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Dieter Plehwe
Arbeitspolitische Probleme ungleicher Reorganisation.
Zur Veranderung der Arbeit in Logistiknetzwerken™

Die ungleiche Reorganisation von Kapital und Arbeit in Europa hat in Deutschland zu einer
Konsolidierung nationaler Branchengewerkschaften gefiihrt, zuletzt zum noch umstrittenen Ver.di-
Fusionsprojekt. Zentrale arbeitspolitische Konfliktachsen, die sich aus der national und internatio-
nal verstarkt Gber Lohne und Arbeitsbedingungen ausgetragenen Unternehmenskonkurrenz erge-
ben und sich in der Zunahme der Konkurrenz entlang von Wertschopfungsketten neu ausprégen,
werden mit den bisherigen Anséatzen der Gewerkschaftsreform nicht hinreichend erfasst. Diese The-
se wird anhand der Transformation des Logistiksektors naher ausgefuhrt. Die Herausbildung von
transnational organisierten Logistikkonzernen und die resultierende Veranderung der Arbeit in Lo-
gistiknetzwerken werden als umfassender Ansatz zur Rationalisierung der Zirkulationssphéare ge-
fasst. Der Aufwertung einiger Bereiche der Logistikarbeit (Insourcing) steht dabei ein starker
Trend zur Abwertung und mehrfachen Segmentierung der grofiten Beschaftigungsgruppen im Lo-
gistiksektor gegenuber. Insbesondere die starke Zunahme von ,,just-in-case* und ,,as-long-as-it-
takes** Beschéaftigten und (Schein-)Selbstandigen kdnnen als sektorale europaische Empirie zur flr
die Vereinigten Staaten allgemein entwickelten Flexibilisierungsthese von Sennett (,,Drift*) ver-
standen werden. Neue Ansétze der Interessenvertretung in Logistiknetzwerken und gewerkschaftli-
che Reformpolitik kann die zunehmende Konkurrenz und Diversitat im europaischen Logistiksek-
tornur unter bestimmten Umstéanden einddmmen.

Labor policy problems resulting from uneven reorganization.
The transformation of work in logistics’ networks.

The uneven reorganisation of capital and labour in Europe has, in Germany, led to national efforts to
consolidate trade unions at the branch level. The latest and still embattled project in this regard is the
merger of service sector unions to form Ver.Di. Crucial aspects of conflict resulting from growing national
and international competition directly affect pay and working conditions within branches and -- a new de-
velopment -- along value chains. However, these cannot be adequately addressed by existing trade union
policies. This argument is based on a close examination of the emerging logistics industry which deals with
material and information flows. The formation of transnationally organised logistics enterprises and the re-
sulting transformation of work in logistical networks are conceptualised as a systematic approach to extend
rationalisation efforts to the sphere of circulation. The upgrading of some segments of logistics work is ac-
companied by a smarked downgrading and manifold segmentation of the larger parts of the labour force in
the sector. The dramatic increase in the number of worker categories described as ,,just in case* and ,,as
long as it takes* employees and bogus entrepeneurs (owner operators) provide a European example at the
sectoral level of the general flexible capitalism argument (,,drift*) made by Sennet for the United States as a
whole. New approaches to interest representation in logistical networks and trade union reform efforts will
manage to limit increasing competition and polarisation of work in the European logistics sector only under
specific circumstances.

* Dr. Phil., Politikwissenschaftler, wissenschaftlicher Mitarbeiter am Wissenschaftszentrum
Berlin flr Sozialforschung, Abteilung Organisation und Beschaftigung, Jahrgang 1963.

**  Der Beitrag ist im Rahmen der Projektarbeit zum Thema ,,Logistiksteuerung zwischen Euro-
péaisierung und Globalisierung® entstanden, die von der VVolkswagen-Stiftung im Schwerpunkt
»Regulierung der Globalisierung“ gefordert wird. Ich danke Gisela Neunhoffer, Christoph
Ddorrenbacher und Stefano Vescovi fir ihre Unterstiitzung bei den Recherchen und einem a-
nonymen Gutachter fiir wichtige Hinweise und Kritik.

Artikel eingegangen: 4.8.2000
revidierte Fassung akzeptiert nach doppelt-blindem Begutachtungsverfahren: 15.1.2001.
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Die Liberalisierungspolitik im Kontext des européischen Binnenmarktprojektes
und der Welthandelsorganisation er6ffnen einer groflen Zahl von Unternehmen er-
weiterte Internationalisierungs- und Reorganisationsmoglichkeiten, die unter den
Stichworten ,,Globalisierung” und ,,Standortkonkurrenz® hinsichtlich arbeitspoliti-
scher Folgen kontrovers diskutiert werden. Zweifelsohne sind grenziiberschreitende
Reorganisationsprozesse im makro-regionalen Kontext (etwa EU-Europa) signifikan-
ter als ,,globale Produktionsverblinde* (Wortmann 2000). Gleichzeitig wurden auf
européischer Ebene eine Reihe von marktkorrigierenden Regelungen im sozialen Be-
reich verankert. Um die Weiterentwicklung einer européaischen Sozialunion wird poli-
tisch gestritten. Dabei besteht zunéchst kein Anlass zu grundsétzlichem Zweifel an
der euroskeptischen These, wonach die dynamische Transnationalisierung von Un-
ternehmen und Wirtschaftsverbanden in Europa von keiner &hnlich energischen
Transnationalisierung der Ansatze gewerkschaftlicher Interessenvertretung begleitet
wird. Schulten (2000) konstatiert einen nationalen Wettbewerbskorporatismus, der
vom ,,symbolischen Euro-Korporatismus* ergénzt wird (vgl. die etwas optimistische-
re Einschéatzung von Dolvik 1999). Signifikante Anstrengungen der Gewerkschaften
scheinen sich derzeit jedenfalls auf die Konsolidierung nationaler Organisationskapa-
zitaten zu richten, die derzeit noch nicht von einer angemessenen Verstarkung der
grenzuberschreitenden Arbeit begleitet wird. Die hinsichtlich Internationalisierungs-
und Branchenformierungsaspekten ungleiche Reorganisationsdynamik wirft aber, so
die hier vertretene These, mit nationalen Konsolidierungsbemiihungen alleine nicht
l6sbare, arbeits- und gewerkschaftspolitische Fragen auf. Die national und transnatio-
nal intensivierte (horizontale Unternehmens-)Konkurrenz auf sektoraler Ebene ge-
winnt dabei zusétzliche arbeitspolitische Brisanz, weil sie durch eine Verstarkung
(vertikaler) Konkurrenz entlang von Wertschopfungsketten (Zuliefer- und Ab-
nehmerbeziehungen) ausgepragt wird. Ein Mangel an organisationsubergreifender
Arbeit etwa entlang logistischer Ketten gefahrdet die sozialen Beziehungen des
»rheinischen Kapitalismus* deshalb nicht nur in bereits iberwiegend gewerkschaft-
lich schwach organisierten Randbereichen (z.B. des Stral3englitertransports), sondern
setzt auch die verhéltnismaRig gut organisierten Kernbereiche anderer Branchen unter
Druck. Allerdings bieten die europdischen Verhéltnisse Ansatzpunkte einer Erneue-
rung und Ausdehnung gewerkschaftlicher Interessenvertretung, die systematischer
verfolgt werden konnten.

Anhand der Unternehmensreorganisation im Bereich der (Guter-)Transport-,
Post- und Logistikwirtschaft — ein sich auBerordentlich rasch internationalisierender
»Querschnitt-Sektor”, dessen Funktionsbereich ,,Organisation von Material- und In-
formationsfluss* fur alle Wertschopfungsketten zentral ist — wird im folgenden unter-
sucht, wie sich die ungleiche Verénderung der Arbeit in Logistiknetzwerken im deut-
schen und europdischen Kontext vollzieht und wie die Gewerkschaftsreformen dies-
bezlglich einzuschatzen sind. Dazu wird zunéchst die Transformation der national
und modal determinierten Transportbranchen sowie die Herausbildung des européi-
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schen Logistiksektors skizziert!, um interne und externe Widerspriiche des heftig um-
strittenen Organisationsmodells Ver.di (Vereinigte Dienstleistungsgewerkschaften)
als Ansatz zur Konsolidierung gewerkschaftlicher Organisation im Bereich Transport
und Logistik darzustellen. Drei Problemfelder (interne Ver.di-Struktur, Ver.di —
DGB-Gewerkschaften und Ver.di — europdische Gewerkschaften) kénnen im néchs-
ten Schritt nédher ausgeleuchtet werden, indem eine nach Teilmérkten und Organisati-
onen differenzierende Analyse wichtiger Veranderungen der Logistikarbeit vorge-
nommen wird. Die rasch zunehmende Flexibilisierung und Polarisierung von Ar-
beitsverhaltnissen wird dabei als systemischer Rationalisierungsansatz vorgestellt, der
sich zunehmend auf die Zirkulationssphére erstreckt. Die Aufwertung von engen
Spektren der Logistikarbeit geht mit einer Abwertung vieler Logistik-
Arbeitsverhaltnisse im Transport sowie entlang der in Produktion und Handel hinein
reichenden, erweiterten Logistikketten einher. Abschlieend werden die sich aus der
Analyse der Verdnderung der Arbeit in Logistiknetzwerken ergebenden Zwischener-
gebnisse und Fragen im Hinblick auf die gewerkschaftspolitischen Reformansétze im
Logistiksektor restimiert.

1. Logistikarbeit: Metamorphosen der traditionellen Transportbranchen

Der Begriff des Logistiksektors als moderner Zweig industriebezogener ,,Dienst-
leistungen® ist ebenso erklarungsbedirftig wie die sachlich angemessene Sicht der
Organisation von Arbeit in Logistiknetzwerken, welche tber die formellen juristi-
schen Anordnungen der Arbeitsverhéltnisse im engeren Bereich von gewerblichen
Transport- und Logistiktatigkeiten hinaus die interorganisatorischen Dimensionen des
Arbeitsprozesses fokussiert (vgl. zu verwandten Arbeitsformen in Projektnetzwerken
der Medienindustrie Windeler/Wirth/Sydow 2001). Es gibt viele Transportunterneh-
men und Speditionen, die sich zwar als ,,Logistikunternehmen* bezeichnen, aber nach
wie vor ,,nur* die traditionelle intermedidre Arbeitswelt im Bereich Transport, Um-
schlag und Lagerei (TUL) mit den entsprechenden Angestellten- und Arbeiterberei-
chen organisieren. Auch in der 6ffentlichen Diskussion dominiert weithin eine tradi-
tionell-modale Vorstellung der Unternehmen des (Giiter-)Transportsektors mit den
Hauptbranchen Eisenbahnverkehr, Strallengiterverkehr/Spedition, (Binnen-)Schiff-
fahrt, Luftfahrt — die Transportorganisation Post taucht als ,,Nachrichtenorganisation®
traditionell nicht auf. Diese Sicht der Branchen und (modalen) Unternehmen als zent-
raler Bezugspunkt der Arbeitsorganisation ist nicht mehr hinreichend.

Im Wesentlichen gilt es dabei, die Kommerzialisierung, Privatisierung und Liberalisierung
nationalstaatlicher Transport- und Postorganisationen, die Diversifizierung und Informatisie-
rung sowie die spezifische Internationalisierung von Logistikunternehmen zu erfassen. Die
resultierende Transformation der gewerblichen, (multi-)national und (multi-) modal geprégten
fordistischen Transportdienstleistungen in eine transnational und transmodal organisierte Lo-
gistikwirtschaft wurde maRgeblich durch die systemischen Rationalisierungsstrategien in In-
dustrie und Handel sowie durch die neoliberale Wirtschaftspolitik seit Ende der 1970er Jahre
— als Teil des Suchprozesses zur Uberwindung der Krise des Fordismus — bewirkt (vgl. Pleh-
we 2000a).



