. Oftmals handelt
es sich dabei um altere Mitarbeiter_innen aus der FEM, die mit den hohen Taktfrequenzen am
Band (iberfordert sind bzw. ,,die, die wir erst am Band krankgemacht haben”, wie ein Betriebs-
ratsmitglied kritisch anmerkte.

Die Anschaffung neuer technischer Anlagen und Assistenzsysteme geht weder in der FEM noch
in der Intralogistik mit einer qualifikatorischen Aufwertung der Beschaftigten einher. Die Be-
schaftigten werden lediglich in knapper Form in die Bedienung eingewiesen und in kurzer Zeit
angelernt. In Teilbereichen kommen digitale Visualisierungen zum Einsatz, welche die Arbeits-
schritte erleichtern sollen. Je nach Status und Einsatzfeld im Betrieb wird diese Form der Wis-
sensvermittlung als Entwertungsprozess erlebt, wenn nicht gar der Eindruck entsteht, Qualifi-
zierungsgelegenheiten entfielen komplett: ,In Bezug auf die Qualifikation sehe ich folgendes
Problem fiir die Mitarbeiter [...], dass im Zuge der Digitalisierung die Mitarbeiter nicht mehr qua-
lifiziert sein miissen. Sie haben es ja dann, es wird ihnen visualisiert.” (Betriebsrat) Das bedeutet,
Mitarbeiter_innen, die Teile in die Maschinen einlegen, wird dann zwar anschaulich vermittelt:
»lch muss 1 auf 1 legen, 2 auf 2 usw. [...]. Wenn [jedoch, Anm. d. Verf.] neue Technik eingefiihrt
wird, werden Instandhalter auf die neue Technik qualifiziert. Dem einfachen Mitarbeiter, der die
Teile einlegt, wird kaum was erklart.” (Betriebsrat)

Ein Betriebsratsmitglied schildert, wie die Einfihrung neuer technischer Assistenzsysteme sogar
zur kompletten Substituierung von Qualifizierungsmafnahmen fiihrt.

,Wir hatten friher mal, dass die Mitarbeiter selbst das HMI [Human Machine Interface, Anm.
d. Verf.] bedient haben. Da gab es richtige Lehrgdnge, richtige Unterlagen dafiir. Mit der Ein-
fihrung des neuen HMIs ist das alles weggefallen. Gibt es das nicht mehr. Der Mitarbeiter,
wenn er will kann er sich es anschauen und es sich selbst beibringen, aber Qualifizierungsmal3-
nahmen und Schulungen das gibt’s nicht.”

Ahnliches gilt fiir die Einfiihrung neuer Benutzerschnittstellen, fiir die mittlerweile keine Unter-
lagen und Lehrgdange mehr angeboten werden. Dass technische Assistenzsysteme gezielt einge-
setzt werden, um QualifizierungsmaRnahmen zu vermeiden, bestatigen auch Aussagen des Ma-
nagements. Auf die Frage nach der Entwicklung des Bedarfes an Spezialist_innen oder Mitarbei-
ter_innen mit bestimmten Qualifikationen verweist der Personalmanager des Unternehmens
zum einen auf einen wachsenden Bedarf an Ingenieur_innen und zum anderen darauf, dass stei-
genden Anforderungen im Bereich der Fertigung mit technischen Hilfsmitteln begegnet werden
muss. Die Tatigkeiten an der Linie sollen so konzipiert werden, dass auch einfache Arbeiter_in-
nen schnell angelernt werden kdnnen.

Die Einfiihrung eines avancierten Produktionssystems, das die Fahrzeugproduktion nach Los-
groRe 1 ermdglicht, geht also nicht mit einer allgemeinen Aufwertung einher, sondern fihrte zu
einer Polarisierung der Tatigkeitsprofile. Der steigenden Anzahl von qualifizierten Tatigkeiten in
den Bereichen Produktionsplanung, Systemtechnik und Instandhaltung stehen Tendenzen einer
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Vereinfachung der Arbeitsinhalte im Bereich der FEM und des SPS gegeniiber. Die Komplexitat
der Anforderung, eine immer hohere Anzahl von Komponenten flexibel am Band zu montieren,
wird reduziert, indem der Montageakt in eine rein montierende und eine kommissionierende
Tatigkeit aufgespalten wurde. Auch aufgrund der Einflihrung technischer Assistenzsysteme ist
das Anforderungsprofil im Bereich der Kommissionierung der industriellen Einfacharbeit zuzu-
ordnen. Die Picksysteme und die Wearables zeichnen sich durch ein monologisches Interakti-
onsmuster aus, eigenstandige Entscheidungen oder intuitives Abweichen von den Vorgaben
sind nicht moglich. Die Funktion erschopft sich in der Darstellung der Reihenfolge von Arbeits-
schritten und der Lokalisierung von benétigten Teilen. ,Klar ist es auch ein bisschen stumpfsin-
niger alles”, fasst der Teamleiter zusammen, ,aber es gibt eben die Sicherheit.” Auch der Be-
triebsrat changiert in seiner Bewertung zwischen Handlungsentlastung auf der einen und einer
Entwertung von Facharbeit auf der anderen Seite.

Fir die Beschéftigten in der FEM geht die Aufspaltung des Montageaktes mit einer Arbeitsver-
dichtung einher. Die eigentliche Montagetatigkeit reduziert sich auf wenige Handgriffe, wah-
rend Ausgleichsbewegungen und kleinere Laufwege, die frither durch das Aufnehmen der Kom-
ponenten gegeben waren, wegfallen. Heute werden die Kommissionierungsbehalter griffbereit
an der Linie platziert und es wird nur noch ,,montiert, montiert, montiert”, wie ein Betriebsrats-
mitglied kritisch kommentierte. Wie das nachfolgende Zitat verdeutlicht, weiR das Management
um die Verscharfung der physischen Belastung, nimmt diese aber mit Rekurs auf das branchen-
Ubliche Bestreben nach Effizienzsteigerungen in Kauf:

»Natdirlich fehlt es den Mitarbeitern, sich umzudrehen oder auch mal ans Regal zu gehen. Aber
das ist letztendlich keine wertschopfende Arbeit. Ich sag mal, jeder Arbeitgeber versucht na-
tirlich, dass die Mitarbeiter so effizient wie moglich arbeiten. Das ist nicht nur bei uns, das ist
Uberall so.”

Der Weg zur LosgroBe 1 fiihrt im geschilderten Fall somit vor allem zu einem Aufbau der Intra-
logistik und einer Verschiebung des Tatigkeitsspektrums hin zu geringqualifizierten Tatigkeiten
in der Kommissionierung. Im konkreten Fall handelt es sich bei den SPS-Beschaftigten aufgrund
des besonderen demographischen Kontextes im Werk allerdings durchgehend um Facharbei-
ter_innen’. Es ist jedoch ohne weiteres vorstellbar, dass diese Funktionen zukiinftig von Gering-
qualifizierten Gbernommen werden kénnen. Ahnliches gilt, soweit es unsere Daten zulassen,
auch fur einige andere Bereiche der Intralogistik. Managementvertreter benennen in Bezug auf
die Arbeitsanforderungen in diesen Bereichen keine fachlichen, sondern tberwiegend psychi-
sche Kriterien, d. h. in erster Linie ausreichende Konzentrationsfahigkeit.

7 Der Altersdurchschnitt in der Produktion ist in den letzten Jahren stetig angestiegen und nahert sich
nach Aussagen eines Betriebsrates mittlerweile der 50-Jahre-Grenze. Durch die Einfiihrung des SPS
konnte vermieden werden, eine groRere Zahl von Mitarbeiter_innen, die vom Betriebsrat auf 200 bezif-
fert wird, iber Altersteilzeitregelungen vorzeitig in den Ruhestand zu schicken. Da sich in der Rohmon-
tage und der FEM die korperlichen Belastungen immer starker bemerkbar machen, gibt es mittlerweile
eine Warteliste fiir die SPS-Arbeitsplatze.
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Aufgrund der Verschiebung der Tatigkeitsprofile hin zu Aufgaben, die jenen in der Logistikbran-
che dhneln, deuten sich neue arbeitspolitische Konfliktfelder an. Ein Betriebsratsmitglied berich-
tet, dass es schon jetzt Auseinandersetzungen um die tarifliche Eingruppierung der Beschaftig-
ten innerhalb der Logistik gibt.

,Ja, da gab es sicherlich schon Bestrebungen, was die Eingruppierung betrifft, oder wie auch
immer, Unterschiede zu machen, gerade was die von mir eben angesprochenen Bereiche be-
trifft. Da heil3t es: Ja, da fahren nur noch Stapler! Aber das ist falsch gesagt, weil die mittlerweile
auch auf den Staplern so viele Prozesse beherrschen missen, sodass da schon die Facharbei-
tergruppe gerechtfertigt ist.”

Ein weiteres Betriebsratsmitglied berichtet, dass ,,die Lohndiskussionen auch von den Mitarbei-
tern am Band angestofRen [wird]“, weil diese neidisch auf die geringere Arbeitsbelastung im Be-
reich der Kommissionierung blicken.

,Die Logistik wird insgesamt an Bedeutung zunehmen®, so ein Manager im Gesprach, ,,und der
SPS-Bereich ebenfalls”. Inwieweit dieser Bedeutungszuwachs langfristig mit einem Aufbau an
qualifizierter Facharbeit einhergeht, erscheint zweifelhaft. Allenthalben entstehen hier weitere
potenzielle Felder fir den Einsatz von Leiharbeit durch Fremdanbieter, die im Branchenjargon
schon heute ,Logistiker genannt werden.

5 Amazonisierung von Industriearbeit: Entwicklungspfad
oder Ubergangsphinomen?

Der dargestellte Fall macht auf einen Zusammenhang aufmerksam, der in der 6ffentlichen wie
auch der fachwissenschaftlichen Diskussion um Industrie 4.0 noch unterbelichtet ist. Die er-
hohte Variantenzahl infolge kundengerechter Fertigung stellt Unternehmen vor logistische Her-
ausforderungen und Tatigkeiten im Logistikbereich stellen eine wesentliche Dimension einer Ar-
beit 4.0 dar.? Doch sind die besonderen Merkmale des dargestellten Falls, also die personelle
und raumliche Aufblahung der Logistikabteilung, die Zerlegung des Montageaktes in bloRe Mon-
tage und Kommissionierungsschritte und die Zunahme geringqualifizierter Tatigkeiten in der In-
tralogistik auch verallgemeinerungsfahig? Stellen sie allgemeine Merkmale von Produktionsre-
gimen in der Industrie 4.0 dar?

Diesbeziiglich ist zunachst auf den beschrankten Umfang der Untersuchung zu verweisen. Die
Analyse eines Falls, mag er auch noch so erhellend sein, ist nicht hinreichend, um fundierte Aus-
sagen lber die Entwicklungen industrieller Wertschopfung ,in der Flache’ zu machen. Nur breit
angelegte sektor- und produktspezifische Studien konnen klaren, inwieweit die Ausweitung der

8 Eine weitere Dimension, die auBerhalb des Rahmens unserer Untersuchung liegt, ist die zunehmende
Integration von Produktionsnetzwerken und den damit verbundenen Logistiksystemen auRerhalb der
Unternehmen. Produktion in Echtzeit geht auch mit héheren Anforderungen an die Reaktionsfahigkeit
der Lieferketten einher (vgl. Butollo 2017).

