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EINLEITUNG

Die Logistikwirtschaft in der Hauptstadtregion
Berlin-Brandenburg hat in den vergangenen Jahren
eine eindrucksvolle Erfolgsgeschichte geschrieben.
Hinsichtlich der vorhandenen Rahmenbedingungen
und der Intensitat der angesiedelten Logistik gehort
die Hauptstadtregion zu den wichtigsten Logistik-
regionen in Deutschland. Mit einem geschatzten
Umsatzvolumen von 10,7 Mrd. Euro (2012)" sowie
knapp 205.000 Erwerbstatigen (2012)? ist die Bran-
che zu einem bestimmenden Faktor fur Wachstum
und Beschaftigung in der Hauptstadtregion gewor-
den. Die Logistik profitiert vor allem von der groRen
logistischen Sogwirkung der Bundeshauptstadt und
der leistungsfahigen intermodalen® Verkehrsinfra-
struktur, aber selbstverstandlich auch von den See-
hafenhinterland- und Osteuropaverkehren.

Logistik ist dabei weitaus mehr, als ein erster Blick
auf die logistischen Kernfunktionen Transport, Um-
schlag und Lagerung erahnen l&sst. Vielmehr geht
es bei der Logistikwirtschaft um die effiziente Koordi-
nierung und Verteilung samtlicher Guterstréme und
damit um die zentrale Voraussetzung fur das Funkti-
onieren moderner und hoch spezialisierter Volkswirt-
schaften. Vor diesem Hintergrund steht die Branche
seit langerem im besonderen Fokus der Landespo-
litik von Brandenburg und Berlin und ist Teil des ge-
meinsamen Clusters Verkehr, Mobilitat und Logistik.
Die Deckung bestehender und mittelfristig entste-
hender Qualifikations- und Fachkréaftebedarfe bildet
eine wesentliche Voraussetzung, um die dynami-
schen Wachstums- und Beschéaftigungschancen der
Logistikwirtschaft auch zukuinftig nutzen zu kénnen.
In diesem Zusammenhang sind die fortlaufende
Einfuhrung und Nutzung von technischen Innovati-
onen innerhalb der Logistikbranche, etwa aus den
Bereichen Telematik und Sattelitennavigation, nicht
zu unterschatzende Treiber fur standig steigende
Qualifikationsanforderungen an das Logistikperso-
nal. Dies gilt sowohl fur Arbeitskrafte in den logisti-
schen Kernfunktionen als auch fur hoch qualifizierte
Fachkréafte im Bereich der Distribution von Gutern
und Dienstleistungen.

Vor diesem Hintergrund haben sich die Landes-
agentur fur Struktur und Arbeit GmbH (LASA) und
die ZAB ZukunftsAgentur Brandenburg GmbH in en-
ger Zusammenarbeit mit dem Ministerium fur Arbeit,
Soziales, Gesundheit, Frauen und Familie und dem
Ministerium fur Wirtschaft und Energie der Frage
zugewandt, wie sich die Fachkraftesituation in der
Logistikbranche aktuell darstellt und welche fach-
krafterelevanten Veranderungen und Herausforde-
rungen zukunftig in der Branche zu erwarten sind.
Aufgrund der engen landertbergreifenden Verflech-
tung der Logistikwirtschaft in der Hauptstadtregion
Berlin-Brandenburg und der Kooperation beider
Lander innerhalb des Clusters Verkehr, Mobilitat und
Logistik wurde die fachkraftefokussierte Branchen-
studie Logistik auf Seiten von Berlin durch die Berlin
Partner fur Wirtschaft und Technologie GmbH unter-
stutzt. Mit der Durchfuhrung der Analyse wurde ein
Konsortium, bestehend aus dem Fraunhofer-Institut,
Arbeitsgruppe flur Supply Chain Services SCS, in
Nurnberg und dem PIW Progress-Institut fur Wirt-
schaftsforschung in Potsdam, beauftragt. Die Studie
wurde aus Mitteln des Europaischen Sozialfonds
und des Landes Brandenburg geférdert.