58 Dieter Plehwe: Arbeitspolitische Probleme ungleicher Reorganisation

In den vergangenen 20 Jahren hat sich ein stark an den Bedarfen und Erwartun-
gen der verladenden Wirtschaft (Industrie- und Handel) orientiertes, betriebswirt-
schaftliches Logistikverstandnis durchgesetzt,> welches auf ein umfassendes Mana-
gement von Material- und Informationsfliissen in vernetzten Produktions- und Zirku-
lationszusammenhé&ngen bzw. Wertschopfungs- und Prozessketten zielte. Weil die
Rationalisierung der Produktion stagnierte, richtete sich die Anstrengung auf die
Distribution (vgl. LaLonde et al. 1993 [1970]). Den systemischen Rationalisierungs-
erwartungen der verladenden Wirtschaft versuchen seither sich formierende Logistik-
konzerne zu entsprechen. Zu diesem Zweck wurden umfassende Reorganisationsstra-
tegien entwickelt, die eine rapide Internationalisierung, Diversifikation und Integrati-
on der flhrenden Unternehmen zeitigten und als nachholende Konzentration bezeich-
net werden konnen (vgl. Bieber/Sauer 1992, Plehwe 1994, Klaus 1999a).

So hat etwa die Deutsche Post AG durch die Ubernahme von zahlreichen GroR-
speditionen, Luftfrachtunternehmen und spezialisierten Logistikdienstleistern inner-
halb von wenigen Jahren eine neuartige Konzernorganisation aufgebaut. Ahnlich
stark internationalisiert und diversifiziert présentiert sich z.B. die als TNT Post Group
firmierende hollandische Post nach der Ubernahme des australischen Integrators TNT
und zahlreicher weiterer Unternehmen und die belgische Bahn/ABX-Gruppe, u.a.
nach der Ubernahme der deutschen THL-Bahntransgruppe. Die horizontale Wachs-
tumsstrategie vom urspringlichen Post- oder Eisenbahnmarkt in angrenzende Trans-
portmarkte wird von einer vertikalen Wachstumsstrategie in Wertschépfungsbereiche
begleitet (Insourcing von Arbeitsprozessen, die von Industrie und Handel ausgelagert
werden), die den Transportketten vor-, zwischen- oder nachgelagert sind.® Die neuar-
tige Organisations- und Operationsweise integrierter Logistikkonzerne erméglicht es,
den Kunden grenziberschreitend umfassende logistische System(dienst-)leistungen
anzubieten (vgl. Plehwe 1999).

An die Stelle einer klaren organisatorischen Unterscheidung der Arbeitsverhélt-
nisse tritt zunehmend eine flieRende Abgrenzung von Arbeitsprozessen entlang von
Prozessketten, die haufig nicht mit den formellen Organisationsgrenzen Ubereinstim-
men und immer wieder verhandelt werden (mussen). Logistikanbieter lassen auf dem
Gelénde der Kunden arbeiten oder treten als Stellvertreter eines Kunden 6ffentlich
(z.B. ein als Verkaufer oder mit Reparatur- und Wartungsaufgaben beauftragter Lkw-
Fahrer) oder nicht erkennbar (z.B. eine Warenproben versendende Lagerhausange-
stellte) gegeniiber einem Dritten in Erscheinung. Solche Leistungen kénnen entweder

Die betriebswirtschaftliche Logistikforschung konvergiert in einem ganzheitlich systemischen
Ansatz zur Betrachtung des Wertschopfungsprozesses: Ihde (1991, 11f.) spricht von der logis-
tischen Problemlésung, Schulte (1995, 3) benennt als zentrales Merkmal die Verknupfung
von System-, Fluss- und Querschnittsdenken bei der Organisation von Logistikprozessen.

Die Transportindustrie (und damit die Arbeit) ,,unterscheidet...sich (von anderen Produkti-
onszweigen) dadurch, dass sie als Fortdauer des Produktionsprozesses innerhalb des Zirkula-
tionsprozesses und fiir den Zirkulationsprozess erscheint® (Marx: 1981, 153). Sie bildet Marx
zufolge einen ,.eigenstandigen Produktionszweig“ und daher eine ,,besondre Anlagesphare
des produktiven Kapitals“ (ebd.).
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weitgehend oder komplett selbstandig (z.B. UPS) oder unter Nutzung von Subunter-
nehmen in mehr oder weniger temporaren ,,Projektnetzwerken* (Sydow/Windeler
1999) durchgefuhrt werden, wobei die zentrale und minutiés kontrollierte Steuerung
in beiden Féllen beim logistischen Systemdienstleister liegt.

Konnten die traditionellen Transportunternehmen und Speditionen als
Dienstleister in (strategischen) Produktionsnetzwerken bereits als ,,Netze in Netzwer-
ken“ (Sydow 1992, 37) bezeichnet werden, so kommt den neuartigen Logistikkon-
zernen in interorganisatorischen Produktions- und Distributionsprozessen mithin ei-
ne eigenstandigere, Uber die intermedidre Funktion hinausgehende strategische Be-
deutung als ,.transnationale Vernetzungsunternehmen® (vgl. Plehwe 2000b) im Kon-
zert der Groltkonzerne zu. Unternehmen wie die Stinnes-Gruppe oder Konzernallian-
zen (z.B. Federal Express/SAP) treiben in solchen Féllen die systemische Rationali-
sierung im Bereich der Zirkulationssphére aktiv voran, indem Rationalisierungsreser-
ven im Bereich der Material- und Informationsflussorganisation entlang von Prozess-
und Logistikketten erschlossen werden. Im Kontext der raschen Ausdehnung von e-
lektronischem Handel (e-commerce) konkurrieren die Logistikkonzerne potenziell
mit Industrie- und Handelskonzernen um die fokale Position des ,,supply chain mas-
ters”.

In Folge der von Industrie und Handel z.B. durch Implementation von ,lean
production Strategien vorangetriebenen systemischen Rationalisierung (vgl. Sau-
er/Dohl 1994) und ermdglicht durch die Kommerzialisierung und Privatisierung e-
hemaliger Staatsunternehmen (Luftfahrt, Bahn und Post) sowie durch die nationale
und européische Liberalisierung der Marktordnungen im Verkehr, differenziert sich
die Logistikbranche folglich nicht mehr vorwiegend horizontal-infrastrukturell nach
Transportmedien und vorwiegend national bestimmten sozial-raumlichen Produkt-
maérkten und Funktionen aus (die dominante fordistisch-nationalstaatliche Vergesell-
schaftungsform), sondern — analog zur hierarchischen Reorganisation der industriel-
len Zulieferindustrie — vorwiegend vertikal nach Wertschopfungskriterien im inter-
bzw. transnationalen (kontinentalen) Mafstab: Wenigen logistischen System-
dienstleistern der ersten Stufe mit moglichst globaler Angebotsorganisation sind viele
Hundert mittlere und groRere Transportunternehmen und Logistikspezialisten der
zweiten Stufe und die grofle Masse von vielen hunderttausend Kleinstunternehmen
(im StraBengutertransport haufig selbstfahrende Unternehmer) der dritten Stufe nach-
geordnet (Danckwerts 1991).

Im Gefolge der GroRfusions- und Reorganisationsbewegung der 1990er Jahre
etabliert sich dementsprechend in Europa eine grenziberschreitende Logistikbranche,
welche die traditionellen Transportbranchen tiberformt und — insbesondere durch die
Reorganisation der fokalen transnationalen Logistikkonzerne — integriert. Dieser Pro-
zess ist zwar langst nicht abgeschlossen, weil etwa die Modalitaten der grenziiber-
schreitenden Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs in der Europaischen Union noch
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umstritten sind.* Aber die hier nur knapp skizzierten Aspekte der transmodalen, trans-
nationalen und transorganisationalen Reorganisation verwandeln gleichwohl strikt
nationale Gutertransportsysteme progressiv in transnationale Logistiksysteme. Die
bereits (Uberwiegend privatwirtschaftlich-kommerziell restrukturierten, makro-
regionalen Logistiksysteme konnen als zentraler Organisationszusammenhang eines
transnational-flexiblen Akkumulationsregimes (vgl. Harvey 1989) bestimmt werden,
welche die von vielstufig national-staatlichen und organisational starren Organisati-
onsformen gepréagte Material- und Informationsflusswirtschaft des fordistischen Ka-
pitalismus abgelOst haben. Wie stellen sich demgegeniiber Ansatze der Gewerk-
schaftsreform im Bereich der Logistik dar?

2. Gewerkschaftslogistik: Die Ver.di-Problematik

Die in der gewerkschaftlichen und breiteren Medien6ffentlichkeit anhaltend
kontroverse Diskussion Uber das jlngste und anspruchsvollste gewerkschaftliche
GroRfusionsprojekt ,,Vereinigte Dienstleistungsgewerkschaften* (Ver.di, zusammen-
gesetzt aus OTV, IG Medien, HBV, DPG und DAG) konzentriert sich iberwiegend
auf sektorunspezifische Fragen der bergreifenden Organisationsstrukturen (Verhalt-
nis von Fachbereichen und Ebenen) sowie der diesbezliglichen Ressourcenverteilung
und der Zuschneidung von Kompetenzen und Entscheidungsprozessen in der entste-
henden Groliorganisation (Keller 1999). Dabei treten strukturkonservative und hege-
monieverdachtige Interessen einzelner Gewerkschaften in den Vordergrund, welche
die ebenso notwendige Diskussion (ber die zentrale, das Ver.di-Projekt sachlich be-
grindende Rationalitat — die tiefgreifende Strukturverdnderungen der Arbeit in vielen
der sich unter dem neuen Dach versammelnden Branchen — in den Hintergrund treten
lasst (s. dazu auch den Beitrag von Hans-Peter Muller in diesem Heft). Das mogliche
Scheitern der Funferldsung und der vorherige Absprung der Gewerkschaften GEW
und — flr den Logistiksektor bedeutsam — Transnet Gewerkschaft der Eisenbahner
lasst beflirchten, dass die Ansétze einer solidarischen Neuordnung der gewerkschaft-
lichen Organisationsbereiche einem bereits virulenten ,,catch as catch can* (IGM-
Vize Peters, FR 26.7.2000, 4) Platz machen. Ungeachtet des noch immer moglichen
Scheiterns der Ver.di-Funferldsung aufgrund der bislang mangelnden Zustimmung in
der OTV ist eine Fusion einiger der beteiligten Gewerkschaften sehr wahrscheinlich,
weshalb den Uberlegungen zur Ver.di-Struktur in der Diskussion tiber die Zukunft
der Gewerkschaften eine generellere Bedeutung zukommt.

Unterhalb eines allgemeinen gewerkschafts- und gesellschaftspolitischen Bedar-
fes an Neudefinition gewerkschaftlicher Kollektividentitat (vgl. Dorre 1999) lassen
sich anhand des Entwurfes der Ver.di-Organisation bereits einige Entwicklungen er-
kennen, welche den Ver.di-Ansatz als einen ersten, zu kurz geratenen Sprung erken-
nen lassen, dem weitere Schritte folgen missten, was die Branchen bezogene Neude-

Demgegenuber konnten in Nordamerika die Eisenbahnunternehmen bereits auf modaler Ebe-
ne weitreichendere kontinentale Organisationsformen entwickeln (vgl. zur Spezifik der nord-
amerikanischen Logistikentwicklung im NAFTA-Kontext Plehwe 2000a).
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finition gewerkschaftlicher Arbeitspolitik anbelangt. Dies betrifft sowohl die internen
als auch die externen Organisations- und Strategiemuster, weil die ungleiche Reorga-
nisationsdynamik von Kapital und Arbeit erhebliches Konfliktpotenzial entlang ver-
schiedener arbeitspolitischer Achsen birgt. Welche Konsequenzen zeitigt das europa-
isch dynamisierte Zusammenwirken von Okonomie und Politik, von 6konomisch-
organisatorischen und institutionell-assoziativen Macht- und Einflusslogiken? Wel-
ches Spannungsverhéltnis resultiert aus vertiefter (grenziiberschreitender) Arbeitstei-
lung und tradierter nationalstaatlicher Arbeitsregulation (gewerkschaftliche Tarifpoli-
tik und sozialstaatliche Arbeitsgesetzgebung) bei ersten Ansédtzen von komplementé-
rer Sozialregulation auf européischer Ebene? Wie kdnnen die aus mehr oder weniger
stark perforierten Branchen- und Staatsgrenzen entstehenden Probleme der Arbeits-
beziehungen bewéltigt werden? Ergibt sich eine ,,naturwiichsige* arbeitspolitische
Spaltungslogik oder gibt es Ansatze, verlorenes Terrain auf dem Feld arbeits- und
gewerkschaftspolitischer Einheit zuriickzugewinnen?