98



Florian Butollo, Martin Ehrlich
Intralogistik und Einfacharbeit in der Automobilindustrie

Einfacharbeit in der Logistik tatsachlich als herausragendes Merkmal der Industrie 4.0 bezeich-
net werden kann. Dennoch sind wir der Ansicht, dass unsere Ergebnisse Implikationen haben,
die Uber den geschilderten Fall selbst hinausgehen. Sie weisen auf den Nexus zwischen Online-
plattformen und Logistiksystemen hin, der nicht nur im untersuchten Montageunternehmen
eine Rolle spielt. Das Pendant zur Steuerung der Datenstrome in Echtzeit — eine Grundlage der
Industrie 4.0 — ist die Kontrolle von Stoffstromen durch die Logistik. Die Aufgabe, die Kompo-
nenten zur rechten Zeit an den rechten Ort zu bringen, bleibt zumindest zum gegenwartigen
Zeitpunkt arbeitsintensiv.® Der Aufbau umfangreicher Logistiksysteme kann daher als die stoff-
liche Basis fir flexibilisierte Produktionsregime verstanden werden. Die Diskussion um Arbeit
4.0 muss daher wesentlich auch die Tatigkeiten im Logistiksegment umfassen, die derzeit noch
zu wenig Gegenstand wissenschaftlicher Untersuchungen sind.

Nicht von ungefahr kommen Parallelen zum Onlinehdndler Amazon in den Sinn. Die Unter-
schiede zwischen der Automobilbranche und dem eCommerce liegen auf der Hand: Amazon ist
kein produzierendes, sondern ein lediglich distribuierendes Unternehmen, und auch bezlglich
der Arbeitsbedingungen gibt es deutliche Unterschiede. Die Beschaftigten im hier behandelten
Fall sind festangestellte Facharbeiter_innen, werden nach Tarif bezahlt und verfiigen (iber einen
Betriebsrat. Dennoch halten wir es aus zwei Grinden gerechtfertigt, von einer Amazonisierung
im industriellen Bereich zu sprechen. Zum einen weist dieser Begriff auf den oben beschriebenen
Nexus zwischen Onlineplattformen und Logistik hin. Auch Unternehmen der verarbeitenden In-
dustrie werden in einem gewissen Sinne zu Onlinehandlern, wenn sie im Zuge der zunehmenden
Ausrichtung an individualisierten Kundenwiinschen eigene Plattformen kreieren und infolgedes-
sen die Stoffstrome im Kontext einer (moglicherweise, s. u.) zunehmenden Teilevielfalt Gber ein
leistungsfahiges Logistiksystem steuern missen. In diesem Sinne verweist der Begriff auf eine
innere, funktionale Amazonisierung des Unternehmens, die freilich nicht genau in den Bahnen
der Prozessorganisation des Onlinegiganten verlaufen muss. Der zweite Grund dafiir, den Begriff
der Amazonisierung heuristisch zu nutzen, ist unsere Sorge um die Erosion der Arbeits- und Be-
schaftigungsstandards. Wenn die Beschaftigten im untersuchten Werk auch nach Metall-Tarif-
vertrag bezahlt werden, ihre Tatigkeit ist ahnlich repetitiv, monoton und zugleich psychisch be-
lastend wie jene bei den Branchenfiihrern im Onlinehandel. Die Tatsache, dass die mit der ent-
sprechenden Funktion betrauten Logistikarbeiter_innen im Automobilsektor als Picker bezeich-
net werden, kénnte insofern auf mehr als eine bloR semantische Ahnlichkeit hinweisen.

Die Abwertung von Teilen der im industriellen Sektor Beschaftigten in diese Richtung ist nur eine
Option. Unter der Bedingung der Mitbestimmung eines starken Betriebsrats kann sie durchaus

9 Angesichts der Bemiihungen von Amazon und anderen, ist auRerdem zu fragen, ob unsere Analyse ein
Ubergangsphianomen betrifft, da geringqualifizierte Tatigkeiten in Zukunft von Robotern bzw. automati-
schen Lagern verrichtet werden kénnen. Wir vermuten allerdings, dass hier die Imagination die realen
Moglichkeiten Gberfliigelt. Im Logistikbereich werden Komponenten mit dulRerst heterogenen physi-
schen Eigenschaften bewegt, wobei sich die Ablaufe und auch die Lokalitat der Lager haufig verandern.
Die Vision einer vollautomatisierten Logistik scheitert daher (vorerst) an der allgemeinen Barriere der
Automation: der flexiblen Einstellung der Apparaturen auf die ganz konkrete Beschaffenheit der Mate-
rie.
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unterbunden werden und die Logistikjobs konnten tatsadchlich zu Schonarbeitsplatzen ausge-
baut werden, wie es in Ansdtzen im untersuchten Fall geschehen ist. Doch bleibt auch in diesem
Fall das Urteil des Betriebsrats ambivalent und in anderen Fallen kann die Entwicklung deutlich
schlechtere Ergebnisse zeitigen. In einem von uns untersuchten Werk in derselben Branche wer-
den die entsprechenden Funktionen bereits wesentlich niedriger nach Logistik-Tarifvertrag be-
zahlt und unter Einsatz eines hohen Leiharbeiteranteils verrichtet.

Dennoch: Unsere Daten lassen es nicht zu, die hier diagnostizierte Amazonisierung als eine we-
sentliche Tendenz der Industrie 4.0 zu behaupten. Als bedeutsames Differenzierungskriterium
kann die Frage gelten, ob die Individualisierung von Produkten, so sie sich im konkreten Kontext
tatsachlich durchsetzen sollte,’® zwangsliufig eine Zunahme der Teilevielfalt nach sich zieht.
Was im dargestellten Fall primar durch eine Vielzahl von farbigen Plastikkomponenten erreicht
wird, kann bspw. im Fall der Mikroelektronik durch eine flexible Konfiguration auf Grundlage
identischer Bauelemente oder gar durch eine (rein informationelle) Programmierung von Soft-
wareelementen erfolgen. Und selbst wenn die optische Modifikation von Produkten erreicht
werden soll, kdnnte dies auch durch Techniken des Aufdrucks, der Modellierung oder gar des
3D-Drucks erfolgen. Keine dieser Varianten ware zwangslaufig mit einem erhéhten Logistikauf-
wand verbunden.

Die Hybridisierung von informationellen und materiellen Leistungen gilt mithin als ein zukunfts-
weisender Entwicklungspfad im neuen industriellen Zeitalter. Trotz der Einsicht in die neuen
Moglichkeiten, die damit einhergehen, mochten wir dennoch dafiir pladieren, die stoffliche
Ebene nicht gegenliber dem Informationellen zu vernachlassigen, so wie es bspw. in der Diskus-
sion um die New Economy angelegt war. Die Koordination von Stoffstromen und die damit ein-
hergehenden Logistiktatigkeiten stellen daher ein wichtiges Thema fiir die arbeitspolitische Dis-
kussion der Zukunft dar.

10 Diesbezliglich ist natirlich grundsatzlich zu fragen, ob die Vorstellung einer einheitlichen (vierten)
Stufe der industriellen Produktion nicht ins Reich der Mythen gehort. Welche soziotechnischen Pfade
sich letztendlich als erfolgreich herausstellen, wird sich in einem konkurrenzgetriebenen trial-and-error-
Prozess in Abhangigkeit von den Markten, der Beschaffenheit von Produkten und der Stellung von Un-
ternehmen in Produktionsnetzwerken zeigen. Wenn auch vermutet werden kann, dass die Basistechno-
logien von Industrie 4.0 mittelfristig flichendeckend zur Anwendung kommen, so ist es doch verfehlt,
die Individualisierung von Produkten als allgemeingtiltige Formel fiir einen neuen Produktivitatssprung
zu betrachten.
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Abstract

Der digitale Wandel trifft auch Tatigkeiten, liber die aktuell wenig empirisch Konkretes bekannt
ist. So verandern Industrie 4.0 und die Digitalisierung auf Logistik bezogene Tatigkeiten inner-
halb und auBerhalb produzierender Unternehmen. Der Beitrag prift auf Basis von Daten der
BIBB/BAuUA-Erwerbstatigenbefragung und einer qualitativen Fallstudie im Automobilbereich,
wie diese Beschaftigtengruppe erfasst werden kann, und stellt Ergebnisse zu Qualifikation, Rou-
tineanteilen und IT-Nutzung vor. Dabei zeigt sich, dass die Beschéaftigten mit logistischen Tatig-
keitsanteilen verteilter und unerforschter sind als gedacht und sich gerade in der Produktions-
logistik ein anderes Bild abzeichnet als das der rein prekaren, geringqualifizierten Routinearbeit.
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1 Einleitung

Der Logistikbereich gilt in der aktuellen Debatte zum digitalen Wandel als besonders von diesem
betroffen. Oft werden Beispiele aus der Logistik geradezu als Prototypen fiir technologische Ver-
anderungen in Richtung Industrie 4.0 herangezogen (vgl. Hahn-Woehrle 2010; ten Hompel
2014). Kaum thematisiert wird dabei jedoch, dass sich logistische Geschafts- und Arbeitspro-
zesse extrem heterogen gestalten, der jeweilige Unternehmens- und Branchenbezug stark vari-
iert und sogar die sektorale Zuordnung zwischen Industrie und Dienstleistung keineswegs ein-
deutig ist, wie beispielsweise die Auseinandersetzungen zwischen der IG Metall und ver.di in der
Kontraktlogistik zeigen.

Die folgende Untersuchung zur betriebsinternen Logistik in produktionsnahen und -fernen Be-
reichen geht darum von einer gesondert zu bestimmenden Ausgangslage aus und vermeidet
eine Generalisierung von technologischen, arbeitsorganisatorischen und tatigkeitsbezogenen
Entwicklungen in der Logistik. Denn die in unterschiedlichsten Sektoren situierte Intralogistik
offenbart ihre Vielschichtigkeit erst bei einem Blick auf die Tatigkeitsebene.

Eine erste, rein auf die Intralogistik in den Wirtschaftszweigen Maschinenbau und Automobilbau
fokussierte Betrachtung konnte bereits anhand quantitativer Daten zeigen, dass sich die Intra-
logistik in diesen beiden fir die Umsetzung von Industrie 4.0 besonders relevanten Branchen
vielfaltiger und differenzierter darstellt als Gblicherweise angenommen (vgl. Pfeiffer 2016). Mit
dem vorliegenden Beitrag soll der Blick auf die Arbeitsrealitdt von Erwerbspersonen mit logisti-
schen Tatigkeitsanteilen weiter durchdrungen werden.

Dafur erfolgt im zweiten Kapitel eine Auswertung der BIBB/BAuA-Erwerbstatigenbefragung von
2012%. Mit dieser wird ein differenzierter Blick auf Erwerbspersonen in 10 Sektoren geworfen,
die logistischen Tatigkeiten — produktionsnah oder produktionsfern — nachgehen. Betrachtet
und diskutiert werden fiir diese beiden Gruppen einige fiir Industrie 4.0 relevante Daten zu Qua-
lifikation, Erwerbsstatus, Digitalisierung und Wandel. Dabei zeigt sich insbesondere fiir Erwerbs-
personen mit produktionsnahen logistischen Tatigkeiten ein unerwartet differenziertes und
stark von digitalem Wandel gepragtes Bild. Um diesen quantitativen Eindruck zu validieren, geht
das dritte Kapitel auf der Basis einer qualitativen Fallstudie fiir diese Gruppe von logistisch Tati-
gen weiter in die Tiefe. Die zugrundeliegende Betriebsfallstudie wurde im Friihjahr 2015 in ei-
nem Automobilwerk mit deutlich Gber 12.000 Beschaftigten in der Herstellung von Nutzfahrzeu-
gen durchgefihrt. Die Ausgangsfrage der Studie bezog sich auf mogliche Beteiligungsformate
bei der geplanten Einfliihrung von Industrie-4.0-Technologien. Die insgesamt 28 rund 60-minditi-
gen Interviews wurden mit Beschaftigten aus verschiedenen Abteilungen sowohl in den indirek-
ten als auch den operativen Bereichen gefiihrt. Davon waren flnf direkt mit Intralogistikthemen

! Bei der BIBB/BAuA-Erwerbstitigenbefragung 2012 Arbeit und Beruf im Wandel. Erwerb und Verwer-
tung beruflicher Qualifikationen handelt es sich um eine Reprasentativbefragung von 20.036 Erwerbsta-
tigen (vgl. Hall et al. 2014).

104



Sabine Pfeiffer, Horan Lee
Intralogistik: Herzstlick von Industrie 4.0 — Leerstelle in der Arbeitsforschung

befasst, und zwar auf den Ebenen der Logistikplanung, der operativen Logistik sowie der Kom-
missionierung in der Montage. Bei vier weiteren Interviewten bestand ein indirekter Bezug zur
Produktionslogistik aus der Perspektive der Planung von Produktionsanlagen und -prozessen,
Automatisierungstechnik und Montage.

2 Logistische Tatigkeiten: quantitative Spurensuche

Die vorhandenen statistischen Erhebungen zum Logistikbereich gehen in der Regel von einem
klaren Branchenprofil aus, in dem der Warentransport zwischen Unternehmen als Zuordnungs-
kriterium definiert wird. Im Jahr 2013 zdhlte die so gefasste Logistikbranche in Deutschland rund
2,9 Mio. Beschiftigte, die einen Umsatz von 230 Mrd. Euro erwirtschafteten (vgl. Kille/Schwem-
mer 2015, S. 2-3). So gesehen kann Deutschland als das ,groRte Logistikland Europas”
(Kille/Schwemmer 2015, S. 11) bezeichnet werden, das im weltweiten Ranking des Logistics Per-
formance Index (vgl. Arvis et al. 2016) seit Jahren den ersten Platz einnimmt.

Ein anderer statistischer Branchenzugriff speziell auf die Intralogistik betrachtet diese aus einer
Ausristerperspektive als eine Teilbranche des Maschinenbaus mit 115.000 Beschaftigten und
rund 19 Mrd. Euro Umsatz und ist seit 2003 durch das vom VDMA gegriindete Fachforum Intra-
logistik und Férdertechnik institutionell vertreten (vgl. Ginther 2006).

Fiir einen statistischen Zugriff auf produktionsnahe Logistiktatigkeiten erweisen sich diese bei-
den Branchenbeziige als zu ungenau. Eine tatigkeitsbasierte Perspektive kann hier helfen, den
Bereich der Intralogistik profilscharfer zu erfassen. So kdnnen zu den Tatigkeiten der Intralogistik
etwa solche gezahlt werden, ,die im Wareneingang, bei der Lagerung, Sortierung, Kommissio-
nierung, Verpackung sowie im Warenausgang, bei der Verladung und dem Warenumschlag an-
fallen” (Rohde 2015, S. 26-27). Andere Tatigkeitsbeschreibungen nennen , Bestandsfiihrung und
Nachorderung, Verpackung, Preisauszeichnung und Vormontage” (Vahrenkamp 2011, S. 319).
Dispositive Aufgaben finden sich in den Tatigkeiten der Intralogistik nicht ausschlieBlich in mitt-
leren und héheren Qualifikationsniveaus wie dem des bzw. der Disponent_in oder der Logistik-
planung (vgl. Windelband et al. 2012, S. 179), auch beispielsweise bei Montagearbeitsplatzen
sind nicht selten dispositive Anteile integriert (vgl. Pfeiffer 2007). Insofern kdnnen Tatigkeiten
der Intralogistik auch nicht eindeutig entlang der in produzierenden Unternehmen Gblichen Un-
terscheidung zwischen direkten und indirekten Bereichen (vgl. Bauer/Schlund 2015) zugeordnet
werden. Intralogistische Tatigkeiten finden sich jedoch — so ist anzunehmen — nicht nur in der
industriellen Produktion.

Betrachtet werden beim Thema Logistik in den quantitativen Daten unterschiedlichster Daten-
satze Ublicherweise zunachst Branchen und dabei vor allem die Speditionsbranchen — also der
Transport von Waren zwischen Unternehmen oder von Unternehmen (ber Lager und Handel
bis zum Endkunden bzw. zur Endkundin.
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Auch auf der Ebene der Berufe findet sich diese auf den direkten Transport von Gltern gerich-
tete Dominanz. Ob Branchen oder Berufe: Allein mit einer auf Transport bezogenen Betrachtung
lasst sich die Vielfalt und Bedeutung von Logistik nicht einfangen. In den groRen Datensatzen
der amtlichen Statistik lasst sich also nur eine Seite der Logistik identifizieren. Auf der anderen
Seite finden sich in qualitativen arbeitssoziologischen Fallstudien teils beeindruckend dichte Be-
schreibungen tber Logistik im Unternehmen. Hier dominiert demnach vor allem gering qualifi-
zierte, prekére Leiharbeit (vgl. Dorre 2006; Helfen/Nicklich 2013).

Die BIBB/BAuA-Erwerbstatigenbefragung bietet neben der Betrachtung auf Branchen- und Be-
rufsebene die ndher an den Arbeitsplatz heranreichende Betrachtung von Tatigkeiten. Erfragt
wird entlang von 17 verschiedenen Tatigkeiten, wie haufig diesen am Arbeitsplatz nachgegan-
gen wird. Im Mittel kommen an einem Arbeitsplatz 6,2 verschiedene Tatigkeiten vor; allein dies
zeigt, wie komplex Arbeit in Deutschland ist.? Zwei Tatigkeitsitems lassen sich dabei dem Thema
Logistik zuordnen:

- Einkaufen, Beschaffen und Verkaufen (F307)
- Transportieren, Lagern und Versenden (F308)

Auch wenn die Abgrenzung in Richtung Verkauf aus arbeitssoziologischer Perspektive wichtig
ware, ordnen wir im nachfolgenden Erwerbstéatige, die mindestens einer dieser Tatigkeiten
manchmal oder haufig nachgehen, der Logistik zu. Gehen diese zusatzlich auch mindestens einer
der beiden nachfolgenden produzierenden Tatigkeiten nach, bezeichnen wir diese Erwerbstati-
gen als der Produktionslogistik zugehorig:

- Herstellen, Produzieren von Waren und Gutern (F303)
- Uberwachen, Steuern von Maschinen (F305).

Insgesamt geben 40,2 % der Erwerbstatigen an, niemals einer der beiden logistischen Tatigkei-
ten nachzugehen; d. h. aber auch: 59,8 % — und damit die Mehrheit — gehen mindestens einer
dieser beiden Tatigkeiten mindestens manchmal nach (N=15.356). Davon sind 16,4 % der Pro-
duktionslogistik und 43,4 % der nicht produktionsbezogenen Logistik zuzuordnen.

Logistik — vor allem im Sinne einer Intralogistik — wird meist mit der industriellen Gro3serienfer-
tigung (etwa im Automobilbau) oder der Disposition im GroRhandel in Verbindung gebracht. In
diesen Branchen sollten sich also besonders viele Erwerbspersonen finden, die logistischen oder
produktionslogistischen Tatigkeiten nachgehen. Zudem ware anzunehmen, dass die nicht extra-
hierbare Tatigkeit Verkaufen dazu fihrt, dass auch der Handel besonders stark vertreten ist. Die
nachfolgende Abbildung betrachtet aus dieser Perspektive zehn Wirtschaftssektoren (aufgereiht
nach ihrer Beschaftigungsintensitat) und zeigt, wie sich die Gesamtheit der mit logistischen Ta-
tigkeiten befassten Erwerbstatigen auf diese Sektoren verteilen. Dabei zeigt sich jedoch, dass

2 Die Angaben wurden umkodiert auf O=nie, 0,5=manchmal und 1,0=h3ufig (N=16.753).
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sich im 6ffentlichen Dienst mit 15,3 % und im Bereich Gesundheit/Sozialwesen mit 10,4 % uner-
wartet viele mit Logistik befasste Erwerbspersonen finden. Entsprechend der Erwartung dage-
gen zeigen sich die hochsten Anteile der Produktionslogistik im Sektor Metall/Elektro (7,9 %)
und ebenfalls recht hohe Anteile bei Logistik im Handel (10,7 %).

Abb. 1: Verteilung von Logistiktatigkeiten nach Sektoren.

Sektoren nach
Beschéftigungsanteil of

i 15.3 1.9
191 % Offentl. Dienst (inkl. Erz./Unterricht -
104 28
142 % Gesundheits- und Sozialwesen -
6.2 7.9
139 % Metall- und Elektrobranche _
10.2 2.8
135% Privater Dienstleistungssektor -
5.6 6.5
10,3 % Sonstiges verarbeitendes Gewerbe
10.7 1.8
9.2% Handel .
5.8 1.0
7,9 % Unternehmensnaher Dienstleistungssektor l
31 2.0
49 % Baugewerbe -
) 37 0.1
43 % Banken/Versicherungen |
1.5 1.4
27% Landwirtsch./Bergbau/Energie/Wasser .
Logistik Produktionslogistik

Logistik 5
@ Produktionslogistik 40,2 %
@ ohne Logistiktatigkeit

Quelle: Datenbasis: BIBB/BAuA-Erwerbstatigenbefragung 2012, eigene Berechnung, eigene Darstellung.

Angesichts der vom oben referierten Literaturstand unterstellten hohen Bedeutung von Logistik
fir die Umsetzung von weiteren Digitalisierungsschritten und den weithin diskutierten wert-
schopfungsiibergreifenden Visionen von Industrie 4.0 oder Smart Services stellt sich die Frage:
Wie stark sind Erwerbspersonen, die manchmal oder haufig logistischen oder produktionslogis-
tischen Tatigkeiten nachgehen, aktuell schon von Digitalisierung oder Reorganisation betroffen?
Die BIBB/BAuA-Erwerbstatigenbefragung fragt hierzu mit Blick auf die vergangenen zwei Jahre,
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ob ein Wandel am Arbeitsplatz erlebt wurde durch a) neue Computerprogramme (Digitalisie-
rung)® und b) durch wesentliche Reorganisation. Von beidem sind die Erwerbspersonen mit pro-
duktionslogistischen Tatigkeiten etwas starker betroffen: 46,4 % bejahen die Frage nach neuen
Programmen (Logistik: 43,4 %) und 43,2 % die nach Reorganisation (Logistik: 40,2 %).

Die aktuelle digitale Nutzung am Arbeitsplatz wird in der aktuellen BIBB/BAuA-Erwerbstatigen-
befragung mit der Haufigkeit der Nutzung von PC und Internet/Email erfragt. Dabei zeigen sich
die produktionsnah logistisch Tatigen als weniger digital involviert als die mit Logistik befassten
auBerhalb des direkten Produktionsbereichs: Die Logistikgruppe arbeitet nur zu 14 % nie mit
dem PC und zu 11,2 % nie mit Internet/Email. Von den Erwerbspersonen mit produktionslogis-
tischen Tatigkeiten geben 17,4 % an, nie mit dem PC, und weitere 24,0 %, nie mit Internet und
Email zu arbeiten. Mit Blick auf die Haufigkeit der Nutzung erweisen sich also die produktionsnah
logistisch Tatigen als weniger digital eingebunden als ihre Kollegen_innen auRerhalb des
Shopfloors.

Die Haufigkeit der Nutzung sagt jedoch nichts liber den digitalen Kenntnisstand aus; schlieBlich
wird jemand, der auch produzierenden Tatigkeiten nachgeht, weniger Zeit eines Arbeitstages an
einem PC oder im Internet verbringen als jemand, der in einem Biro des Zentraleinkaufs sitzt
und der einen Grol3teil seiner Arbeitszeit am Schreibtisch und damit am Rechner verbringt. Zur
am Arbeitsplatz erforderlichen digitalen Tiefe gibt ein weiteres Item Einblick, das danach fragt,
ob man sich selbst als reinen bzw. reine Anwender_in einschatzt oder ob am Arbeitsplatz im
Hinblick auf die digitale Nutzung mehr als dies gefordert wird. Hier kehrt sich das Bild um: Zwar
beschreiben sich beide Gruppen tberwiegend als Anwender_innen, die Gruppe der Produkti-
onslogistik sieht sich jedoch zu 15,0 % mit Anforderungen konfrontiert, die tber die reine An-
wendung hinausgehen — bei den nicht produktionsbezogenen logistisch Tatigen geben dies da-
gegen nur 8,6 % an. Produktionsnahe Logistik zeigt sich also als weniger digital in der Haufigkeit
— aber als digitaler in der Tiefe.