Die mehrdimensionale Konfliktthese kann im Bereich Transport/Logistik bereits
anhand des geplanten Organisationsaufbaus von Ver.di, der sich in 13 Fachbereiche
gliedert, veranschaulicht werden. Zu kurz greift die Ver.di-Reform im Hinblick auf
die interne Organisationsstruktur, weil die geplanten Fachbereiche 2 (Ver- und Ent-
sorgung), 10 (Logistik und Postdienste), 11 (Verkehr, OPNV, Hafenwirtschaft und
Luftfahrt) und 12 (Handel) durchaus starker alte Einzelgewerkschaftsstrukturen re-
flektieren (2 und 11: starke OTV; 10: starke Postgewerkschaft, 12: starke HBV) als
verdnderte Unternehmens-, Branchen- und Wertschopfungskettenstrukturen, die eine
gewerkschaftliche Interessenvertretung sowohl Gbergreifend als auch quer zu den
Fachbereichsgrenzen erfordern. Extern wirkte die aufgrund der Fachbereichslogik
auch intern noch keineswegs gesicherte Befriedung von alten Auseinandersetzungsli-
nien zwischen beteiligten Ver.di-Gewerkschaften bereits potenziell konfliktverschar-
fend, weil Out- und komplementéres Insourcing im industriellen Dienstleistungssek-
tor Uberschneidungen konstituieren, welche die im Bereich der erweiterten Logistik-
leistungen (Organisation von Material- und Informationsfluss) um zahlreiche Mit-
glieder furchten l&sst, fir die Ver.di potenziell Reprasentationsrechte reklamiert. Die
Industriegewerkschaften auch die Transnet-Gewerkschaft der Eisenbahner erheben in
einem gemeinsamen Diskussionspapier unmissverstandlichen Anspruch auf die
Branchen bezogenen Dienstleistungen, womit ein neuartiger ,,Wertschopfungsketten-
ansatz* der Gewerkschaftsorganisation entwickelt wird (vgl. Einblick 11/1999). Be-
reits Ver.di intern ist die dhnlich gelagerte Problematik zwischen den Fachbereichen
Logistik und Handel keineswegs gelOst. Immerhin konnten die arbeitspolitischen
Auswirkungen des zunehmend (ber die Logistikorganisation ausgetragenen Macht-
kampfes zwischen Handel und Industrie (vgl. Plehwe et al. 1998, 30f.) im Bereich der
Handelslogistik mittelfristig strategisch bearbeitet werden.

Weil die Gewerkschaften des Schienenverkehrs auf3erhalb von Ver.di verbleiben
und die Strategie der Deutschen Bahn AG sich auch auf angrenzende Logistikberei-
che erstreckt, musste die gewerkschaftstibergreifende Transport- und Logistikpolitik
schon in Bezug auf den engeren Transport- und Logistikmarkt im Rahmen des DGB
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neu vermessen werden.> Wahrend eine bei der Deutschen Postgewerkschaft angesie-
delte Projektgruppe Logistik an bergreifenden Ansétzen zur Neustrukturierung sek-
toraler Interessenvertretung der Ver.di-Gewerkschaften arbeitet (besonders intensiv,
was die Organisationsbereiche Spedition/Strafengiiterverkehr der OTV und der Post-
gewerkschaft anbelangt), bleiben die diffizilen organisationstibergreifenden Fragen
bislang weitgehend aul’er Reichweite (Interview DPG). Dieser Befund ist verwunder-
lich, weil organisationsiibergreifende Diskussionen und Ansatze zur gewerkschaftli-
chen Interessenvertretung entlang der Wertschopfungsketten bereits Ende der 1980er
und Anfang der 1990er Jahre verfolgt wurden und u.a. ein Streikabkommen zwischen
IG Metall und OTV zeitigten (vgl. Plehwe 1994: 218f.).

SchlieBlich kann als weitere externe Problematik einer kollektiven Neustruktu-
rierung der gewerkschaftlichen Interessenvertretung die Frage der grenziiberschrei-
tenden Gewerkschaftsreform benannt werden, weil die hier aufgrund der transnatio-
nalen Unternehmensreorganisation anliegenden Fragen im Transport-, Post- und Lo-
gistiksektor noch keinen hinreichenden Widerhall in Bezug auf eine strategische
Neuorientierung im branchen- und gewerkschaftspolitisch bedeutenden institutionel-
len Kontext der Europdischen Union gefunden haben. Im Rahmen der europdischen
Gewerkschaftsarbeit sind im Bereich Transport und Logistik nach einigen Fusionen
nominell immerhin nur noch zwei Berufssekretariate zustandig: Die European Trans-
port Workers Federation (ETF) sowie das Union Network International (UNI, nach
Vereinigung der Communications International und der Organisation der Privatange-
stellten FIET). Allerdings ist bereits die interne Koordination der européischen Ver-
bénde traditionell additiv nach modalen Branchen angeordnet. Fir die Bearbeitung
des sich rasch wandelnden Postsektors gibt es keine angemessene Reprasentation in-
nerhalb der UNI geschweige denn eine diesbezligliche Koordination zwischen UNI
und ETF oder gar eine Annaherung der Handels-, Industrie- und Transportgewerk-
schaften zum gewerkschaftspolitischen Querschnittsthema Logistik (Interview DPG,
ETF). Dem Nominalismus und Strukturkonservatismus gewerkschaftlicher Organisa-
tionen im nationalen und europdischen Malistab gegeniber steht eine substantiell-
aggressive Reorganisation von Unternehmen und Branchen, die es im Folgenden im
Hinblick auf die arbeitspolitischen Auswirkungen genauer zu erfassen gilt.

3. Hierarchisch flexibilisierte Segregation der Arbeit: Exemplarischer ,,drift*
einer extremen Branche?

Mit dem Begriff ,,Drift“ hat der U.S.-amerikanische Soziologe Richard Sennett
(1998) die weitreichende Flexibilisierung der Arbeits- und Lebensverhéltnisse im
neoliberalen Zeitalter zugespitzt. An die Stelle von hierarchisch organisierter und

> Transnet will die Zusammenarbeit der drei deutschen Bahngewerkschaften intensivieren und

strebt eine Fusion mit der Gewerkschaft der Lokomotivfihrer an. Im DGB soll nach Meinung
des Vorsitzenden ein Kompetenzzentrum fur den Verkehrs- und Transportsektor eingerichtet
und mit Organisationen wie IG Metall und IG BAU enger kooperiert werden (vgl. FR
29.11.2000, 12). Ein Verweis auf die Ver.di-Ansétze im Bereich Transport/Logistik fehlt lei-
der.
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unmittelbarer Kontrolle, von regelméfigen (,taylorisierten*) Arbeitsroutinen und ei-
ner sich daraus fiir die Mehrzahl der Beschéaftigten immerhin ergebenden Maglichkeit
zur Planung ihres Lebens auf der Basis stabiler Arbeitsverhaltnisse tritt zunehmend
eine de facto verstarkte, aber dezentralisierte und (haufig elektronische) vermittelte
(Selbst-)Kontrolle, ein in abh&ngigen und selbstandigen Beschaftigungsverhaltnissen
unregelmaliger, hochgradig ,,individualisierter* und kontingenter Arbeitseinsatz, der
keine Langfristperspektive einer Arbeits- und Lebensplanung mehr zulésst. Uberein-
stimmend mit vielen empirischen Befunden ist Sennett zufolge die Erosion der for-
distischen ,,Normalarbeitsteilung® (Vollbeschaftigung méannlicher Facharbeiter, Fa-
milienmodell) in den USA weit fortgeschritten; die fir die Mehrzahl der weiblichen
Beschaftigten und fur Minderheiten bereits zuvor typische Diskontinuitét, Flexibilitat
und Prekarisierung der Arbeit erstreckt sich zunehmend auf wachsende Teile der
méannlichen Beschéftigten. Die emergente europdische Logistikbranche bietet reiches
sektorales Anschauungsmaterial fir Sennetts auf die Vereinigten Staaten bezogenes
Argument und ist gleichzeitig geeignet, flr den européischen Kontext notwendige
Spezifizierungen und Ambiguitdten einer umfassenden Flexibilisierungs-, Polarisie-
rungs- und Prekarisierungsthese herauszuarbeiten.

3.1 Relative Stabilitat der fordistischen Normalarbeit im Transportsektor

Weil die grolRen Transportsysteme im fordistischen Zeitalter als staatliche Orga-
nisationen operierten und auch die Mehrzahl der privaten Unternehmen strikten Mal3-
gaben staatlicher Regelungspolitik (Marktzutritt und Marktaustritt, Tarife etc.) unter-
worfen waren, konnten die Arbeitsbeziehungen auch in vielen Bereichen des Ver-
kehrs gemall den Vorstellungen eines ,,Normalarbeitszeitmodells* geplant werden.
Lohne und Arbeitsbedingungen waren weniger stark von den Wirkungen einer unmit-
telbaren Unternehmenskonkurrenz betroffen — weder innerhalb der Branchen, noch
entlang der Wertschopfungskette in Zuliefer- und Kundenbeziehungen — als in ande-
ren Wirtschaftsbereichen (in Deutschland: Verkehrstréager, Post und Bahn als wett-
bewerbsrechtlicher Ausnahmebereich nach § 99 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbe-
schrankungen). Lohne und Sozialleistungen hielten wie der 6ffentliche Dienst insge-
samt — auch aufgrund des hohen gewerkschaftlichen Organisationsgrades in vielen
Bereichen der Transportwirtschaft — Anschluss an die Bedingungen der industriellen
(Leit-) Sektoren.

Schon traditionell gab es im Bereich des Transportsektors aber strukturelle Ab-
weichungen vom ,Idealtyp* des fordistischen Arbeitsverhaltnisses, was auf einige
Besonderheiten dieses Wirtschaftszweiges zuriickgefiihrt werden kann. Uber die ver-
schiedenen Transportbranchen hinweg kann zwischen stationdren und mobilen Be-
schéaftigtengruppen unterschieden werden, etwa zwischen Disponenten in der Spedi-
tion und Lkw-Fahrern, dem Bodenabfertigungspersonal der Luftfahrtgesellschaften
auf dem Flughafen und den Kabinencrews, dem Verkaufspersonal im Bahnhof und
dem Zugpersonal. Die Besonderheiten des Arbeitseinsatzes von hochgradig ,,mobili-
sierten* Beschaftigungsgruppen, aber auch die gesellschaftlichen Anforderungen an
den oOffentlichen Verkehr (6ffentliche Versorgung, Verfligbarkeit am Wochenende
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und in der Nacht) haben in vielen Bereichen der Transportwirtschaft umfassendere
Wochen- und Jahresarbeitszeitregimes (verbreiteter Nacht-, Wochenend- und Feier-
tagsarbeit) im Transportsektor hervorgebracht, die in vielen Branchen erst in jingerer
Zeit angestrebt werden.

Wahrend die individuelle Arbeitszeitpolitik im 6ffentlichen Sektor und bei den
stationdr Beschéftigten im privaten Sektor — nicht zuletzt aufgrund des national und
international Ublicherweise aulRergewdhnlich hohen gewerkschaftlichen Organisa-
tionsgrade in den Eisenbahn-, Luftfahrt- und Postbereichen — durchaus mit den Be-
dingungen in der Industrie vergleichbar waren und die aus Mobilitdtsanforderungen
resultierenden Nachteile fiir die betroffenen Arbeitnehmerinnen kompensiert wurden,
griffen gesetzliche und/oder tarifvertragliche Regelungen im privaten StralRenguter-
verkehr und in der Hochseeschifffahrt in Deutschland und vielen anderen Léndern®
bereits in der Vergangenheit wesentlich schlechter. Insbesondere beim Arbeitseinsatz
von Lkw-Fahrern waren eklatante VerstoRe gegen weithin akzeptierte VVorstellungen
von ,,humanen Arbeitszeiten* bereits eine bittere Realitat (60-70 Stunden Arbeitswo-
che, hoher korperlicher Verschleil3 etc.) bevor die neoliberalen Vorstellungen einer
ausschlieBlich ,,am Markt*“ ausgerichteten Arbeitspolitik Raum griffen (Florian
1993).

Allerdings unterschieden sich auch die Arbeitsbedingungen in verschiedenen
Bereichen des StralRenguterverkehrs z.T. erheblich. Die Marktregulierung unterteilte
die Beschéftigten in Fahrer, die im Nahverkehr, im Fernverkehr und im Werkverkehr
eingesetzt wurden. Der Werkverkehr (von Industrie- oder Handelsunternehmen) fiel
unter die Bedingungen der jeweiligen Tarifvertrdge der Branche und der Nahverkehr
ermdglichte tendenzielle Normalarbeitsverhéltnisse aufgrund kurzer Distanzen. Auch
im Fernverkehr unterschieden sich die Bedingungen der in gut geflihrten StralRengu-
terverkerkehrsunternehmen oder Speditionen Beschaftigten erheblich von den Bedin-
gungen vieler selbstfahrender Unternehmer und der Beschéftigten in prekéren
Kleinstbetrieben. Die Beschéaftigungsbedingungen in der Hochseeschifffahrt ver-
schlechterten sich im Zuge des Ausflaggens, der forcierten Nutzung billiger Arbeits-
kraft aus Landern der sog. Dritten Welt und aufgrund der Rationalisierung des Ha-
fenumschlags, die immer kirzere Liegezeiten implizierte, erheblich. Auch in der
Luftfahrt wird der Anteil von zu niedrigen Tarifen Beschaftigten durch Rekrutierung
von Arbeitskréaften aus der sogenannten Dritten Welt (Flugbegleitungspersonal) sys-
tematisch erhoht. (Koch-Baumgarten 1999). Wéhrend es sich bei den Beschéftigten
im Hochseeschiffahrts- und Luftverkehr aber nur um eine relativ kleine Zahl der Ge-
samtbeschaftigten im Transportsektor Europas handelt (ca. 530.000 Beschaftigte ent-
sprechen etwa 10 Prozent), stellen die unter uneingeschrankten Wettbewerbsbedin-
gungen besonders von Prekarisierung bedrohten Beschéaftigten im StralRengiterver-

In den Vereinigten Staaten gelang der Teamsters-Gewerkschaft bis zur Liberalisierung des
Strallengliterverkehrs die Bildung eines fir die Fahrer glinstigen Tarifkartells. Nach der ,,De-
regulierung® gingen mehr als 200.000 gewerkschaftlich organisierte Fahrerarbeitsplatze ver-
loren (vgl. Plehwe 2000a).
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kehr mit ca. 3,5 Mio. Arbeitnehmern mehr als 60 Prozent aller im Transport Beschaf-
tigten (vgl. EU Kommission 1997).

Die strukturell eingeschrénkte ,,fordistische Normalitat“ endete mit der Einlei-
tung der groRen Privatisierungs-, Kommerzialisierungs- und (grenziberschreitenden)
Liberalisierungsbewegung. In Reaktion auf die U.S.-amerikanische Deregulierung
seit Ende der 1970er Jahre wurde das européische Deregulierungsprojekt im Trans-
port im Kontext der Vollendung des einheitlichen européischen Binnenmarktes in
mehreren Etappen zeitlich gestreckt und in verschiedenen Teilbranchen unterschied-
lich konsequent umgesetzt (Plehwe 1997a). Was hat sich im Zuge der Kommerziali-
sierungs- und Privatisierungspolitik ehemaliger Staatsunternehmen sowie der natio-
nalen und grenziberschreitenden Liberalisierung der Marktordnung in Bezug auf die
bereits fordistisch fragmentierten Rahmenbedingungen der Arbeitspolitik verandert?

3.2 Vom Staat zum Markt: Downsizing und forcierte Spaltungslinien

Seit Anfang der 1980er Jahre hat die neoliberale Angebotspolitik unter dem Pri-
mat monetérer Stabilitat eine Entwicklungsdynamik mit weitreichenden Folgen im
Transportsektor eingeleitet. Ein erheblicher Druck auf die Marktposition der im ge-
werblichen Transportsektor operierenden staatlichen und privaten Organisationen
wurde ausgetbt, weil der durch vielféltige staatliche Regelungspolitik wirksame
Schutz der Anbieter von gewerblichen Transportleistungen gegentiber der Nachfra-
gemacht von Transportkunden abgebaut wurde. Sowohl die Kommerzialisierung und
Privatisierung der Staatsunternehmen als auch die Liberalisierung der Marktordnung
beschrankten bestimmte staatliche Steuerungsmdoglichkeiten. Diese Politik kann al-
lerdings nicht einseitig negativ als Verlust staatlicher Regelungskompetenz interpre-
tiert werden, weil die Entsagung einer spezifisch nationalstaatlichen Steuerung mit
der Entwicklung einer européisch-transnationalen Ordnung der Transport- und Logis-
tiksysteme verbunden war, fiir das eine europdisch erweiterte staatliche Steuerungs-
politik entwickelt worden ist (vgl. zu vertraglich-institutionellen VVerédnderungen Jar-
zembowski 1998). Allerdings unterscheidet sich die neoliberale européische (Wett-
bewerbs-)Staatlichkeit erheblich in Form und Inhalt von den Grundlagen der for-
distisch-wohlfahrtsstaatlichen Politikgestaltung (vgl. Bieling/Steinhilber 2000), nicht
zuletzt in der Forcierung der ungleichen und ungleichzeitigen Entwicklung grenz-
uberschreitender Reorganisation.

Weil das staatliche fiskalpolitische Interesse im nationalen Kontext ebenso wie
das maRgebliche Interesse der verladenden Wirtschaft an niedrigen Transport- und
Logistikkosten auf erhebliche Einsparungen in einem sehr arbeitsintensiven Sektor
zielte (Einschréankung traditioneller Subventionsformen im Verkehr, Senkung von
Tarifen im gewerblichen Transport), reagierten die allseits eingeleiteten Reorganisa-
tionsmalinahmen oOffentlicher wie privatwirtschaftlicher Transport- und Logistikun-
ternehmen mit einer Intensivierung der Rationalisierung des Arbeitseinsatzes. Im
Staatsbereich stellt sich die Entwicklung als umfangreiches ,,Downsizing“ der GroR-
organisationen dar. Auch im privaten Sektor hat der erhebliche Kostendruck zu wirk-
samen Rationalisierungsanstrengungen gefihrt, weshalb im Bereich der ,, Transport-
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dienstleistungen* europaweit kein Beschaftigungswachstum zu verzeichnen ist. Die
Bewaltigung wachsender Verkehrsleistung bei stagnierender Gesamt- und in vielen
Unternehmen schrumpfender Beschaftigung zeigt eine starke Zunahme der Produkti-
vitat an (ESTI 1999).

Downsizing und Umgruppierung

Tabelle 1 zeigt die Entwicklung der Transportbeschaftigung in Deutschland, die
durch den deutsch-deutschen Vereinigungsprozess ,,dramatisiert” wurde, aber durch
die Entwicklung in anderen Landern in der Richtung bestatigt wird (vgl. weiter unten
sowie ESTI 1999).

Tab. 1: Transportbeschéftigung, Deutschland (in 1.000, 1992-1997)
(Quelle: Bundesverkehrsministerium 1998)

Jahr 1992 | 1993 |1994 |1995 | 1996 |1997 |(1992- %
1997

Eisenbahn 437 379 337 328 287 263 | -174 |-39,81
Schifffahrt 74 70 64 61 59 57 -17 |-22,97
OPNV 256 250 240 237 184 186 -70 |-27,34
StraRenguterverkehr 594 587 557 524 519 511 -83 |-13,97
Luftfahrt 61 56 55 54 47 46 -15 |-24,59
Flughafen 26 26 25 24 21 20 -6 |-23,08
Gesamt 1448 | 1368 | 1278 | 1228 |1117 |1083 | -365 |-25,21

Am stérksten waren die staatlichen Bahn- und Postbehdrden betroffen, die im
Laufe der 1980er Jahre mit Hilfe der neoliberalen Wissenschafts- und Diskurspolitik
zu Unternehmen de- und rekonstruiert worden sind, um die kommerzialisierten und
2.T. bereits privatisierten Organisationen sukzessive in den transnational europai-
schen Ordnungs- und Wettbewerbsrahmen zu integrieren. Die ,,Verschlankung® der
Betriebe wurde insbesondere in den 1990er Jahren massiv vorangetrieben.

Der Beschaftigungsabbau bei den Bahngesellschaften belduft sich in den EU-
Mitgliedsstaaten insgesamt auf tber 600.000 Arbeitsplatze und Uberstieg in mehreren
Fallen 40 Prozent (Danemark, Deutschland, Portugal, Schweden, vgl. EIRO 2000).
Einige Bahngesellschaften verzeichnen gleichzeitig eine auf externem Wachstum ba-
sierende Beschaftigungszunahme, weil sie an der grenzuberschreitenden Reorganisa-
tionsbewegung durch Diversifikation in den Stralenguterverkehr beteiligt sind. Z.B.
beschaftigt die belgische Bahn NMBS/SNCB (iber ihre Logistiktochter ABX euro-
paweit mit 16.000 Arbeitnehmerinnen im Bereich Spedition, Lager/Umschlag etc. be-
reits beinahe ein Drittel ihrer Arbeitskrafte nicht mehr im klassischen Bahnbereich
(die Deutsche Bahn AG halt seit dem Verkauf ihres Anteils an THL-Bahntrans einen
Minderheitsanteil an NMBS/SNCB).
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Auch die européischen Postbehdrden sollen nach Implementation der neolibera-
len De- und Rekonstruktion (vgl. Braubach 1992) als ,,normale Unternehmen® im
Wettbewerb bestehen. Unter dem Druck internationalisierter Konkurrenz in einigen
wichtigen Segmenten der alten Postmarkte (insbesondere Kurier- und Expressdienste
U.S.-amerikanischer Anbieter wie UPS) wurde in vielen Landern seit Anfang der
1990er Jahre eine Reorganisationsdynamik der Postorganisationen eingeleitet, die
mittlerweile einige hunderttausend Arbeitsplatze gekostet hat. In absoluten Zahlen
wurden zwischen 1990 und 1995 in den EU-Mitgliedsstaaten ca. 112.000 Stellen (sie-
ben Prozent im Schnitt) abgebaut; in Vollzeitstellen bereits mehr als 10 Prozent (Pri-
ce Waterhouse 1997, 19). Nach 1995 wurde der Stellenabbau in vielen Landern wei-
ter verscharft. In der DP AG waren 1999 noch 243.933 Arbeitskrafte beschéftigt, also
alleine ca. 100.000 weniger als 1995. Gleichzeitig hat die Deutsche Post AG auf-
grund der bereits erwahnten Ubernahmestrategie aufgrund externer Zukaufe einen er-
heblichen Beschaftigungszuwachs in HOhe von ca. 61.000 Arbeitnehmern zu ver-
zeichnen. Ergénzt wurden weniger arbeitsintensive Geschéftsbereiche: ,,Auf Kon-
zernebene ist der Personalaufwand im Verhéltnis zu den Umsatzerldsen von 67,2 %
in 1998 auf 51,4% fir das Jahr 1999 gesunken. Ursache sind, neben der Personalan-
passung in der AG, Strukturveranderungen aufgrund der Integration des nicht so per-
sonalintensiven Logistikgeschafts“ (DP AG 1999, 27). Die Transformation der ,,Post-
arbeit” geht mithin weit tber die Rationalisierung der Arbeit im klassischen Post-
markt hinaus. Das nationale ,,Postgeschaft wird zu einem ,,Teilgebiet” des umfas-
senderen européischen Transport- und Logistikmarktes, in dessen Kontext einige der
ehemaligen staatlichen Postmonopole (insbesondere DP AG, TNT-Post Group) eine
zentrale Rolle spielen (vgl. Plehwe 1999). Neben der Ergdnzung von anderen Logis-
tikarbeitsbereichen in der Organisation, spielt auch bei den ehemaligen Postorganisa-
tionen die Internationalisierung der Beschaftigung eine qualitativ neue Rolle.