Zuletzt soll noch ein Blick auf die Beschaftigungssituation geworfen werden. Insbesondere Int-
ralogistik gilt dabei (iberwiegend als prekare und gering qualifizierte Arbeit. In beiden Gruppen
ist der Anteil der Leiharbeitnehmer_innen jedoch sehr gering, liegt bei den produktionsnah Ta-
tigen allerdings mit 2,8 % héher als bei der anderen Logistikgruppe (1,4 % Leih-/Zeitarbeit). Der
Blick auf die Qualifikation zeigt: In beiden Gruppen ist der Anteil von Erwerbstatigen ohne jeden
formalen berufsqualifizierenden Abschluss mit 6,6 % (Logistik) bzw. 6,7 % (Produktionslogistik)
erstens fast identisch und zweitens recht gering. Im produktionsnahen Bereich dominieren mitt-
lere Qualifikationen (67,9 % geben eine duale Ausbildung als hochsten Abschluss an), in der an-
deren Logistikgruppe Uberwiegen die rein akademisch Qualifizierten (14,1 % gegeniiber 7,0 %
bei den produktionsnahen). Beide Gruppen mit Logistiktatigkeiten weisen dhnlich hohe Anteile
bei beruflicher Qualifikation mit beruflichen oder akademischen Aufstiegsfortbildungen auf: Im

3 Es geht hierbei um tatsichlich neue Programme, explizit ausgeschlossen werden in der Frage reine Up-
dates bereits bekannter Programme.
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Produktionsbereich sind dies mit 18,4 % etwas mehr als bei den restlichen logistisch Tatigen
(16,9 %).

SchlieBlich vergleichen wir beide Gruppen hinsichtlich ihrer AV-Index-Werte (vgl. Pfeif-
fer/Suphan 2015). Dieser Index misst die Anforderungen am Arbeitsplatz an lebendiges Arbeits-
vermogen — oder fragt anders gesagt: Wie stark muss am Arbeitsplatz aktuell bereits Wandel
bewaltigt und mit Unwagbarkeiten und Komplexitat umgegangen werden? Je héher der zwi-
schen 0 und 1 liegende und aus 18 Items berechnete Indexwert, desto starker werden diese
Fahigkeiten aktuell am Arbeitsplatz benétigt. Der Mittelwert flir ganz Deutschland liegt bei 0,56
(SD=0,281; N=17.479) und damit leicht Gber dem theoretischen Mittelwert von 0,5. Anders ge-
sagt: 74,1 % aller Beschaftigten in Deutschland liegen oberhalb der theoretischen Mitte und ge-
hen damit an ihrem Arbeitsplatz hiufig mit Wandel, Komplexitat und Unwigbarkeiten um. Ub-
licherweise wird angenommen, dass produktionsnahe Arbeit weitgehend Routinearbeit ist. Sie
gilt daher im gangigen Digitalisierungsdiskurs als hochgradig von technischer Substituierung be-
droht (vgl. Frey/Osborne 2017; Dengler/Matthes 2015). An anderer Stelle (vgl. Pfeiffer 2016)
konnte schon gezeigt werden, dass in diesem Bereich tatsachlich die Berufsfelder Verkehr, Lo-
gistik (aulRer Fahrzeugfiihrung), Packer_innen, Lager-, Transportarbeiter_innen oder Warenpri-
fer_innen und Versandfertigmacher_innen durchgangig unterdurchschnittliche AV-Werte auf-
weisen.

Wiirde dies auch fir Logistiktdtigkeiten mit Produktionsbezug stimmen, dann mussten sich fir
diese Gruppe ebenfalls unterdurchschnittliche AV-Index-Werte zeigen. Das Gegenteil aber ist
der Fall: Der AV-Mittelwert liegt hier bei 0,62 (SD=0,274; N=2.195) und damit nicht nur deutlich
Uber dem fiir ganz Deutschland, sondern auch Gber dem der Gruppe mit logistischen Tatigkeiten
jenseits des Shopfloors (#AV=0,53; SD=0,281; N=4.101).

Insgesamt lasst sich bei einem statistischen Blick auf die Tatigkeitsebene also zusammenfassen:
Erstens sind logistische Tatigkeiten insgesamt vielfaltiger, verteilter und unerforschter als ge-
dacht. Und zweitens sind produktionsnahe Logistiktatigkeiten weder tberwiegend geringquali-
fiziert und prekar noch digital hinterherhinkend oder leicht ersetzbare Routinetatigkeit. Dieser
explorative Blick auf quantitative Daten gibt einen Einblick in die Vielfalt von Tatigkeiten in der
Logistik, er zeigt aber vor allem auch, dass aus der Perspektive qualitativer Fallstudienforschung
neue und weiterflihrende Fragen an statistische Arbeitsmarkt- und Berufsdaten gestellt werden
kénnen und erst aus der systematischen Bezugnahme beider Forschungswelten neue Einblicke
entstehen:

- Qualitative Fallstudien kénnen besonders gut neue Trends (wie den der Prekarisierung)
friihzeitig entdecken und deren qualitative Dramatik beschreiben, bevor sich dies in
guantitativ relevant werdenden Zahlen abbildet.

- Zwischen dem prekaren ,Unten’ und dem qualifizierten ,Oben’ ibersieht Forschung die
(noch) groRe Mitte. Um den Wandel in seinen Wirkungen zu verstehen, ist aber gerade
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dieser Blick auf die Mitte von besonderer Bedeutung. Wenn es zu Polarisierungen
kommt, dann ist vor allem diese Mitte betroffen.

Einen solchen qualitativen Einblick gibt das nachfolgende Kapitel, das sich auf die besonders
unterschatzte Gruppe der produktionsnah logistisch Tatigen konzentriert und somit die sich
guantitativ andeutenden Befunde qualitativ validieren soll.

3 Logistische Tatigkeiten: qualitative Tiefenbohrung

Der folgende Einblick in den Tatigkeitsbereich der Produktionslogistik beruht auf einem qualita-
tiven Fallstudiendesign, das methodisch an der interpretativ-verstehenden Erhebung und Aus-
wertung leitfadengestitzter Interviews aufsetzt. Mit der darin angelegten offenen Gesprachs-
fliihrung wird gewissermaRen hinter die Kulissen der standardisierten Frageitems geblickt, die
im zuvor dargestellten quantitativen Analyseschritt statistisch relevante Zusammenhange auf-
decken. Anhand detaillierter Beschreibungen von Beschaftigten in der Produktionslogistik, aus
ihrem jeweiligen technologischen, arbeitsorganisatorischen und sozialen Kontext heraus, wer-
den vertiefte Einblicke in die jeweiligen Aufgabenbereiche, ihre Arbeitsinhalte und -weisen mog-
lich, welche die qualifikatorischen Anforderungen, den Routine- oder Nichtroutinecharakter und
den Umgang mit digitalen Wandlungsprozessen am Arbeitsplatz besser nachvollziehbar und
deutlicher verstehbar machen. Zudem kénnen in nichtstandardisierten Interviews neue Aspekte
und Hinweise auf relevante Bedingungen und Faktoren auftauchen, nach denen in den quanti-
tativen Erhebungen nicht gefragt wurde.

Die qualitative Betrachtung zu Anforderungsprofilen in den Produktionslogistiktatigkeiten passt
durchgangig zu der statistisch angezeigten Verteilung, die hier iberwiegend ein mittleres Quali-
fikationsniveau nachweist. Ausgehend von einer breiten Basis an beruflich qualifizierter Fachar-
beit zeigt sich auch die Tendenz zu beruflichen Fortbildungsabschliissen wie Meister_in oder
Techniker_in. Nach Einschatzung der Befragten kdnne ein moglicher Anstieg der Anforderungen
durch den vermehrten Einsatz digitaler Technik qualifikatorisch von den meisten problemlos be-
waltigt werden, wie der folgende Interviewausschnitt deutlich macht:

ME Wie ist denn lhre Einschatzung, glauben Sie, dass da Beschaftigte in der jetzigen Mann-
schaft oder in der jetzigen Belegschaft sind, die diesen [Digitalisierungs-1Sprung mitgehen kén-
nen qualifikatorisch? Oder ist das generell schwierig?

B: Glaub’ich schon. Also ich glaube schon, dass wir viele Beschaftigte haben, die jetzt viel-
leicht sogar etwas unterfordert sind. Wir haben Mitarbeiter bei uns, die sich auch weiterbilden,
die Schule machen, Meister hier und Techniker da.”

Die hier angedeutete Uberqualifikation in der Produktionslogistik kénnte sich demnach als wert-
volle Ressource herausstellen, wenn mit der technologischen Weiterentwicklung neue an-
spruchsvolle Aufgaben hinzukommen. Dabei erschopft sich der wichtige qualifikatorische Bei-
trag von Mitarbeiter_innen aus der Produktionslogistik nicht nur darin, auf den zukiinftig durch
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die Digitalisierung gewandelten und vermutlich steigenden Qualifizierungsbedarf erfolgreich re-
agieren zu konnen. Vielmehr geht es explizit auch darum, die heute schon vorhandenen berufli-
chen Fahigkeiten aus dem operativen Bereich fiir Innovationsprojekte in Richtung Industrie 4.0
zu nutzen. Wie das folgende Zitat eines Befragten aus der Logistikplanung zeigt, wird der frih-
zeitige konzeptionelle Einbezug von Tatigen in der Produktionslogistik bei Prozessdanderungen
oder -neuentwicklungen als inhaltlich wichtig und dringend geboten betrachtet:

»[Wir] sind nachher doch positiv Giberrascht worden, die [operativen Logistikmitarbeiter] waren
sehr auskunftsfreudig. Und man hat doch wieder viele Details, die in den Prozessen sind... Der
Prozess selber kommt ja mal am Anfang von uns, [...], entwickelt sich aber natirlich vor Ort
weiter und wird noch viel verfeinert, was wir gar nicht mehr so vielleicht bis ins letzte Detail
mitkriegen. [...] Und der hat wirklich vor Ort dann doch eine ganze Menge auch von den Mitar-
beitern tibermittelt bekommen, was wir gar nicht gewusst hatten. [...] Und das hatte man viel-
leicht gar nicht betrachtet. Und von daher denke ich, kann man immer von den Mitarbeitern
vor Ort viel mitnehmen.”