Deutsche Transportunternehmen hatten nach Angaben der Bundesbank Mitte
der 70er Jahre knapp 20.000 Beschéftigte im Ausland. Mitte der 90er Jahre waren es
mit 64.000 etwas mehr als drei mal so viele. Dieser Anstieg liegt etwas Uber dem
Durchschnitt der Internationalisierung aller deutschen Unternenmen in diesem Zeit-
raum (vgl. Deutsche Bundesbank 1975, 1995). Alleine die Ubernahmeaktivitaten der
Deutschen Post AG haben mit mehr als 60.000 Arbeitsverhaltnissen im Ausland die
sektorale Auslandsbeschaftigung innerhalb von drei Jahren beinahe verdoppelt. An-
dere grol3e Logistikkonzerne wie die Deutsche Stinnes AG, deren Tochter Schenker
die schwedische Grol3spedition Bilsped aufgekauft hat, und analoge Strategien von
ausléandischen Transport- und Logistikkonzernen verweisen auf einen qualitativen
Sprung der Internationalisierung in diesem Sektor. Wohlgemerkt handelt es sich beim
Beschaftigungswachstum innerhalb der Organisationen um externes Wachstum; es
wurde keine neue Beschaftigung generiert, sondern innerhalb des Transportsektors
umverteilt (vgl. zum Beschéftigungsabbau bzw. zur -verlagerung im StralRengiter-
verkehr weiter unten Tab. 2 und 3, S. 75).

Aufgrund der spezifischen Merkmale der ,,industrialisierten* Transportprodukte
mit starken Anteilen taylorisierter Arbeitseinsatze (Lager, Umschlag, Verteilung, vgl.
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zum System UPS z.B. Plehwe 1997b), welche eine hohe Uniformitat (Malie, Gewich-
te, Preise, zeitliche Ablaufe) verlangen, kann auf eine stirkere grenziberschreitende
Konvergenz der Arbeitsorganisation im jeweiligen (Teil-)Unternehmen geschlossen
werden als sie etwa durch eine entsprechende Internationalisierung im Bereich der
gewerblichen Produktion gezeitigt wirde. Die anhaltende Divergenz national gepréag-
ter Arbeitspolitik in (weiter schrumpfenden) Kernbereichen der Produktion wird auch
durch die Konvergenz der Arbeitspolitik in transnationalen Logistikkonzernen und
-netzwerken ermdoglicht, deren Arbeitsbereich sukzessive von den Réndern aus erwei-
tert wird. Was einerseits als sektorale Konkurrenz um Logistikarbeitsgebiete er-
scheint, muss vielmehr oder zumindest auch als funktionales Ineinandergreifen sehr
unterschiedlicher sektoraler Steuerungsformen gelesen werden. Solche intersektora-
len Strukturveranderungen werden in der Diskussion verschiedenartiger sektoraler
Steuerungsformen (vgl. Schmitter 1996) nicht hinreichend bericksichtigt.

Die grenzlberschreitende Reorganisation von Post- und Transportsystemen
zieht jedenfalls eine spezifische Form von Vereinheitlichung der Arbeitsorganisation
im emergenten europdischen Logistiksektor nach sich, die zundchst traditionelle nati-
onale Arbeits- und Industriebeziehungen in den konstituierenden Transportbranchen
unterminiert, darauf aber nicht beschrankt bleibt. Der gewerkschaftspolitisch mehr
oder weniger erfolgreichen Sicherung von schrumpfenden Kernbelegschaften in den
(ehemals) staatlichen Transportorganisationen Bahn und Post und in den sich vom
firmeneigenen Logistikbereich trennenden Industrie- und Handelsbranchen (Werk-
verkehr) steht bislang keine systemische Organisierung der umverteilten Belegschaf-
ten wie eine grenztberschreitende Ausdehnung gewerkschaftlicher Interessenvertre-
tung in der Organisation gegeniber, wenn von modellhaften Organisationskampag-
nen in regionalen Logistikzentren (z.B. des Logistikprojektes der Deutschen Postge-
werkschaft in Bad Hersfeld) und wenigen Initiativen zur Einrichtung européischer
Betriebsrate (z.B. bei der DP AG) abgesehen wird (Buttner 2000, vgl. Jacobi 2000
zur Frage, warum es im Organisationsbereich der OTV so wenige Eurobetriebsrate
gibt). Allerdings wiirde schon die These einer européisch sektoralen Homogenisie-
rung im Logistiksektor auf eine falsche Spur fiihren, wenn Homogenitat als Verall-
gemeinerung eines einheitlichen (prekarisierten) Typs der Arbeitsorganisation inter-
pretiert wirde. Es handelt sich vielmehr um eine grenziberschreitend in gleiche Rich-
tung wirkende Ausdifferenzierung von Arbeitsverhaltnissen, die sich allerdings ins-
besondere in der systematisch verstarkten Nutzung prekarisierter Arbeitsbedingungen
manifestiert. So ist die Tendenz zum Outsourcing von Logistikarbeit besonders hoch,
wenn die tariflichen Arbeitsbedingungen in der auslagernden Organisation aus Ar-
beitgebersicht deutlich ungunstiger sind als kommerziell angebotene Leistungen.
Konnte z.B. regulierungsbedingt ein Exportverkehr nur vom eigenen Land aus orga-
nisiert werden, so kann diese Leistung heute aus dem Ausland eingekauft werden.
Weil die europdische Entsenderichtlinie von 1996 (Bezahlung ausléandischer Arbeit-
nehmer/innen nach inlédndischen Tarifen) ebenso wie die Arbeitszeitrichtlinie (1993)
fur den Transportsektor nicht gilt, gibt das europaisierte Regelungssystem einen An-
reiz zur Ausnutzung von Arbeitseinsatz- und Tarifdifferentialen. Die zunehmende



Industrielle Beziehungen, 8. Jg., Heft 1, 2001 69

Heterogenisierung der Arbeit kommt dabei sowohl im Bereich der Transportwirt-
schaft selbst als auch vertikal entlang von Wertschépfungsketten zum Ausdruck. Ins-
besondere die verstarkte Nutzung von hypermobilisierten (schein-)selbstandigen
Lkw-Unternehmern — viele waren friiher regular im Werkverkehr oder in der Spediti-
on angestellt — manifestiert die grenziberschreitende Verallgemeinerung prekarisier-
ter Arbeit im Logistiksektor.

Arbeitspolitische Bricolage I:
Heterogensierung der Arbeit entlang der Transportketten

Dem Beschéftigungsabbau in Post- und Bahnorganisationen mit vergleichsweise
guter tarifvertraglicher Absicherung auch solcher Arbeiten, die ein relativ niedriges
Qualifikationsniveau verlangen, steht eine Beschaftigungsumschichtung in privaten
Unternehmen (z.B. private Kuriere, Paket- und Briefdienste) gegenuber, denen z.B.
der Eintritt in die klassischen ,,Post- und Transportmérkte* (Briefe, Packchen, Pakete/
Stlickgut) gelang.

Die sich selbst als KEP-Branche (Kurier-, Express-, Paketdienste) prasentieren-
de ,,neue Branche” reklamiert 134.000 direkte Beschaftigungsverhéltnisse in Europa
(in Vollzeitstellen, vgl. Rigas Doganis et al 1999, 35), womit alleine bei der Deut-
schen Post mehr Stellen abgebaut wurden als europaweit von den gesamten Unter-
nehmen dieser Branche. Die KEP-Dienstleister setzen sich aus traditionellen Spediti-
onen und KMU-Kooperationen von Speditionen zusammen, aber auch aus dem welt-
weiten Oligopol der vier GroRBkonzerne UPS, Federal Express, DHL und TNT. Mitt-
lerweile wurde TNT von der niederlandischen Post tbernommen und an DHL halten
die Deutsche Post AG und Lufthansa je 25,1 Prozent Anteile; die grofRen Speditions-
kooperationen German/General Parcel und DPD wurden oder werden jeweils vom
britischen Post Office (komplett) und La Poste aus Frankreich (teilweise) aufgekauft
(Klaus 1999a).

Zwar wird der traditionelle Postmarkt somit erneut mafligeblich unter dem Dach
der europaweit groBten (ehemals) nationalen Postorganisationen rekombiniert, aber
die Arbeitsverhéltnisse in den KEP-Unternehmen und Speditionen — ob private Kon-
kurrenz oder Teil der Postorganisationen — fallen im Rahmen der Tarifvertrage fir
Spedition und Strallengiiterfernverkehr bzw. der privaten Vertrage selbstfahrender
Unternehmer fir viele Beschaftigtengruppen erheblich ungunstiger aus als im traditi-
onellen Organisationsbereich der Post. Eine von der EU-Kommission in Auftrag ge-
gebene Studie, welche die Beschaftigungsentwicklung im offentlichen und privaten
Postbereich Europas eher in rosigem Licht erscheinen lasst, dokumentiert die zuneh-
mende Flexibilisierung des Arbeitseinsatzes (héherer Anteil von Teilzeit- und befris-
teten Arbeitsverhéltnissen im o6ffentlichen und privaten Bereich) und die fiir Beschéaf-
tigte generell schlechteren Bedingungen im privaten Sektor sowie die zunehmende
Polarisierung der Einkommen im niedrig und héher qualifizierten Bereich (Price Wa-
terhouse 1997).
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Interessant wird es im Detail, weil der 6ffentliche und private Organisationsbe-
reich aufgrund der Reorganisationsstrategien mittlerweile mehrfach segmentiert in-
einander Ubergeht. Die deutsche Post AG hat im Zuge der Kommerzialisierung eine
Infrastruktur von auf der griinen Wiese neu gebauten Sortier- und Umschlagzentren
entwickelt und die grofRen Verkehrsstrome von der Schiene auf die Stral3e verlagert,
um maximal 24-Stunden Laufzeiten innerhalb Deutschlands zu gewaéhrleisten. Die
StralRenguterverkehrstransporte wurden vom Logistikdienstleister der zweiten Stufe
eingekauft (von TNT bis zur Ubernahme des Integrators durch die hollandische Post,
danach von verschiedenen Unternehmen und schlieRlich wieder innerhalb des Kon-
zerns von Danzas-NTO), der fir die Durchfihrung z.T. weitere Generalunternehmer
beauftragt, die KMU oder Owner-Operator einsetzen. Die unterschiedlichen arbeits-
rechtlichen und tariflichen Bedingungen kénnen somit vom Logistikdienstleister der
ersten Stufe unter Umgehung der tarifvertraglichen Regelungen in der eigenen Kern-
organisation — i.d.R. kostensenkend — genutzt werden. Zur Spaltung der Belegschaft
in Kern- und Randgruppen kommen weitere Spaltungsmaoglichkeiten im engeren Ein-
flussbereich der Organisation (Wahl des Logistikdienstleisters der zweiten Stufe, z.T.
im eigenen Konzern) und schlieBlich im weiteren Einflussbereich (Subunternehmer
der 2. Stufe). Wéahrend die unterschiedlichen Organisationsbereiche der Logistik-
netzwerke als Einheit zusammenwirken (z.B. ausgedruckt durch die Verpflichtung
der selbstfahrenden Unternehmer, ihre Lkw mit dem Logo des haufig alleinigen Auf-
traggebers zu fahren), stellt sich die konkrete Ausgestaltung von Tarif- und Arbeits-
bedingungen als fraktale Welt zunehmender Diversitét dar (Telefoninterview mit der
Projektgruppe ,,Logistik* der Deutschen Postgewerkschaft).

War der gewerkschaftliche Einfluss in den verschiedenen Organisationsberei-
chen der Transportwirtschaft bereits in der Vergangenheit unterschiedlich stark aus-
gepragt, so sorgt die hierarchisch gesteuerte Desintegration flr weitere Spannungen.
Die Logistikorganisation Deutsche Post Worldnet verbindet Post-, Speditions- und
Fuhrunternehmen, deren Beschaftigte in der Postgewerkschaft gewerkschaftlich ein-
heitlich und gut organisiert sind, im Speditionsbereich schon durch die Gewerkschaf-
ten OTV und DAG in Konkurrenz schlecht repréasentiert war und im Fuhrunterneh-
mensbereich durch schwachen Organisationsgrad der OTV und praktisch ohne eigen-
stdndige Interessenvertretung der (Schein-)Selbstandigen charakterisiert ist. Der ge-
plante Ver.di-Fachbereich Postdienste und Logistik kann hier als entscheidender
Schritt begriffen werden, die gewerkschaftliche Spaltung und Konkurrenz durch in-
nergewerkschaftliche Konsolidierung aufzuheben, um gezielte Schritte zur Umkeh-
rung der progressiven Segmentierung und Fragmentierung der Beschaftigtengruppen
einzuleiten. Dabei dirfte die Vermittlung der Interessen von abhangig Beschéftigten
und Kleinstunternehmern die anspruchsvollste Aufgabe darstellen, die im Rahmen
einer Projektgruppe Logistik der Postgewerkschaft bearbeitet wird (vgl. Plehwe et al
1998: 42f.). Dem gewerkschaftlichen Interesse der Limitierung der Lohnkonkurrenz
entspricht bei den selbstfanrenden Unternehmern im Prinzip das gemeinsame Interes-
se an einer Limitierung der Preiskonkurrenz, das nur durch eine massive Starkung der
Marktmacht der Kleinstunternehmen erreicht werden kann. Gemeinsam ist beiden
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Seiten ein sehr niedriger Organisationsgrad, der nicht mehr durch Tarifpolitik wett-
gemacht wird. Die 1997 im Zuge der europaweiten Freigabe von Kabotage-Rechten
(inlandischer Verkehr durch ausléandische Anbieter) vollzogene Grindung des euro-
paischen Unternehmensverbandes Union Européenne des Transporteurs Routiers
(UETR 1997) mit Mitgliedsverbanden aus Belgien, Frankreich, Italien und Spanien
signalisiert erste Spaltungslinien im Block der mdachtigen européischen StraRenver-
kehrslobby International Road Union (vgl. IRU 1998). Die UETR-Verbéande entwi-
ckeln eine eigenstandige Position von Unternehmen ,,of a human size* gegenuber der
groRen Koalition aus Verladern und GroRspeditionen, als deren Auftragnehmer die
Mehrzahl tétig ist. Der anfanglich an der UETR-Griindung beteiligte Bundesverband
Guterverkehr und Logistik aus Deutschland entschied sich allerdings fir den Aufbau
einer eigenen Verbandslobby in Brissel.

Weitgehend offen ist in diesem Zusammenhang, wie die grenziberschreitende
Integration der Logistiksysteme von Groltkonzernen wie DP AG und der TNT Post
Group gewerkschaftspolitisch auf transnationaler Ebene bearbeitet werden kann, weil
die grenziberschreitenden Transportketten h&ufig von KMU und ,,selbstfahrenden
Unternehmern® abgewickelt werden. Die geringen europdischen Konsultationsrechte
erstrecken sich i.d.R. nicht auf die Subunternehmer, die vermutlich selten oder nie in
den geplanten oder bereits etablierten Euro-Betriebsréten reprasentiert sind. Bleibt die
gewerkschaftliche Europapolitik als Ansatzpunkt, wobei es im Verkehr insbesondere
um die Frage der HOchstarbeitszeiten geht, die seit 1993 fir alle Wirtschaftsbereiche
in Form von Mindestbedingungen (Arbeits-, Pausen- und Urlaubszeiten) verbindlich
geregelt wurde. Einmal von schwierigen Fragen der Uberwachung und Kontrolle ab-
gesehen, gelten die europdischen Regelungen fir den gesamten Bereich des Verkehrs
mit Gber funf Millionen Beschaftigten nicht.” Zwar hat die Europaische Kommission
mit ithrem Weibuch zur Regelung der Arbeitszeiten im StraRBengiterverkehr (EU
Kommission 1997) auf gewerkschaftliche Forderungen reagiert und einen (supranati-
onalen) Schritt zur Uberwindung der Blockadehaltung der Transportunternehmen
(vertreten durch die International Road Union, die sowohl die grofRen Verlader als
auch die gewerblichen Anbieter im Stralenguterverkehr reprasentiert) unternommen,

Das gewerkschaftliche Anliegen einer europaweiten Regelung arbeitspolitischer Mindestbe-
dingungen (die europaische Sozialunion in Erganzung zur Wirtschafts- und Wahrungsunion)
fand Anfang der 1990er Jahre Niederschlag in der europdischen Arbeitszeitrichtlinie, welche
die (HOchst-) Arbeits- und (Mindest-) Pausen- und Urlaubszeiten fur alle Arbeitnehmerinnen
Europas verbindlich regelte (EG Ministerrat 1993). Allerdings wurde der Transportsektor
nach intensiven Lobbyaktivitaten von dieser européischen Minimalregulation pauschal aus-
genommen, d.h. ohne eine Unterscheidung zwischen ,,normal-privatwirtschaftlichen* und
»Speziell-6ffentlichen* Teilbereichen sowie zwischen stationdr und mobilen Beschéaftigten-
gruppen zu treffen. Die 1985 verabschiedete Richtlinie zu Lenk- und Ruhezeiten im StralRen-
guterverkehr (Council Regulation (EEC) No 3820/85) verschlechterte die zuvor geltenden ge-
setzlichen Bedingungen z.B. in Deutschland und ist als Regelungsinstrument fur den Ar-
beitseinsatz ungeeignet, weil bei der Regelung der Lenkzeiten die Gesamtarbeitszeiten der
Fahrer unberiicksichtigt bleiben (Wartezeiten sowie Be- und Entladungstatigkeiten etc. wer-
den nicht gemessen und kontrolliert).
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aber die geplante Einbeziehung der selbstfahrenden Unternehmer in das Arbeitszeit-
regime stolt auf heftigsten Widerstand von Verbanden und EU-Mitgliedsstaaten. Ein
solcher Eingriff in die ,,Unternehmerfreiheit” wére ein europdischer Prézedenzfall
wider den neoliberalen Mainstream. Entsprechende Vorschldge wurden von der zu-
standigen Transportkommissarin Palacio zundchst zuriickgezogen, um die Zustim-
mung der Mitgliedsstaaten zur Integration der abhéngig Beschéaftigten im StraRenver-
kehr in das gemeinsame europdische Arbeitszeitregime nicht zu gefédhrden (EU news
30.6.2000 #6). Wenn selbstfahrende Lkw-Besitzer weiterhin lediglich die maximalen
Lenkzeiten von taglich 8,5 Stunden einhalten missen, aber als (durch satellitengestiitzte
minutiose Uberwachung kontrollierte) ,,freie Unternehmer* viele Stunden zusatzlich mit
Wartungs-, Be- und Entladungsarbeiten verbringen dirfen, ist mit einer anhaltenden
Verlagerung zugunsten der owner-operators zu rechnen. Im Werkverkehr arbeiten euro-
paweit noch immer nahezu genauso viele Arbeitnehmer/innen wie im kommerziellen
StralRengltertransport.

Die arbeitspolitisch relevante Reorganisation der Unternehmen in diesem enge-
ren Bereich von Transport- und Logistik wirkt im Zusammenspiel mit den institutio-
nell-politischen Integrationsprozessen zugunsten eines flr transnationale Logistik-
konzerne naher spezifizierbaren ,,Drifts*: Im Kernbereich der fokalen Organisationen
wird durch eine staatliche regulierte und gewerkschaftspolitisch weiterhin stark be-
einflusste Segmentierung der Anteil von flexiblen Arbeitsverhaltnissen zu Lasten von
»,Normalarbeitsverhdltnissen* erhoht. Bei einem kleinen Teil der Belegschaften
zeichnet sich durch Erweiterung von qualifizierten Logistikarbeitsspektren ein gewis-
ses ,,upgrading® in engen Bereichen der Transport- und Logistikarbeit ab, das insbe-
sondere Fuhrungskrafte und Angestelltenbereiche betrifft® (vgl. zur Problematik eines
neuen Typs ,.unternehmerischer“ Angestellter Franzpotter 2000). Auch sind zu-
nehmend Groligruppen von Arbeitnehmern und Arbeitnehmerinnen mit atypischen
Arbeitsverhaltnissen (Teilzeit, Befristung etc.) als flexible ,,in case of need“-
Beschaftigte von einem ,,downgrading* Prozess betroffen, um die Schwankungen der
LogistikprozeRketten kostenglinstiger zu bewaéltigen®. Ein sich selbst als ,,atmende
Spedition® bezeichnender Logistikkonzern beschaftigt auch ,,Normalarbeitskrafte” in
gespaltenen ,,Siesta-Schichten* (morgens und abends), und generell ist eine Ausdeh-
nung der Arbeitszeitrdume auch in den Angestelltenbereichen zu beobachten (Plehwe

8 Dieses up-grading kommt in einer starken Aufwertung der Ausbildung und des Einsatzes von

Logistikmanagern und (zumindest in Deutschland) in zunehmenden Anstrengungen bei der
Berufsbildung im Angestelltenbereich zum Ausdruck. Unter den geplanten neuen Berufen
finden sich zahlreiche, die im Logistikbereich (Material- und Informationsfluf3) angesiedelt
sind (vgl. Borch/Schwarz 1998 und die ausfuhrlichere Darstellung in Plehwe 1998). Auch im
Arbeiterbereich ist eine Erweiterung von traditionellen Ausbildungsinhalten bei Lagerei-,
Fahrer- und Postberufen zu verzeichnen, wobei Unternehmensverbande und Gewerkschaften
zum Teil weit auseinanderliegende Positionen vertreten und der Anteil von Arbeitern mit
mehrjahriger Berufsbildung generell eher schrumpft als steigt.

Die analoge Entwicklung in den USA zeitigte eines der zentralen Themen des Tarifkonflikts
zwischen UPS und Teamsters-Gewerkschaft. Der erfolgreiche Streik der Teamsters richtete
sich gegen eine weitere Ausdehnung des Anteils der Teilzeitkrafte bei UPS (Plehwe 1997b).
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1994, 86). In den staatlich gering und gewerkschaftspolitisch praktisch unbeeinfluss-
ten Arbeitsbereichen vor allem des unmittelbaren Lkw-Verkehrs pragt sich demge-
genlber ein Arbeitstyp heraus, der fatal an den Manchester-Kapitalismus erinnert:
Die ,,as long as it takes* Arbeitskrafte in ihren ,,Sweatshops on wheels* (Belzer 2000,
Bologna 1994) verbrauchen ihre Arbeitskraft nicht selten bis an die absoluten physi-
schen Leistungsgrenzen und konnen zweifelsohne als Prototyp des ,,Arbeitskraftun-
ternehmers* (Pongratz/VVol} 2000) gelten. Diesseits wie jenseits des Atlantiks handelt
es sich dabei um die am raschesten wachsende Gruppe der im gesamten Transport-
sektor beschaftigten Arbeitskrafte. Gekoppelt mit einem der zunehmenden Kontrolle
durch Satelliten-gestiitzte Kommunikation trotzenden Selbstbild als ,,Helden der
Landstrasse* (Florian 1993) fiihlen sich viele von niemandem vertreten und sind
gleichzeitig kaum zu kollektiver Vertretung der eigenen Interessen in der Lage. Erst
die soziale Bewegungsdimensionen annehmenden Streiks, die 1999 von Frankreich
aus weitere européische Lander ergriffen, hinterlieBen zumindest einige Kratzer am
von interessierter Seite nachhaltig unterstitzten ldeal selbstdndiger und freier Lkw-
Unternehmer, das fur selbstfahrende Kleinstunternehmer zumindest bei den aktuellen
Marktverhéltnissen zweifelhaft ist. Es bleibt abzuwarten, ob die weiter oben geschil-
derte Neugrindung einer europdisch agierenden Interessenvertretung der KMU -
moglicherweise im Zusammenspiel mit einer groleren gewerkschaftspolitischen
Aufmerksamkeit — zu neuen Ansatzen einer umfassenderen Regulierung der Logis-
tikarbeit beizutragen vermag. Wenn von Gewerkschaftssekretéren die anhaltende Fu-
sionsbewegung im Logistiksektor wegen der besseren Organisationsbedingungen in
grolRen Logistikkonzernen einseitig gut geheilRen wird, so ist damit tber die Organi-
sations- und Arbeitsbedingungen in von groRen Logistikkonzernen gesteuerten
KMU- und Kleinstunternehmen noch nichts gesagt.