Sowohl in den indirekten Bereichen ,Planung’ bzw. ,Industrial Engineering’ als auch in den
Selbstbeschreibungen der operativen Intralogistikmitarbeiter_innen wird immer wieder deut-
lich, dass sich der wertvolle Beitrag von Logistiktatigkeiten fiir das Gelingen des Alltagsgeschafts
und von logistikbezogenen Innovationsprozessen nicht auf den formalen Anteil beruflicher Qua-
lifikationen beschrankt. Das lber die Arbeitspraxis in konkreten betrieblichen Zusammenhangen
informell angeeignete Erfahrungswissen spielt offenbar eine erfolgskritische Rolle, um die be-
stehenden ineinandergreifenden Logistik- und Produktionsablaufe moglichst fehler- und rei-
bungsfrei aufrechtzuerhalten. Die vollstandige Ersetzung antizipierender und korrigierender In-
terventionen von operativ Tatigen in der Produktionslogistik durch digitale Technik schatzt da-
rum keiner der Befragten als (mittelfristig) realistisch ein, wie das folgende Zitat aus der Mate-
rialsteuerung in der Montage illustriert:

,Trotzdem ist es natlirlich so, dass, wenn etwas Unvorhergesehenes passiert, der Mitarbeiter
eigentlich immer die bessere Wahl ist. Weil er natirlich viele Sachen einfach so aus der Situa-
tion heraus entscheidet. Ein System hat Parameter und danach geht es. Und wenn ich einem
System sage, du hast jetzt eine Kiste mit 15 Teilen bekommen, dann sagt das System, ich habe
eine Kiste mit 15 Teilen bekommen. So, der Mitarbeiter, der guckt halt noch mal rein und ver-
gewissert sich vielleicht noch mal oder der sieht vielleicht auch, dass es falsche Teile sind. Das
heif3t, alles, was von der Norm abweicht, von dem normalen Weg, da ist der Mitarbeiter eigent-
lich immer von Vorteil. [...] Alles, was unvorhergesehen kommt, da ist so ein System natdrlich
nicht super flexibel. Also, das ist jetzt natirlich auch nicht so intelligent, also nachstes Ziel Welt-
herrschaft oder so. Also, so sind die Systeme hier bei uns noch nicht. Das kann ja vielleicht noch
kommen, aber alles, was irgendwo von diesem Normalen, von der Norm abweicht, da hat der
Mitarbeiter seine Vorteile, weil er halt immer auf die Situation direkt reagieren kann. Und auch
Erfahrungswerte hat. Also, der weiR, das und das kann zu einem Problem fiihren zum Beispiel,
das weil} das System nicht.”
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Die Anforderung an Produktionslogistikmitarbeiter_innen, auf dem Shopfloor situationsadaquat
auf Unvorhergesehenes reagieren zu kdnnen, ist mit weiteren Tatigkeitsanforderungen ver-
knlipft, die sich aus der taglichen betrieblichen Praxis ergeben und heute schon von den Be-
schaftigten bewaltigt werden. Sie reichen vom Erkennen von Fehlern und Stérungen lGber deren
Zuordnung zu moglichen Ursachen mit entsprechender Informationsweitergabe, der Entschei-
dung fur oder gegen selbststandiges Eingreifen bis hin zur prozess- und bereichsibergreifenden
Einschatzung dariiber, wer von den beobachteten fehlerhaften Abldaufen betroffen sein kann
und wer zur Behebung herangezogen werden sollte. Damit wird ein Tatigkeitscharakter erkenn-
bar, der zwar nicht frei von Routine ist, da bei der An- bzw. Entnahme, der Weitergabe und dem
Transport von Materialien zu Produktions- und Montageorten zweifelsohne sich wiederholende
Arbeitsschritte anfallen, die nur wenig Variations- und Entscheidungsspielrdume bieten, die aber
auch nicht auf simples Routinehandeln reduziert werden dirfen. Denn ohne das dahinterlie-
gende Prozessverstdandnis und die darauf bezogene Handlungskompetenz, mit ungeplanten Ab-
weichungen im Ablauf flexibel und I6sungsorientiert umgehen zu kdnnen, ware ein stabil funk-
tionierender Fertigungsverlauf kaum denkbar, wie folgendes Zitat zur Produktionslogistik ver-
deutlicht:

,Teilweise auch in der Produktion an der Linie, [...] wie dann die Mitarbeiter wirklich auch ei-
genstandig Entscheidungen treffen, wenn es um Fehlteile geht. Da nimmt man sich mal ein Teil
von der anderen Linie, nimmt es da weg, dann fehlt es zwar dort, aber man weif}, dass man es
dort schneller wieder ran bekommt. Also wirklich sehr viele Entscheidungen, die dann der Meis-
ter oder der Teamsprecher selbststdndig trifft, nicht tiber Hierarchien, sondern fiir sich einfach,
ne, und dadurch ist er in der Lage, den Produktionsprozess aufrecht zu erhalten. Und am Ende
des Tages, also auf den héheren Hierarchien, wird dann nicht deutlich, mit welchem Stress, mit
welcher Anstrengung im Prinzip, das Gberhaupt nur geschafft werden konnte, sondern: ,Hat
doch alles geklappt, wir haben die Stiickzahlen gebracht.” Und da denken die einzelnen Mitar-
beiter, die Meister an den Linien... die sterben wahrscheinlich tausend Tode, weil sie da ihre

Mannschaft organisieren miissen.”

Im Zusammenhang mit einem weiteren Einzug digitaler Technologie in die produktionsnahe
operative Logistik stellt sich jedoch die Frage, ob der repetitive Routineanteil einfacher, manu-
eller Logistiktatigkeiten klinftig sogar ganzlich aus deren Aufgabenzuschnitt herausfallen kdnnte.
Zu denken ware hier z. B. an fahrerlose bzw. autonom fahrende Transportsysteme oder zweiar-
mige Leichtbauroboter, die mithilfe visueller Sensorik und avancierter Greiftechnik dazu in der
Lage waren, unterschiedliche Teile aus einem Behalter zu identifizieren, zielsicher zu entnehmen
und weiterzureichen. Wahrend letztere Technikvision in der zugrundeliegenden Fallstudie im
Rahmen eines Forschungs- und Entwicklungsprojekts namens Griff in die Kiste noch in den Kin-
derschuhen steckt, existiert in einem anderen Werk innerhalb des Konzerns bereits ein System
autonomer Transportfahrzeuge, dessen Einflihrung nun konkret in Erwagung gezogen wird. Flr
die Beschaftigten in der operativen Intralogistik erscheinen beide Entwicklungen auf den ersten
Blick als unmittelbare Bedrohung, da der Hauptteil an sichtbaren Tatigkeiten ihres Arbeitsplat-
zes betroffen ware. Mit Blick auf die zuvor aufgezeigten Nichtroutineanteile in ihrem Anforde-
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rungsprofil zeichnet sich jedoch auch die Chance ab, eine Verschiebung hin zu neuen Tatigkeits-
schwerpunkten in ihrem Logistikaufgabenbereich anzugehen, die an den bestehenden berufli-
chen Qualifikationen und dem dazugehdrigen Erfahrungswissen ansetzen. Genau dieses Szena-
rio hat sich in der Vergangenheit des Fallbetriebs bereits abgespielt, als vor ca. 15 Jahren ein
computerbasiertes Logistiksystem eingefiihrt wurde, um die Bestellvorgdange und die Steuerung
des Materialflusses von der Anlieferung bis zum Verbauort durch spezielle Steuerungssoftware
algorithmisch zu optimieren. Insbesondere bei der Umsetzung dieser tibergreifenden systemi-
schen Veranderung tritt nun das spezielle Innovationspotenzial der Beschaftigten in der Intralo-
gistik zutage, das auf Basis praktischer Berufs- und Bereichserfahrung entsteht. So haben bei der
Implementation des neuen Systems speziell Mitarbeiter_innen aus der operativen Logistik eine
entscheidende Briickenfunktion Glbernommen, wie der folgende Interviewausschnitt zeigt:

,B: Das haben wir halt fiir uns dann Gbernommen und haben gesagt, ja, Mensch, das muss
sein. Weil wenn ich das nicht habe, hab‘ich irgendwo Luft. Ich habe dann irgendwo einen Planer
vielleicht, der irgendwas plant, und ich habe Leute, die damit arbeiten miissen. Und was ist
denn mit der Strecke dazwischen? Und die haben wir erst mal aufgebaut. Und das ist etwas,
was ich zum Beispiel auch in den letzten Jahren immer mal wiedersehe, wenn wir auch in an-
deren [Werken sind], die haben oftmals diese Luft dazwischen. Also da ist ein Planer, und der
sagt jetzt: So, wir machen jetzt was ganz Tolles und ihr macht das jetzt, oder so. Und das sind
die Leute, die da wirklich mitarbeiten, aber jemand, der sich darum kiimmert, der das mit auf-
baut, der das mit Giberwacht, der dann auch ganz anders in diesem System arbeiten kann, den
haben sie nicht. Das ist oftmals ein Problem. Und wir hatten das Gliick, dass es so entschieden
wurde, dass wir diesen Weg brauchen. Wir brauchen diese Verbindung. Dementsprechend hat-
ten wir dann wirklich Mitarbeiter, die sich um dieses System, die das aufgenommen haben, die
das von Anfang an mit begleitet haben, ...

I: Ganz kurz, sind die Mitarbeiter schon da gewesen? Oder mussten die neu ein-
gestellt werden?

B: Die sind schon da gewesen. Die wurden dann nur ... die haben sich verdndert von ihrem
Arbeitsplatz her. Das heif3t, das waren Mitarbeiter, die bisher wirklich die Arbeit ... also Material
verteilt haben und dhnliches oder in diesem Leitstand, der sich um andere Sachen gekiimmert
hat, die dort gearbeitet haben und dann hieR es so, Mensch, konnt ihr euch das vorstellen, dass
ihr da jetzt in diesem Projekt versucht, das Ganze mit voranzubringen? Das heiRt, die kamen
schon aus der Arbeitsbasis. Es sind Leute, die sich mit der Arbeit auskannten, weil alles andere
ist dann auch schwierig, weil wir haben hier viele Prozesse, die erst mal sehr lange zu erlernen
sind. Gar nicht mal so sehr die Arbeit, sondern halt oftmals auch: Wie funktioniert hier irgend-
was? Weil das ist ja hier so eine Kleinstadt. Und man muss so ungefahr wissen, wie was funkti-
oniert. Zu wem muss ich denn gehen, wenn ich mal da und da Hilfe brauche oder so. Das heif3t,
man braucht schon Leute, die sich in dem Arbeitsbereich auskennen. [...] Die Arbeit wurde ver-
andert, und die haben sich jetzt um diese Systeme mit gekimmert.“

An der Stelle zeigt sich allerdings auch, dass bestimmte qualifikationsbezogene und erfahrungs-
basierte Tatigkeitselemente durch digitale Systemlosungen aus dem operativen Aufgabenbe-
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reich von Intralogistikmitarbeiter_innen verdrangt werden. Entlang digital integrierter Logistik-
ketten werden interne und externe (Nach-)Bestellvorgdnge nach MaRgabe méglichst schlanker
Just-in-Time-Konzepte eben von libergeordneten IT-Systemen berechnet, organisiert und auto-
matisch ausgefihrt. Diesbezlglich konnen softwarebasierte Logistiksysteme tatsachlich genau-
ere und effizientere Materialbestellungen auslésen — und dabei benétigte Lagerflachen und
-zeiten minimieren —, als dies zuvor mithilfe von menschlichen Erfahrungs- und Schatzwerten
moglich war.