Arbeitspolitische Bricolage I1:
Heterogenisierung der Arbeit entlang von Logistikketten

Wahrend die horizontal vernetzte Integration auf den Aufbau von multimodalen
und grenzuberschreitenden Transportsystemen zielt, die verschiedene Transportketten
(inklusive Lager/Umschlag) im Idealfall innerhalb eines Organisationsbereiches zu-
sammenfasst, um Material- und Informationsflussprozesse — unter Ausnutzung seg-
mentierter Arbeitsverhéltnisse — zu optimieren, etablieren sich erweiterte transnatio-
nale Vernetzungsfunktionen wahrnehmende Logistikkonzerne, wenn sie vertikal eine
uber den unmittelbaren Transport/Umschlag/Lager-Bereich hinausgehende Rationali-
sierung der Prozessketten entlang der Wertschopfungskette organisieren und z.T.
selbst durchfuhren. Hierbei handelt es sich um teils verbundene und teilweise unver-
bundene Diversifikationsschritte, was die originédren ,,Produktmarkte* der Logistik-
konzerne anbelangt. Wéhrend etwa Verpackungs-, Kommissionierungs- und Aus-
zeichnungsarbeiten noch als verbundene Diversifikationsschritte bezeichnet werden
konnen, die aus den entsprechenden (Werkverkehrs-/ VVerpackungs-)Abteilungen der
Kunden aus Industrie und Handel Gbernommen werden, kann das Insourcing im
Rahmen von umfangreichen ,, Third Party” Logistikprojekten (Kontraktlogistik) ei-
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genartige Dimensionen unverbundener Diversifikation erreichen. Die Gbernommenen
Arbeitsspektren reichen weit in die engeren Bereiche der Kundenorganisation hinein,
wenn Montagearbeit, Wartungs-, Qualitatsprifungs- und Reparaturarbeiten (ber-
nommen werden. Solche Téatigkeiten lassen sich nicht auf einen gemeinsamen Nenner
bringen:
»EIn weiterer elementarer Effekt, der die Entwicklung der kiinftigen europdischen Logistik-
markte kennzeichnet, liegt in der ,Evaporation’ traditioneller Marktsegment- und Marktgren-
zen. Die Logistikangebote der Zukunft werden immer mehr in neu formierten, tendenziell
sich erweiternden ,,Funktionspaketen* erfolgen, in denen die Grenzen zwischen Logistik und
auBerlogistischen Aktivitaten (wie der Beschaffung, Produktion, der Administration, der Af-
ter-Sales-Services, der Betriebsbereitschaftssicherung) verschwimmen® (Klaus 1999b, 53).
Das verlagerbare Umsatzpotenzial wird europaweit auf ca. DM 400 Mrd. bezif-
fert, es handelt sich um den am schnellsten wachsenden Umsatzanteil der fihrenden
Logistikkonzerne (Klaus/Muller-Steinfahrt 1999).° Auch hier ist es nicht zuletzt im
Hinblick auf die Diskussion wachsender ,,Dienstleistungsarbeitsméarkte* wichtig fest-
zuhalten, dass es sich beim Wachstumsmarkt Logistik um eine Umverteilung aus bis-
herigen Bereichen von industrieller Produktion und Handel handelt. Auch die Nut-
zung externer Logistikdienstleister bietet sich insbesondere fiir Verlader in L&ndern
und Branchen an, die durch Outsourcing entsprechender Arbeitsbereiche signifikante
Tarifdifferenzen nutzen kdnnen. Zusétzlich kann besonders hohes Rationalisierungs-
potential spezialisierter Logistikdienstleister ins Gewicht fallen. Europaweit lag der
Anteil der sogenannten Kontraktlogistik am gesamten Logistikmarkt 1996 (nach un-
zuverlassigen Berechnungen) bei ca. 25 Prozent, wobei GroRbritannien mit 34 Pro-
zent die Rangliste nach Landern mit weitem Abstand (vor Frankreich mit 27 Prozent,
Benelux mit 25 Prozent und Deutschland mit 23 Prozent) anfiihrt. Am unteren Ende
rangierten Italien mit 13 und Griechenland mit 11 Prozent. Eine fiir 2002 prognosti-
zierte Schatzung ergab einen Anstieg auf durchschnittlich 28 Prozent bei einer star-
ken Anndherung bislang weniger stark entwickelter Kontraktlogistikmarkte an die
fuhrenden Lander (Berechnungen von MarketLine International, zit. nach FT Survey
7.10.1997). Diese Angleichung resultiert zweifelsohne aus der raschen Internationali-
sierung der groRen Logistikmultis, welche die neuen Mérkte systematisch erschliel3en.

Welche Konsequenzen ergeben sich im einzelnen aus der prozessierenden Ver-
lagerung engerer und erweiterter Logistiktatigkeiten fur Beschéaftigungsverhéaltnisse?
Umfassende Studien gibt es zu diesem Thema nicht, obwohl in einzelnen Féllen viele
hundert oder gar mehrere tausend Arbeitnehmer/innen in ein anderes Unternehmen
wechseln. Eine der umfangreichsten VVorgéange dieser Art betrifft die komplette Uber-
nahme des Fiat-Werkverkehrs durch die italienische TNT-Tochter Traco (zuvor be-
sorgte TNT europaweit die Ersatzteilversorgung des Fahrzeugproduzenten, DVZ
4.3.1999, 12, 27.4.1995, 16, vgl. auch Plehwe/Bohle 1998). Generell muss sich die
Verlagerung in der Beschaftigungsstatistik niederschlagen. Die fur Deutschland ver-

10 Dieses extrem rasch wachsende Logistikgeschaft wird kundenspezifisch vertraglich (Lasten-

hefte) geregelt, wobei sich Branchen-Spezialisierungsmuster erkennen lassen (z.B. Papierlo-
gistik, Chemielogistik, Automobillogistik).
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fligbaren Zahlen ergeben unterdessen ein uneinheitliches Bild. Nach Angaben der
Bundesanstalt flr Arbeit hat die Beschaftigung im Bereich Spedition/Lagerei in den
alten Landern der Bundesrepublik zwischen 1990 und 1994 um 30.000 erwartungs-
gemal zugenommen, und zwischen 1994 und 1997 nochmals um 10.000 (Plehwe et
al. 1998, 25, ANBA 3/1998, 308). In Gesamtdeutschland nahm die Zahl der Arbeits-
platze zwischen 1994 und 1996 hingegen um beinahe 70.000 Arbeitsplatze (jeweils
mehr als 30.000 im Werkverkehr und im gewerblichen Stral’englterverkehr) ab (s.
Tab. 2). Die folgenden Angaben der Bundesamt fiir Guterverkehr (BAG) konkretisie-
ren diese Arbeitsmarkteffekte im Bereich Werkverkehr und gewerblicher StraRengii-
terverkehr auch anhand verschiedener Berufsgruppen.

Die Zunahme der als Inhaber gefuihrten Beschéftigten im Werkverkehr zeigt die
Ausgliederung/Verselbstandigung solcher Bereiche an. Der in Gesamtdeutschland
hohere Beschaftigungsabbau im Werkverkehr bestétigt ebenfalls Verlagerungseffekte
in den gewerblichen Transport, wie gezielte Recherchen seitens des BAG untermau-
ern. Etwa 20 Prozent der Werkverkehrsbetreiber haben seit der Tarifliberalisierung
im Jahr 1994 ,,outsourcing* betrieben, weitere 15 Prozent planten entsprechende Ver-
lagerungen (BAG 1998b). Wenn sich die Erwartungen beziiglich der Wachstumsraten
in der Kontraktlogistik erfillen, ist sowohl absolut mit weiteren Beschaftigungsver-
lusten als auch relativ mit einem stérkeren Abbau der Beschéftigung im Werkverkehr
zu rechnen (s. Tab. 3).

Tab. 2: Beschaftigung im gewerblichen StraRenverkehr (Quelle: BAG 1996, 1998a)

Art der Tatigkeit 1994 % 1996 % | Veranderung
94-96
Fahrer 257.910 | 67,60 | 247.078 71,5 -10.832
Technisches Personal 15.039 3,9 11.534 3,3 -3.505
Verwaltungspersonal 80.929 21,2 62.249 18,0 -18.680
Sonstiges Personal (z.B. Lade-| 27.753 7,3 24.715 7,2 -3.038
personal)
Insgesamt 381.631 | 100,0 | 345576 | 100,0 -36.055
Stellung im Beruf 1994 % 1996 % | Veranderung
94-96
Inhaber / unbezahlt mithelfende| 37.623 9,9 35.770 10,4 -1.853
Angehorige
Angestellte 73.696 19,3 59.179 17,1 -14.517
Arbeiter 265.418 65,5 | 247.223 71,5 -18.195
Auszubildende 4.894 1,3 3.405 1 -1.489
Insgesamt 381.631 | 100,0 | 345576 | 100,0 -36.055

Tab. 3: Beschaftigung im Werkverkehr (Quelle: BAG 1996: BAG 1998a: S.26, 27, 86, 87)
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Art der Tatigkeit 1994 % 1996 % |Veranderung
94-96
Fahrer 192,278 | 70,0 | 174.229 | 73,1 -18.049
Technisches Personal 13.879 51 10.195 4,3 -3.684
Verwaltungspersonal 26.956 9,9 20.622 8,7 -6.334
Sonstiges Personal (z.B. Ladeperso-| 38.745 | 14,3 33.220 | 13,9 -5.525
nal)
Insgesamt 271.859 |100,0 | 238.265 | 100,0 -33.594
Stellung im Beruf 1994 % 1996 % |Veranderung
94-96
Inhaber / unbezahlt mithelfende 6.160 2,3 6.411 2,7 251
Angehorige
Angestellte 49.238 | 18,1 36.837 | 15,5 -12.401
Arbeiter 215.339 | 79,2 | 193933 | 814 -21.406
Auszubildende 1.076 0,4 1.084 0,5 8
Insgesamt 271.859 | 100,0 | 238.265 | 100,0 -33.594

Die Verlagerung von Industrie- und Handelsbeschaftigten auBerhalb des Werk-
verkehrs lasst sich mit diesen Zahlen offenkundig nicht erfassen. Préazisere Informati-
onen mussen durch empirische Forschungsprojekte gewonnen werden und kénnen als
eine zentrale arbeitspolitische Forschungsliicke bezeichnet werden (vgl. zur Kontrakt-
logistik nicht berticksichtigenden Outsourcing-Forschung z.B. Miller/Prangenberg
1997).

Die Entwicklungen im Bereich der Kontraktlogistik erklaren einerseits das Inte-
resse von Gewerkschaften im Bereich Industrie und Handel, verlagerte Belegschaften
nicht an gewerkschaftliche Verbande des Transportbereichs zu verlieren. Anderer-
seits dokumentieren die Zahlen, dass die Rationalisierung der Arbeit in der Zirkulati-
onssphdre einen arbeitspolitischen Ansatz verlangt, der sich nicht im Streit um
schrumpfende Belegschaften hin- und hergeworfener Betriebsteile erschépft. Wéah-
rend unter Gewerkschaften immer wieder tber Rechte zur Reprasentation von Be-
schaftigten im Informationstechnologiesektor gestritten wird, wird die Tarifsenkung
und der Beschaftigungsabbau im Logistiksektor 6ffentlich kaum reflektiert, obwohl
der IT-Sektor auch hier eine herausragende Bedeutung gewinnt, weil die Informati-
onsflussoptimierung fur die Optimierung des Materialflusses weiter an Bedeutung
gewinnt. Die von Out- und Insourcing betroffenen Arbeitnehmerinnen und Arbeit-
nehmer haben indes weder etwas von einer gewerkschaftlichen Vertretung, die eine
Reprasentation zu verschlechterten Bedingungen reklamiert (bei den Logistikkonzer-
nen), noch etwas vom Verbleib in Industrie- oder Handelsgewerkschaften, wenn die-
se Tarifflucht und Rationalisierung nicht im Interesse aller Beschéftigten beeinflussen
konnen. Bei Betriebsiibergangen wird zwar haufig der Besitzstand etwa von verlager-
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ten Beschaftigten aus Chemie- oder Metallindustrie gewahrt, aber der Wechsel in den
Speditionstarif fuhrt unmittelbar zu die Belegschaften spaltenden Tarifstrukturen in
der Gbernehmenden Organisation.