»,Das war vor zehn Jahren, sagen wir mal, zwischen zehn und 15 Jahren war das noch nicht so,
da hat das der Mitarbeiter selber entschieden. Das heift, der hat auch selber diese Bestellung
ausgeldst. Wir reden jetzt von einem Lager, was wir hier vor Ort haben. Und der Mitarbeiter in
der Produktion, der bestellt das Material aus diesem Lager an den Verbauort. Das heif3t, das ist
die Materialversorgung, Materialsteuerung und das hat der Mitarbeiter friiher selber gemacht.
Das heil3t, er hat selber entschieden: Jetzt bestelle ich, ja, nein. Wie hat er das gemacht? Erfah-
rungswerte logischerweise, weil das ist ja im Endeffekt das, was er hat, weil er kann nicht in die
Zukunft gucken. Und er weiR halt dann wirklich nicht ganz genau, was wird denn benétigt. Also
bestell ich einfach das, was gestern bendtigt wurde oder vorgestern oder von dem ich weil3,
weil ich jetzt hier X Wochen arbeite, das wird immer benétigt, bestell ich das auch. Ist natirlich
eine gewisse Genauigkeit, aber nicht unbedingt die, die wir dann im Endeffekt haben wollten.
Weil in der Produktion ist es halt so, der Platz wird immer enger. [...] Also prinzipiell von den
reinen Zahlen her ist das System natirlich weiter vorne. Also es ist schon so, dass ... weil es halt
auch relativ komplex ist. Also wir sind auch jetzt, die letzten zehn Jahre haben wir ein Sprung
gemacht, was an Vielfalt der Materialien zum Beispiel da ist, und je mehr Material man hat und
den gleichen Raum, wird das halt ... ist es dementsprechend so, dass wir weniger Material vor
Ort haben dirfen. [...] Und dementsprechend wére es auch fur den Mitarbeiter immer schwie-
riger geworden, das abzuschatzen. Also wir haben jetzt wirklich dieses Bestellverhalten, also es
wird Material nachbestellt. Friiher war es halt so, okay, ich bestelle jetzt, dann hab‘ ich auf
jeden Fall bis Morgen genug. Und das System sagt halt, och, ich bestell erst in vier Stunden oder
in funf Stunden. Und das konnte der Mitarbeiter so nicht ableisten. [...] Dieses System ist ja
dafiir da, zeitgenau zu bestellen, nicht zu viel, nicht zu wenig. Und da ist das System einfach
Uberlegen, weil es die Daten hat. Also das weiB halt, welche Autos jetzt grade dariiber gelaufen
sind. Das weil} der Mitarbeiter nicht, wenn er diese Information hatte, vielleicht wiirde er auch
anders arbeiten. Aber dann macht es halt keinen Sinn mehr, weil dann hat das System die In-
formation schon in der Situation.”

Wie das Beispiel der Einflihrung eines softwarebasierten Systems zur Automatisierung von Be-
stellvorgangen anschaulich zeigt, kdnnen technische Entwicklungen zwar dazu fiihren, dass Ta-
tigkeitsanteile aus der taglichen beruflichen Praxis von Logistikarbeiter_innen wegfallen. Das
muss jedoch nicht bedeuten, dass die damit verbundene Grundlage aus beruflicher Qualifikation
und Erfahrungswissen vollig entwertet wird. Vielmehr verschieben sich Tatigkeitsinhalte in an-
dere Handlungsfelder, in denen sich gerade jenes zuvor erworbene Kompetenzportfolio als be-
sonders wertvoll erweist und/oder das Ausgangspotenzial besitzt, um an bedarfsgerechte Wei-
terbildungsmalRnahmen erfolgreich anzuschlieRen. Etwas vereinfachend kann die Verlagerung
der Tatigkeitsanforderungen im Rahmen fortlaufender technikgestiitzter Optimierung im Be-
reich der Produktionslogistik seitens der Beschaftigten als Personalentwicklung von Tatigen in
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der Lager- und Transportlogistik hin zur Uberwachung, Administration und Betreuung von iiber-
geordneten IT-Systemen beschrieben werden. Diese Einschatzung spiegelt folgendes Inter-
viewzitat eines Abteilungsleiters aus der operativen Logistik exemplarisch wider:

,lch glaube, wir brauchen viel weniger Leute, die Stapler fahren, wir brauchen viel weniger
Leute, die Schlepper fahren. Wir brauchen vielleicht sogar weniger Leute im Lager. Wir brau-
chen viel mehr Leute, die tatsachlich steuern oder — da wiirde ich mich korrigieren wollen —
nicht viel mehr, aber wir brauchen einige mehr davon. Und wir brauchen auch Leute mit neuen
Tatigkeitsprofilen. Wir brauchen ja jemand, der so ein automatisches Flurférderfahrzeug ver-
steht, der es warten kann. Der da Fehler beheben kann und wir brauchen, glaub ich, sogar
Leute, die IT-Systeme verdandern kdnnen. Im Sinne von weiterentwickeln oder Stérungen raus-
programmieren oder wie auch immer. Das werden wir alles brauchen. Entweder in einer Logis-
tik oder an anderer Stelle im Unternehmen. Wir brauchen Leute, die ein automatisches GroR-
ladungslager, die das verstehen, die es steuern kdnnen, die es programmieren kénnen. Ich
glaube, das sind Sachen, die sich zur Kernkompetenz entwickeln kénnten.”

Der avisierte Bedarf an neuen Tatigkeitsprofilen kann personalpolitisch prinzipiell auf die Unter-
nehmensentscheidung zwischen ,make or buy’ heruntergebrochen werden. Vor dem Hinter-
grund der konzernweit stark ausgepragten Sozialpartnerschaft sowie der expliziten Devise der
Werksleitung, den digitalen Wandel beteiligungsorientiert anzugehen und dabei moglichst alle
Beschaftigten ,mitzunehmen’, liegt im vorliegenden Fall die Praferenz jedoch klar auf einer ent-
sprechenden internen Personalentwicklungsstrategie. Aber auch jenseits arbeits- und beschaf-
tigungspolitischer Begriindungen kénnen starke Argumente dafir gefunden werden, das vor-
handene produktive und innovative Potenzial in der Belegschaft fiir arbeitsinhaltliche Verdande-
rungen sinnvoll einzusetzen. Wie das folgende Zitat belegt, fillt die entsprechende Umstellung
auf neue Aufgabengebiete nicht immer leicht, schlielRlich betreffen die von den Beschaftigten
abverlangten Veranderungen den Kern ihres bisherigen Tatigkeitsspektrums und stellen damit
auch ihre teilweise liber Jahre gewachsene berufliche Identitat in Frage:

,Was bedeutet das fir sie? lhre Arbeit andert sich, ich hatte es gesagt, vom Bestellen, vom
Selbermachen, war er auf einmal jemand, der Gberwacht. Und der auf einmal viel gréRere Be-
reiche vielleicht hat. Und das ist nattirlich schwierig, jemandem zu sagen, Mensch, tbrigens, du
hast ja bisher hier immer bestellt. Das macht jetzt ein System, du jetzt gar nicht mehr. So, dann
hat man den ersten schon mal ... also der ist schon mal nicht zufrieden im Allgemein, weil halt
... das ist ja auch menschlich an der Stelle.”

Als ausgesprochen wichtig fiir das Gelingen von technologischen, aber eben auch sozial bedeut-
samen Umstellungsprozessen an den betroffenen Logistikarbeitspldtzen hat sich die Anerken-
nung und konstruktive Nutzung des vorhandenen beruflichen Wissens und Kénnens herausge-
stellt. Schon in der Planung, der Konzeption und der Implementation und ebenso in der weiteren
Betreuung des neuen IT-gesteuerten Logistiksystems tragt die konsequente Einbindung des Er-
fahrungswissens ,einfacher’ Logistikmitarbeiter_innen entscheidend bei. Die folgende Aussage
eines beteiligten Logistikplaners unterstreicht, welcher Wert dem besonderen Erfahrungshin-

115



Sabine Pfeiffer, Horan Lee
Intralogistik: Herzstlick von Industrie 4.0 — Leerstelle in der Arbeitsforschung

tergrund der operativ Tatigen in der Intralogistik zugemessen wird, wenn es um die Herausfor-
derung geht, digital automatisierte Systeme zu entwerfen, konzeptionell aufzubauen und in die
bestehende betriebliche Praxis zu integrieren:

,lch glaube einfach, die kdnnen einschatzen, was realistisch ist und was nicht. Was funktioniert
und was nicht funktioniert. Wie lange etwas dauert. Was zu schaffen ist, was nicht zu schaffen

ist.”

Die derzeitigen Beschaftigten in der operativen Produktionslogistik haben also die notwendige
Qualifikation und Erfahrung, um bei der Entwicklung von Digitalisierungsprojekten mitzuwirken
und die Umsetzung kompetent zu begleiten, und letztlich auch das Potenzial, das notige Pro-
zessverstandnis (weiter) zu entwickeln, um weiterhin produktiv in und mit digitalen Systemen
und automatisierten Handlungshilfen zu arbeiten. Daran schliel3t die Erwartung an, in ihrem
neuen Tatigkeitsfeld zunehmend haufiger mit der Herausforderung konfrontiert zu werden,
selbstandige Entscheidungen zu treffen, welche zudem weitreichendere Konsequenzen nach
sich ziehen. Speziell in der Frage von Entscheidungskompetenzen spielt die jeweilige Zukunfts-
vorstellung von Industrie 4.0 eine relevante Rolle, denn je nach erwartetem Leistungsniveau
kiinstlicher Intelligenz, smarter Algorithmen und lernender Maschinen kdnnte auch das mensch-
liche Entscheidungshandeln zunehmend aus dem Tatigkeitsrepertoire von Beschéftigten ver-
drangt werden. Im vorliegenden Fall jedoch iberwiegen die Einschatzungen zur weiteren Digi-
talisierungsentwicklung, die von einer moderaten Steuerungsfahigkeit durch kiinstliche Intelli-
genz ausgehen und somit die Gewahrleistung von Entscheidungsfahigkeit bei den Beschaftigten
einfordern, wie folgender Interviewausschnitt illustriert:

ME Glauben Sie, dass es an der einen oder anderen Stelle immer noch menschliche Ent-
scheidungsinstanzen geben muss?

B: Die wird es immer geben. Natiirlich, die wird es immer noch geben. Vor allem brauchen
wir immer noch Menschen, die das Ganze verstehen. Selbst das beste Handy, den komplizier-
testen Computer [...] es gibt immer doch noch jemanden, der das Ganze versteht. Und das ist
auch etwas, wo ich den Anspruch habe, dass wir als Logistik uns einbringen. Dass wir noch ver-
stehen, was unsere Systeme machen. Das brauche ich ja spatestens mal, wenn ein Problem
herrscht, entsteht. Ich muss das ja verstehen, was da passiert ist. Ich will ja das Problem danach
moglichst abstellen.”

Wie der Fall insgesamt zeigt, entscheidet sich die Frage nach einer forcierten Digitalisierungs-
strategie in Richtung Industrie 4.0 offenbar weniger an mangelnden Kompetenzen oder einer
fehlenden Veranderungsbereitschaft der Beschaftigten. Vielmehr entziinden sich grundsatzliche
Erwadgungen an Finanzierungsfragen bzw. der schwierigen Einschatzung zum Return on Invest
bei derart weitreichenden technologischen Zukunftsentwicklungen. Wie folgendes Interviewzi-
tat aus der Logistikplanung nahelegt, kénnten die Beschaftigten in der Intralogistik ihrer beruf-
lichen Zukunft deswegen zuversichtlich entgegenblicken:

,Also fahrerlose Prozesse, mit Schwarmintelligenz und so, also fahrerlos irgendwo von A nach
B fahren, das gibt es ja schon seit 30 Jahren. Also das ist jetzt nicht Industrie 4.0. Industrie 4.0
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istimmer die IT und die Intelligenz, die hinter den Prozessen und hinter den abgebildeten Pro-
zessen steckt. [...] Und die Prozesse, die wir hier in der Logistik betreuen, die sind hochgradig
dynamisch, weil die auch Gber einen Optimierungsalgorithmus dynamisch die entsprechenden
Touren zusammenstellen. [...] Und diese Intelligenz, einem fahrerlosen Transportsystem zu ge-
ben, mit den Schnittstellen, mit unseren Informationssystemen, die gibt’s einfach nicht von der
Stange, ne. Und wenn wir das jetzt machen wollen, dann ist es ein erheblicher Aufwand, erst-
mal die Rahmenbedingungen zu schaffen. [...] Also die Mitarbeiter haben eine Auslastung von
98 %, die, das System ist unheimlich gut, ne. Und jetzt da die letzten Prozente noch rauszuholen
[...] ist quasi eine individuelle oder eine werksspezifische Entwicklung. Und das kostet unheim-
lich viel Geld. [...] Und dann werden solche Projekte halt einfach nicht, nicht umgesetzt. Deshalb
glaube ich auch nicht, dass die Belegschaft Angst haben muss.”