Die rasche Internationalisierung und auf zunehmender Projekterfahrung basie-
rende Professionalisierung der flihrenden Logistikkonzerne ermdglicht sukzessive
erweiterbare Outsourcing-Strategien auch in bislang noch wenig von der Entwicklung
erfassten Arbeitsspektren in Unternehmen, Branchen und Regionen. Es handelt sich
um eine umfassende Reorganisation der schon bei Marx sowohl rdumlich als auch
zeitlich doppelt verstandenen Zirkulation, also um eine starke Verédnderung verschie-
dener Aspekte der Arbeitsteilung in rdumlicher und wertschépfungsbezogener Hin-
sicht. Eine klare Abgrenzung von gewerkschaftlichen Zustandigkeitsbereichen etwa
im Sinne der klassischen Branchenvertretung erscheint in diesem Zusammenhang
kaum denkbar — soweit ist ein etwa vom stellvertretenden 1G-Metall-Vorsitzenden
Peters reklamierte Realismus berechtigt (FR 26.7.2000, 4). Fir die Veranderung der
Logistikarbeit bleibt aber zu klaren, wie der ineinander tibergehende Organisationsbe-
reich der Handels-, Industrie- und Transportlogistik gewerkschaftlich kooperativ ges-
taltet wird, um Gewerkschaftskonkurrenz zu verringern. Ein mdglicher Ansatz zur
Bearbeitung dieser arbeitspolitischen Konfliktachse wére in einer Institutionalisie-
rung von ,Wertschopfungsketten-Projektgruppen® zu sehen. Im Zusammenhang von
umweltpolitisch motivierten Projekten wurde bereits mit Ansétzen zur Vernetzung
von betrieblichen Interessenvertretungen entlang von Stoffstromen experimentiert
(Brandl/Lawatsch 1999). In Bezug auf die sich aus vertikalen Wachstumsstrategien
der Logistikkonzerne ergebenden Konfliktachsen miisste die zwischenbetriebliche
Aktivierung einer gewerkschaftsiibergreifenden Interessenvertretungsarbeit tber die
einzelwirtschaftliche Dimension hinaus auf der Ebene vertikaler Branchenkomplexe
(etwa vernetzte Produzenten und Zulieferer im Automobilbereich plus Vernetzungs-
konzerne bzw. Einheiten solcher Unternehmen im Bereich Material-/Informa-
tionsfluss und Kontraktlogistik) ansetzen. Wéhrend es auf der Ebene betrieblicher In-
teressenvertretungen bei heterogenen Bedarfen (fokale Unternehmen versus abhangi-
ge Unternehmen) durchaus Ansatze interorganisatorischer Kooperation gibt, ist der
diesbeziigliche Befund auf gewerkschaftlicher Ebene nicht ermutigend (Hurrle/Hurrle
1995).

4. National beschrankte, gespaltene Gewerkschaften oder vereinheitlichende
Gegenstrategien?

Die aufgezeigten Konsequenzen der Veranderung der Logistikarbeit haben ver-
deutlicht, dass eine national begrenzte — und in vieler Hinsicht unvollstandige — Ge-
werkschaftsreform entlang traditioneller Branchengesichtspunkte kein hinreichendes
Instrumentarium bietet, um die arbeitspolitischen Konfliktachsen zu bewéltigen, die
sich aufgrund der Veranderungen der Unternehmensorganisation im europaischen
Logistiksektor ergeben. Diese Einschatzung gewinnt besondere arbeitspolitische Bri-
sanz, weil die Logistikreorganisation in andere Sektoren ausstrahlt, deren Steuerungs-
formen gewerkschaftspolitisch besser beeinflusst werden konnen.
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Der Ver.di-Ansatz erzeugt bereits internen arbeits- und gewerkschaftspoliti-
schen Handlungsbedarf in Bezug auf den gesamten Transport- und Logistikmarkt,
weil der Integration des Logistiksektors eine innerhalb von Ver.di in Fachbereiche
(Vekehr, Postdienste/Logistik, Handel) zerfallende Organisation gegentbergestellt
wird, die dartber hinaus externe Verhéltnisse mit Eisenbahn- und Industriegewerk-
schaften neu gestalten muss. Die européische Zersplitterung der Gewerkschaften
trennt national segmentierte Beschaftigungs- und Organisationsbereiche, die arbeits-
politisch von grofien Logistikkonzernen systematisch — ohne Ricksicht auf Lander-
grenzen — flexibilisiert und segmentiert werden. Die europdischen Berufssekretariate
der Gewerkschaften verlangern nationale Branchen- und Berufstraditionen auf die eu-
ropéische Ebene bisher ohne erkennbare Planung einer gewerkschaftlichen Zukunft,
die an der arbeitspolitischen Gegenwart transnationaler Logistikkonzerne mit erwei-
terten Vernetzungsfunktionen in Branchenkomplexen ansetzt. Ein erster Schritt der
Annéherung konnte in der Organisation eines von den verschiedenen betroffenen
Gewerkschaften getragenen europdischen Arbeitszusammenhangs bestehen, der den
arbeitspolitischen Diskurs als einen immanenten Teil des bereits fest etablierten 6ko-
nomischen Logistikdiskurses zur Geltung zu bringen hétte und auch anderen bislang
wenig berucksichtigten Akteuren — an erster Stelle den (schein-)selbstandigen Lkw-
Fahrern — ein Forum bieten kénnte. Mit Aktionstagen in einzelnen Branchen (Eisen-
bahn-, Strallenverkehr) wird zwar europaweit bereits auf besonders gravierende Miss-
stdnde aufmerksam gemacht, aber die Verknupfung von ,,System-, Fluss- und Quer-
schnittsdenken* (Schulte 1995, 3) bei der Organisation von Logistikprozessen wird
noch weitgehend ohne die sozial- und tarifpolitische Kompetenz gewerkschaftlicher
Organisationen vorangetrieben. Die unbestreitbar wachsende Logistikkompetenz von
Unternehmen kdnnte von einer entschiedenen Anstrengung zur Integration der ge-
werkschaftlichen Kompetenzen in diesem Bereich bereits mittelfristig profitieren,
weil die gegenwartige Arbeitsteilung weder sozial noch 6kologisch tragfahig ist. Die
angestrebte und zur Erreichung von Klimaschutzzielen unbedingt erforderliche Sen-
kung des Energieverbrauchs lasst sich im Transport-/Logistiksektor — das zeigen z.T.
erfolgreiche Proteste gegen starke Benzinpreissteigerungen im Jahr 2000- nicht er-
reichen, wenn die mangelnde Marktmacht es den schwdachsten Gliedern der Trans-
portketten nicht erlaubt, Preiserhbhungen an die Kunden weiterzugeben. Unter den
aktuell fir KMU im Strallengiiterverkehr extrem restriktiven Bedingungen ist ein
auch durch 6kologische Steuerreformen bewirkter Druck auf die Erldse aufgrund der
Arbeitsintensivitat beinahe ausschliel3lich durch weitere Kostensenkungen im Bereich
Lohne und Arbeitsbedingungen zu mildern. Die kiirzlich beschlossene starke Erho-
hung der BuBgelder bei illegaler Beschéftigung im Fahrerbereich (DVZ 2.12.2000, 2)
alleine wird nicht genugen, die Missstdnde zu beseitigen. Wettbewerbspolitische, 0-
kologische und soziale Ziele konfligieren in der Transport- und Logistikwirtschaft
stark und kdnnen nicht mit unverbundenen Instrumenten erreicht werden.

Die weiter oben geschilderte Arbeit der Projektgruppe Logistik der Postgewerk-
schaft weist diesbeziglich nicht zuletzt aufgrund der Hinwendung zu Fragen der
(Schein-)Selbstéandigkeit in vieler Hinsicht in eine richtige Richtung. Gerade auf-
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grund der Expansion ehemaliger Postunternehmen mit hohem gewerkschaftlichen
Organisationsgrad erscheint es immerhin denkbar, dass die Gewerkschaften in die
Logistik zuriickkehren. Die geplante Organisationsreform im Rahmen von Ver.di
stellt bei aller Kritik insgesamt einen unverzichtbaren Schritt dar: Scheitern bereits
nationale Gewerkschaftsreformen, die den Umgruppierungen von Unternehmen und
Branchen angemessenere Gewerkschaftsprofile und Steuerungsansétze entgegenset-
zen konnen, so ist mit dringend erforderlichen Reformen der europdischen Interes-
senvertretung gar nicht zu rechnen. Die ungleiche Reorganisationsdynamik von Kapi-
tal und Arbeit wirde sich dementsprechend sowohl in arbeitspolitischer als auch in
gesellschaftspolitischer Hinsicht weiter verstérken.

Die arbeits- und gewerkschaftspolitisch besonders relevanten Aspekte der
Netzwerkorganisation kénnen folgendermafRen zusammengefasst werden:

,» The cornerstone of modern management practice is the belief that loose networks are more
open to decisive reinvention than are pyramidal hierarchies such as ruled the Fordist era. The
join between nodes in the network is looser; you can take away a part, at least in theory, with-
out destroying other parts. The system is fragmented; therein lies the opportunity for interven-

ing. Its very incoherence invites your revisions“ (Sennett 1998, 48).

Die transnationalen Logistikkonzerne mussen in diesem Zusammenhang als
strategische Akteure einer solchen flexiblen Vernetzung erkannt werden. Sie gestal-
ten die arbeitspolitische Fragmentierung sowohl auf horizontaler Ebene bei der Re-
konfiguration von Transportketten als auch — gemeinsam mit Industrie- und Handels-
unternenmen — auf vertikaler Ebene bei der Entwicklung von interorganisatorisch er-
weiterten logistischen Prozessketten. National unterschiedliche ,,normalarbeitspoliti-
sche* Praxen kénnen durch in dieser Form erweiterte Flexiblisierungsspielrdume sta-
bilisiert werden, aber die wachsende Zahl stark flexibilisierter und kontingenter Ar-
beitsformen bewirkt zweifelsohne eine Ausdehnung ,,driftender” Arbeitsformen. Die
resultierenden arbeitspolitischen Konflikte kénnen sich bei unzureichender gewerk-
schaftlicher Reformféhigkeit in Europa als doppelte Konkurrenz zwischen ,,modalen*
Branchengewerkschaften und zwischen vertikale Interdependenzen berticksichtigen-
de ,,Multibranchengewerkschaften* einerseits und zwischen im nationalen Wettbe-
werbskorporatismus eingebundenen gegeniiber davon ausgeschlossenen Interessen
andererseits auspragen. Eine solche Entwicklung europdischer Gewerkschaften wiirde
den gesellschaftspolitischen Einfluss mit grofRer Wahrscheinlichkeit weiter ein-
schranken und die bestehenden Mdoglichkeiten zur Gestaltung einer gesamteuropai-
schen Sozialunion ernsthaft untergraben, zumal viele vom zunehmenden ,,Drift* be-
troffene Beschaftigten- und Selbstdndigengruppen (insbesondere die fiir den Logis-
tiksektor typischen ,just-in-case* und ,,as-long-as-it-takes* Beschaftigten) tber eine
gemeinsame européische Marktordnungs-, Tarif- und Arbeitszeitpolitik integriert
werden mussten, wenn das Ziel in einer umfassenden Interessenvertretung besteht.

In Bezug auf eine solche neue Dimension der Binnenmarktregulierung ist von
gewerkschaftlicher Seite noch (zu) wenig zu héren. Zu flexibel und pragmatisch agie-
rende Gewerkschaften werden es indes nur am Rande und wenig wirksam verstehen,
sich bei der weiteren Ausgestaltung der européisch-kontinentalen Organisation des
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Logistiksektors analog zur historischen Rolle der Gewerkschaften in nationalen
Transportorganisationen zu engagieren. Das ware sowohl in arbeits- als auch in ge-
sellschaftspolitischer Hinsicht ein schwerwiegender Verzicht: Immerhin wird in die-
sem Zusammenhang eine auf Jahrzehnte hin wirksame, organisatorische Infrastruktur
des europdischen Gesellschaftsprojektes gelegt.
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