Aus mittel- und langfristiger Perspektive ist jedoch durchaus davon auszugehen, dass weitere
Digitalisierungsschritte in der Intralogistik gegangen werden (mussen). Schon in der Vergangen-
heit hat sich der Logistikbereich als besonders innovationsaffin und anschlussfahig an compu-
tergestiitzte, EDV-basierte und IT-gesteuerte Prozesse erwiesen. Der zunehmende Einsatz von
Sensortechnik (cyberphysische Systeme), die dadurch ermoglichte Sammlung und Auswertung
immer groBerer Datenmengen (Big Data) sowie deren Ubergreifende Vernetzung (Internet of
Things) machen den Kern einer Industrie-4.0-Vision aus, welche Produktivitats- und Wertschop-
fungsvorteile verspricht, die wohl nicht mehr lange ignoriert werden kdnnen. Der Blick Gber die
Betriebsgrenzen hinaus zeigt zudem, dass insbesondere der Logistikbereich daflir pradestiniert
zu sein scheint, als Start- und Angelpunkt fiir umfassendere Industrie-4.0-Konzepte zu fungieren.
Das verweist auf die Notwendigkeit, sich moglichst friihzeitig mit Fragen tGiber den Wandel von
Arbeitstatigkeiten, Qualifikationsanforderungen und Beschaftigungsperspektiven der Tatigen in
der Intralogistik auseinanderzusetzen.

4 Fazit und Ausblick: Logistikarbeit — ein (unbekanntes)
Herzstiick von Industrie 4.0

Die in der Literatur vielfach vertretene Vermutung, der Logistikbereich, speziell die Intralogistik,
spiele eine zentrale Rolle fiir die Realisierung der Vision Industrie 4.0, hat sich auch im Rahmen
der qualitativen Fallstudie weiter erhartet. Der Vernetzungsgedanke, der Digitalisierungsstrate-
gien im Produktionsumfeld innewohnt, weist der Intralogistik als Knotenpunkt und Verteilungs-
schnittstelle des (potenziell gesamten) Informations- und Materialflusses entlang der Wert-
schopfungskette unmittelbar eine Schliisselposition zu. Entsprechend naheliegend ist es, dass
auch in dem untersuchten Automobilwerk die ersten Uberlegungen zu technologischen Entwick-
lungsprojekten in Richtung Industrie 4.0 an Logistikthemen ansetzen, aber auch bereits erfolgte,
mitunter schon vor Jahrzehnten eingefiihrte informationstechnologische Systemansatze weisen
hier den am weitesten fortgeschrittenen Digitalisierungsgrad auf. Die Logistikarbeit kann also zu
Recht als das Herzstlick von Industrie 4.0 gelten. Dabei stellt insbesondere die produktionsnahe
Intralogistik ein vielfaltiges und anspruchsvolles Tatigkeitsfeld dar, das keineswegs dem Image
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von geringqualifizierter, monotoner Routinearbeit unter prekaren Beschaftigungsbedingungen
entspricht, wie es fiir den allgemeinen Dienstleistungsbereich in der Logistik leider durchaus
starker zutreffend ist. Die quantitative Auswertung des Datensatzes der BIBB/BAuA-Erwerbsta-
tigenbefragung zeigt klar die hierzu relevanten Unterschiede auf. Sowohl die qualifikatorischen
Anforderungen und die Routineanteile als auch die Integration von Computer- und IT-Nutzung
deuten auf eine Zusammensetzung zentraler Tatigkeitsmerkmale in der Produktionslogistik hin,
die den Herausforderungen durch die Digitalisierung wesentlich besser gewachsen zu sein
scheint, als im bisherigen Industrie-4.0-Diskurs im Zusammenhang mit Logistikthemen ange-
nommen wird. Der qualitative Untersuchungsteil erlaubt zudem einen erganzenden und vertie-
fenden Blick sowohl auf die besondere Charakteristik als auch auf das Potenzial der Produkti-
onslogistik, im Wandel zu Industrie 4.0 eine zentrale Rolle zu spielen — auch wenn im Falle des
untersuchten Werks derzeit noch die Investitionsrisiken fiir eine konsequente Umstellung auf
eine Produktionslogistik 4.0 gescheut werden. Im Hinblick auf die Beschaftigten kénnen die er-
kennbaren Schwierigkeiten und Ungewissheiten hinsichtlich konkreter Umsetzungen von In-
dustrie 4.0 und ebenso die quantitativ angezeigte sowie qualitativ erlduterte gute und entspre-
chend ausbaufidhige Qualifikationsbasis der Tatigen in der Produktionslogistik jedoch nicht dar-
Uber hinwegtauschen, dass der kiinftige Wandel die Intralogistik im Zuge weiterer Digitalisierung
vor erhebliche Herausforderungen stellt. Der Ausblick darauf soll im Folgenden anhand von drei
moglichen Problemkomplexen skizziert werden. Wahrend die ersten beiden Komplexe beschaf-
tigungspolitische Aspekte adressieren, greift der dritte abschliefend ein grundsatzliches Di-
lemma auf, das mit der Technisierung von Arbeitsprozessen verknupft ist.

So muss erstens davon ausgegangen werden, dass die durch Industrie 4.0 entstehenden oder
neukomponierten Titigkeitsfelder der Uberwachung, Administration und Steuerung produkti-
onsnaher Logistikprozesse deutlich weniger Beschéftigte erfordern, als heute im Rahmen der
gesamten operativen Intralogistik beschaftigt werden. Fir viele Logistikmitarbeiter_innen an
der operativen Basis wird sich demnach zwangslaufig die Frage stellen, welche alternativen Be-
schaftigungsoptionen innerhalb oder aullerhalb des Logistikbereichs zukiinftig bestehen und
wie sie rechtzeitig auf einen Wechsel vorbereitet werden konnen. Diesbeziiglich kommt jedoch
erschwerend hinzu, dass der Handlungsspielraum der Unternehmen zur intern organisierten Be-
schaftigungssicherung relativ gering ist. Denn in vielen Produktionsbetrieben fungieren gerade
die scheinbar leichten Fahr-, Lager- und Kommissioniertatigkeiten bereits als interne Auffangbe-
cken fiir Beschaftigte, deren Arbeitsplatz aufgrund von RationalisierungsmaBnahmen in anderen
Bereichen weggefallen ist, oder fiir sogenannte leistungsgewandelte Beschaftigte, die den An-
forderungen ihrer vorherigen Arbeitsaufgaben nicht mehr gerecht werden kénnen. Es geht in
diesem Problemkomplex also darum, rechtzeitig und sozialpartnerschaftlich belastbare Beschaf-
tigungsperspektiven zu eruieren bzw. zu schaffen, die fir die betreffenden Logistikarbeiter_in-
nen attraktive Alternativen bieten und zugleich einen sinnvollen, produktiven Beitrag fiir den
Unternehmenserfolg darstellen.

Zweitens stellt sich auch der Ubergang derjenigen Logistikbeschiftigten, welche die Arbeitsauf-
gaben einer digitalisierten Intralogistik kiinftig ilbernehmen sollen, keineswegs als trivial dar.
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Wie in der Fallstudiendarstellung bereits angeklungen ist, geht es dabei um die subjektiven Ar-
beitseinstellungen, die Beschaftigte mit ihren Arbeitstatigkeiten verbinden, die malRgeblich ihre
berufliche Identitat konstituieren und deshalb nicht einfach abgelegt werden kénnen, um sich
neuen Aufgabenfeldern zuzuwenden. Hier ist ein sensibler Umgang sowie ein konsequent be-
teiligungsorientierter Einbezug subjektiver Identifikationsbedirfnisse gefragt, wenn neue Auf-
gabenzuschnitte gestaltet werden. Eine rein auf technische Begriindungen reduzierte Vorge-
hensweise ware dabei sicherlich hinderlich und das trifft auch auf die Gestaltung von begleiten-
den Weiterbildungs- und Weiterqualifizierungswegen zu. Die im Fallbeispiel ausgewahlten Be-
schaftigten aus der operativen Logistik, die als Systemadministrator_innen beim Aufbau eines
IT-gesteuerten Logistiksystems mitgewirkt haben und es heute betreuen, hatten individuell ver-
schiedene Fort- und Weiterbildungsabschliisse vorzuweisen. Die neuen Arbeitsaufgaben der
Systemiiberwachung und -steuerung fordern den Logistikbeschéaftigten also offenbar héhere
oder zumindest andere Kompetenzen ab, als dies in ihren angestammten Tatigkeitsbereichen
der Fall war. Mit der anvisierten Umstellung auf Industrie 4.0 ergibt sich daher die Herausforde-
rung, ein systematisch angelegtes Weiterbildungsprogramm zu entwickeln, das den gewandel-
ten Anforderungen im Logistikbereich gerecht wird —und zwar sowohl in subjektiv-arbeitsbezo-
gener als auch in technisch-sachadaquater Hinsicht.

Drittens ergeben sich mit den Veranderungen von Tatigkeitsprofilen in der operativen Produk-
tionslogistik Herausforderungen, die analog zu den sogenannten ,,ironies of automation” (Bain-
bridge 1983) die Frage beantworten missen, wie unter digital hochautomatisierten Logistikbe-
dingungen die notwendige Expertise und Erfahrung weiterhin ausgebildet werden. Denn z. B.
das Uberblickswissen und das Prozessverstandnis, das fiir die hinzukommenden Uberwachungs-
aufgaben bendtigt wird, sind wesentlich vom Erfahrungswissen der operativ Tatigen abhangig
und entstehen offenbar auch oder sogar gerade im Rahmen jener Tatigkeiten, die oftmals als
einfache, nur repetitive Routinearbeit missverstanden werden. Dass Logistikarbeiter_innen in
der Produktion ihren Bereich ,wie ihre Westentasche’ kennen, die Abldufe ,wie im Schlaf’ nach-
vollziehen kénnen und darum ein so umfassendes, intuitives Verstandnis ihres Aufgabenbe-
reichs entwickelt haben, liegt nicht zuletzt an den kdrperlich-sinnlichen Komponenten erfah-
rungsgeleiteten, subjektivierenden Arbeitshandelns (vgl. Béhle et al. 2004) und ist somit an ma-
nuelles Handling, raumlich reales, nichtvirtuelles Befahren der Transportwege etc. gebunden.
Mit dem sukzessiven Wegfall dieser analogen Erfahrungsraume durch digital automatisierte Lo-
gistiklosungen kann dieses spezifisch menschliche Arbeitsvermégen nicht mehr durch die Tatig-
keit direkt entstehen und damit auch nicht mehr auf dessen produktives und innovatives Poten-
zial zuriickgegriffen werden. Ein wichtiger kompensatorischer Ansatzpunkt waren hier innova-
tive, erfahrungsorientierte Ausbildungskonzepte, dhnlich wie dies in der chemischen Prozessin-
dustrie bereits praktiziert wurde (vgl. Bauer et al. 2006).
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Im Gesprach mit Heiner Reimann und Jirgen
Klippert (IG Metall, Frankfurt a. M.)

In der Debatte um die Digitalisierung von Arbeit ist hdufig von einer Disruption und einer
vierten industriellen Revolution die Rede. Wie bewerten Sie die aktuellen Verédnderun-
gen? Wiirden Sie der Annahme zustimmen, dass wir es mit einer Disruption zu tun haben,
oder sehen Sie vielmehr Kontinuitéiten zu bisherigen Entwicklungen?

Es ist eher eine Kontinuitat. Digitalisierung in der Lagerlogistik findet schon seit mehreren Jahr-
zehnten statt. Zur Bewertung: Zum einen bietet die Digitalisierung eine Chance, korperliche Be-
lastungen zu verringern, andererseits bringen Pick-by-Voice- oder Pick-by-Light-Systeme eine
Leistungsverdichtung mit sich. Durch den Einsatz dieser Systeme wird den Kommissionierer_in-
nen der Arbeitsrhythmus starker vorgegeben und wir stellen in Bezug auf den Faktor Stress fest,
dass dies bei einigen der Kommissionierer_innen zu einer Zunahme von Stress fuhrt. Darliber
hinaus fallen durch digitale Prozessketten und den vermehrten Einsatz von Robotik Tatigkeiten
weg. Diese Entwicklung ist schon seit Jahrzehnten zu beobachten.

Welche Verdnderungen beobachten Sie im Allgemeinen im Hinblick auf logistische Tétig-
keiten? Welche dieser Verdnderungen steht (mdglicherweise) in einem spezifischen Zu-
sammenhang zu Prozessen der Digitalisierung von Arbeit?

Die Tatigkeiten in der Logistik sind heute korperlich weniger anstrengend als vor 20 Jahren, weil
Hebe- und Tragetatigkeiten abgenommen haben (durch automatische Lager und Roboterein-
satz). Operative Logistiktatigkeiten werden zunehmend mit Verwaltungstatigkeiten kombiniert,
was zu einer Leistungsverdichtung beitrdgt. Das Bild aus den 1980/90er Jahren hat sich schon
dahingehend gewandelt, dass Lagerarbeiter_innen heutzutage viel haufiger mit einem PCin Be-
rihrung kommen und nicht wie zuvor nur jene Beschaftigten, die die Auftrage drucken und ver-
teilen. Die Kombination von operativen und administrativen Tatigkeiten wird durch digitale
Technik, wie z. B. durch mobile Gerate, erst moéglich und bringt auch eine hohere Verantwort-
lichkeit mit sich, z. B. durch den direkten Zugriff auf das Warenwirtschaftssystem. Es zeigt sich
insgesamt eine Verlagerung rein korperlicher Tatigkeiten hin zu mehr administrativen Tatigkei-
ten. Prozesse, wie z. B. die Inventur sind heute weitgehend automatisiert tber digitale Waren-
wirtschaftssysteme; dadurch fallen wiederum Tatigkeiten weg.

Welche digitalen Technologien kommen in der Logistikbranche primér zum Einsatz?

Warenwirtschaftssysteme, Scanner, Pick-by-Voice, Pick-by-Light, automatische Lager, Lagerro-
boter, fahrerlose Transportsysteme, Wearables (Datenbrillen, Scannerhandschuhe), Tablet-PCs.
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Wie schdétzen Sie die zuklinftige Bedeutung der Digitalisierungsprozesse fiir den Wandel
logistischer Tiitigkeiten ein?

Weiterhin hoch. Langfristig kann es zu vollautomatisierten Prozessen kommen, die disruptiven
Charakter haben kdnnen. Dies setzt jedoch hohe Investitionen voraus und es stellt sich die Frage
der Wirtschaftlichkeit.

Was sind hierbei die spezifischen Herausforderungen der Logistikbranche bzw. -tdtigkei-
ten im Vergleich zu anderen Branchen und Tdtigkeiten?

Es miissen nach wie vor physische Gegenstiande gehandhabt werden; es wird immer noch ein
Picker als Front End der Lagerverwaltungssoftware benotigt, der von der Technik gesteuert
(z. B. Pick-by-Voice, Giber Datenbrille) Operationen ausfiihrt. Es ist davon auszugehen, dass diese
Tatigkeiten noch lange erhalten bleiben, da der Einsatz von Menschen zum einen eine hohere
Flexibilitat aufweist und zum anderen auch aus wirtschaftlicher Perspektive rentabler ist.

Generell ldsst sich die Tendenz zu einer ,Spreizung’ der Anforderung an Logistiker_innen be-
obachten. Einerseits bedarf es nach wie vor einer hohen Anzahl von Menschen, die sogenannte
Einfachtatigkeiten ausfiihren miissen; andererseits stellen wir eine Professionalisierung der Ta-
tigkeiten durch die Kombination von operativen und verwaltenden Tatigkeiten fest. Dies driickt
sich auch durch die Zunahme von ausgebildeten Kraften (z. B. Fachkréafte fiir Lagerlogistik) und
die Zunahme von akademisch ausgebildeten Beschéftigten in der Logistik aus. Auf Vorstands-
ebene gibt es vermehrt Vorstandsmitglieder, die eigens fiir Logistik verantwortlich sind. Dies
findet auch Niederschlag in hoheren Eingruppierungen von flexibel einsetzbaren und héher qua-
lifizierten Beschaftigten in der operativen Logistik.

Entlastung zeigen sich im Bereich kérperlicher Belastungen (wie zuvor ausgefiihrt). Durch die
Leistungsverdichtung ergeben sich oft erhdhte psychische Belastungen.

Qualifizierung wird oftmals als der Schliissel zur Bewdltigung der Transformation der Ar-
beitswelt durch Digitalisierung angefiihrt. Welche spezifischen Qualifizierungsbedarfe
sehen Sie im Hinblick auf die Logistikarbeit, die oftmals auch mit Einfacharbeit in Verbin-
dung gebracht wird?

Wenn hohere Automatisierung angestrebt wird, dann gewinnt die Instandhaltung der digitalen
Systeme an Bedeutung. Hier miissen viele Beschaftigte weiterqualifiziert werden. Zudem ge-
winnt systemisches Uberblickswissen an Bedeutung.

Je weiter die Robotik und auch die fiihrerlosen Transportsysteme in dem Bereich fortschreiten,
desto weniger Menschen werden gebraucht, um den Betrieb am Laufen zu halten. Wenn Ein-
facharbeit automatisiert wird, muss iber Moglichkeiten der Umqualifizierung nachgedacht wer-
den.
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Welche Rolle sprechen Sie den Mitbestimmungs- und Mitgestaltungsmdglichkeiten der
Beschdftigten bei der Einfiihrung und Anwendung digitaler Technologien in den Betrie-
ben zu?

Die Bedeutung der Mitbestimmungs- und Mitgestaltungsmoglichkeiten der Beschaftigten ist
sehr hoch, insbesondere wenn es darum geht, eine humanzentrierte Gestaltung und Beteiligung
zu ermoglichen.

Welche Instrumente stehen den Betriebsrdten diesbeziiglich bereits zur Verfiigung (z. B.
Datenschutz o. d.)? Welche wdren zukiinftig erforderlich, um mehr Einfluss auf die
(Mit-)Gestaltung der Prozesse nehmen zu kénnen?

Zahlreiche Regelungen des Betriebsverfassungsgesetzes, des Arbeitsschutzgesetzes, der Be-
triebssicherheitsverordnung, der Datenschutzgrundverordnung usw. kénnen herangezogen
werden. Diese Regelungen missen in betriebliche Gestaltungsprozesse umgesetzt werden, da-
mit sie wirksam werden kénnen. Das Wissen um die Initiierung und Ausgestaltung solcher Ge-
staltungsprozesse muss bei Betriebsraten weiter vertieft werden.

Kénnen Sie Best-Practice-Beispiele aus der Praxis nennen, in der die Einfiihrung digitaler
Technologien in Kooperation mit den Beschdftigten bzw. dem Betriebsrat erfolgte?

Die Mitbestimmung bei der Auswahl der Arbeitsmittel fiir Logistikprozesse (Datenbrille vs. Tab-
let-PC) konnte bei einem Kontraktlogistiker erfolgreich durchgesetzt werden. In dem Betrieb
wollte der Arbeitgeber zunachst Datenbrillen einflhren, letztlich entschied dieser sich jedoch in
Abstimmung mit den Beschaftigten stattdessen fir die Nutzung von Tablets. Dies erscheint zu-
nachst ungewohnlich, da ergonomisch gesehen, der Umgang mit Tablets nicht so praktikabel
erscheint. Jedoch wurden beide Hilfsmittel parallel beim Kommissionieren getestet und die Tab-
lets erwiesen sich im Vergleich zu den Datenbrillen aus unterschiedlichen Griinden (Nachteile
der Datenbrillen waren u. a. Schwindel, Gewicht, Umgewd6hnung, Blickrichtung etc.) als vorteil-
hafter flr den Einsatz. Letztlich war die Losung viel glinstiger fiir den Arbeitgeber und auch bei
den Beschaftigten flhrte dies zu geringeren Belastungen und einer gréReren Akzeptanz der
neuen Arbeitsmittel. Demzufolge sind die Arbeitgeber_innen auch aus finanziellen Gesichts-
punkten besser beraten, bei der Einfilhrung solcher Technologien mit den Betriebsraten zusam-
menzuarbeiten, um Schwierigkeiten bei der Nutzung friihzeitig beriicksichtigen zu kénnen.

Vor welchen Herausforderungen stehen die Betriebsrdte und Gewerkschaften angesichts
einer zunehmenden Digitalisierung der Arbeitsprozesse im Besonderen?

Beschaftigungssicherung und Qualifizierung. Dazu ist es erforderlich, dass Betriebsrate die Po-
tenziale der digitalen Technologien antizipieren kénnen. Zudem missen sie in der Lage sein,
betriebliche Gestaltungsprozesse anzustofRen und eigene Gestaltungsziele zu formulieren und
durchzusetzen.
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Hier zeigen sich starke Diskrepanzen zwischen den unterschiedlichen Stakeholdern in der Bran-
che. Zum einen gibt es die grollen Dienstleister, die mehr Méglichkeiten und Ressourcen haben,
ihre Betriebsrdate auch zu spezialisieren fir bestimmte Themen. Zum anderen sind da die kleinen
Dienstleister, die sich noch viel grundlegender mit klassischen Fragen der Betriebsratsarbeit be-
fassen und viel weniger Kapazitaten fiur eine Spezialisierung im Hinblick auf bestimmte Frage-
stellungen haben. Oftmals geht es zunachst auch starker darum, Betriebsratsarbeit in den Be-
trieben iberhaupt erst zu ermoglichen.

Welche Unterstiitzung benétigen die Betriebsrdite, um diesen Herausforderungen begeg-
nen zu kénnen?

Eine Qualifizierung der Betriebsrdte hinsichtlich technologischer Potentiale wéare eine erste Mog-
lichkeit, diesen Herausforderungen zu begegnen. Die Betriebsrite bendtigen mehr Kompeten-
zen in der Antizipation und dem Verstandnis dessen, was Technik leisten kann und was nicht,
um Handlungsoptionen besser abwagen zu kénnen.

Daruber hinaus bedarf es einer Prozessberatung fiir Veréinderungsprozesse.

Was den regulatorischen Rahmen zur Sicherung von Arbeitnehmerrechten betrifft, so ist die No-
menklatur des Regelwerks, das die Betriebsrate zur Verfligung haben ein Instrumentarium, mit
dem gut gearbeitet werden kann (z. B. Mitarbeiterdatenschutz, etc.). Die Potentiale der bereits
vorhandenen Instrumente werden jedoch nicht in dem MaRe genutzt, wie es moglich ware.
Hierfiir ist ein Uberblick tiber die Regelungen fernab der Betriebsverfassung erforderlich. Eine
gesetzliche Landschaft, wie wir sie vorfinden, in der viele arbeitsrechtlich relevante Regelungen
recht verstreut sind, erweisen sich hierbei als Herausforderung fiir die Betriebsrate. Abhilfe
konnte ein Kompendium schaffen, welches beispielsweise die gesamten rechtlichen Vorgaben
im Hinblick auf den Einsatz technischer Hilfsmittel zusammenfiihrt und damit die Betriebsrats-
arbeit vereinfacht.

Zudem bendtigen wir weitere wissenschaftliche Erkenntnisse (iber Entwicklungen in der Lagerlo-
gistik und deren Auswirkungen auf Arbeitsablaufe, Belastungen und spezifische Anforderungen
an Beschaftigte.
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