Untersucht werden zum einen der Umfang und die
Struktur der logistikinduzierten Beschéaftigung in
der Hauptstadtregion. Zum anderen zielt die Studie
auf die konkreten Bedarfe der Brandenburger und
Berliner Logistikunternehmen sowie auf die Iden-
tifizierung erfolgreicher betrieblicher Ansatze zur
Fachkraftesicherung ab. Gleichzeitig wird anhand
konkreter Handlungsfelder der Frage nachgegan-
gen, was die Logistikunternehmen und zentralen
Branchenakteure leisten mussen, um die Erfolgsge-
schichte der Logistikwirtschaft auch in den nachsten
Jahren fortschreiben zu kénnen.

Die Studie leistet damit einen wesentlichen Beitrag
fur die Bewertung der logistischen Potenziale der
Hauptstadtregion unter besonderer Berucksichti-
gung des Standortfaktors ,Fachkrafte®.

Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

2 Fraunhofer-Arbeitsgruppe fiir Supply Chain Services SCS (2014); Das methodische Vorgehen der Studie unterscheidet sich von der

Methodik des Clustermonitorings. Das Clustermonitoring, dass unter Federfuhrung der Berliner Senatsverwaltung fur Wirtschaft, Technologie und

Forschung und dem Brandenburger Ministerium fur Wirtschaft und Energie im Rahmen der Gemeinsamen Innovationsstrategie der Lander Berlin

und Brandenburg (innoBB) erfolgt, verwendet auf Grundlage eines Clusterfilters nach Wirtschaftszweigen die Daten des Unternehmensregisters

und der Bundesagentur fur Arbeit. Aus diesen Grunden sind die Daten der beiden Studien nicht miteinander vergleichbar. Im Rahmen des Cluster-

monitorings wird fur das Jahr 2012 im Gesamtcluster Verkehr, Mobilitat und Logistik in der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg eine Beschaftigung

von 190.901 (SvB und aGeB) ausgewiesen.

Kombination verschiedener Verkehrstrager (Strale, Schiene, Wasser, Luft)



UNTERSUCHUNGSGEGENSTAND, METHODISCHES

VORGEHEN UND AUFBAU DER STUDIE

Untersuchungsgegenstand

Gemessen an Umsatz und Beschaftigung nimmt
die Logistikwirtschaft in der Hauptstadtregion eine
bedeutsame Rolle ein. Daruber hinaus haben sich
Brandenburg und Berlin fest in der Spitzengruppe
der deutschen Logistikregionen etabliert.* Diese gu-
ten Entwicklungsperspektiven kontrastieren mit der —
vergleichsweise zu anderen strukturell bedeutsamen
Wirtschaftsbereichen — geringen Sichtbarkeit der
Logistik, welche letztlich aus deren Querschnitts-
charakter sowie der branchenutbergreifenden Pra-
senz von logistischen Prozessen resultiert.®

Die Deckung bestehender und mittelfristig entste-
hender Qualifikations- und Fachkréaftebedarfe bildet
eine wesentliche Voraussetzung, um die dynami-
schen Wachstums- und Beschaftigungschancen der
Logistikwirtschaft auch zukinftig nutzen zu kdnnen.
Dies gilt sowohl fur Arbeitskréafte in den logistischen
Kernfunktionen als auch fur hoch qualifizierte Fach-
krafte im Bereich der Distribution von Gutern und
Dienstleistungen. Mit Blick auf den demographi-
schen Wandel ist die Verringerung und Alterung des
Arbeitskraftepotenzials vorprogrammiert. Ferner ist
als Folge des demografischen Trends von einer zu-
nehmenden Konkurrenz von Regionen, Standorten,
Branchen und Unternehmen um Arbeits- bzw. Fach-
krafte auszugehen. Mit dem Ziel die Hauptstadtre-
gion als Logistikstandort weiter zu starken, stellt
sich fur die Arbeits- und Wirtschaftspolitik der Lan-
der Brandenburg und Berlin die Frage, wie sich die
Logistikwirtschaft unter den Rahmenbedingungen
eines zunehmenden Wettbewerbs um Fachkrafte ak-
tuell und kunftig positioniert. Um diese Frage beant-
worten zu koénnen, bedarf es einer Untersuchung,
die im Ergebnis ein fundiertes sowie quantitativ und
qualitativ abgesichertes Bild zur Logistikwirtschaft
in der Hauptstadtregion zeichnet. Im besonderen
Fokus der hier vorliegenden fachkraftefokussierten
Branchenstudie stehen folgende Fragestellungen:

» Wie lasst sich die Fachkraftesituation in der Lo-
gistikwirtschaft fachlich zutreffend und statistisch
erfassbar abgrenzen?

* Welche Besonderheiten zeichnen die Haupt-
stadtregion als Logistikstandort aus?

+ Wie ist die Logistikwirtschaft der Hauptstadtregi-
on in der Konkurrenz um Arbeits- und Fachkrafte
aufgestellt?

* Auf welche Erfolgsbeispiele koénnen Logistikun-
ternehmen sowie andere Akteure in der Haupt-
stadtregion bei der Arbeits- und Fachkraftesiche-
rung verweisen?

«  Wie gestalten sich mittelfristig die Arbeits- und
Fachkraftebedarfe sowie die entsprechenden
Angebote in bzw. flr die Logistikwirtschaft in der
Hauptstadtregion?

»  Welche arbeits-, bildungs- sowie wirtschaftspo-
litischen Gestaltungsoptionen zur Arbeits- und
Fachkraftesicherung gibt es? Welche Hand-
lungsempfehlungen lassen sich daraus fur wel-
che Akteure ableiten?

Methodisches Vorgehen

Zur Beantwortung der skizzierten forschungsleiten-
den Fragestellungen ist ein Mix aus quantitativen
und qualitativen Untersuchungsmethoden notwen-
dig (siehe Abbildung 1). Im besonderen Fokus ste-
hen die sekundarstatistische Analyse der Logistik-
beschaftigung auf Basis des Schichtenmodells der
Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services
SCS*, eine breit angelegte Befragung von Logistik-
betrieben in Brandenburg und Berlin sowie Betriebs-
fallstudien und Expertengesprache.’

4 Das Guterverkehrszentrum (GVZ) Berlin-Sud in GroRbeeren ist von der Deutschen GVZ-Gesellschaft mbH (DGG) im Jahr 2012 erneut als
Nummer 3 unter allen deutschen GVZ ausgezeichnet worden (Ministerium fur Wirtschaft und Europaangelegenheiten (2013)).

Nach Informationen des Deutschen Speditions- und Logistikverbandes (DSLV) werden logistische Dienstleistungen zu 49% von ,reinen*

Logistikdienstleistern und zu 51% von Industrie und Handel in Eigenleistung erbracht (DSLV (2010)). Hierzu auch Kille/Schwemmer (2012).

Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS (2014)

In diesem Kontext soll die Unterstutzung der Studie durch eine Vielzahl von Unternehmen der Logistikwirtschaft in der Hauptstadtregion hervorge-

hoben werden — 170 Unternehmen beteiligten sich an der Online-Befragung, 35 engagierten sich im Rahmen von personlichen Gesprachen zu den

Betriebsfallstudien, weitere stellten sich fur Expertengesprache bzw. Workshops zur Verfligung. Allen diesen Unterstutzerinnen und Unterstutzern

sei an dieser Stelle ausdrucklich gedankt.



Exploration und Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes nach Berufen, Kernberufen und ggf.
Wirtschaftszweigen — v. a. durch Literaturrecherchen, Dokumentenauswertungen und Expertengesprache

\ 4

Arbeitsmarktstruktur- und Branchenanalyse einschliellich intra- und interregionaler Vergleiche — v. a. durch
Literaturrecherchen, Dokumentenauswertungen sowie logistikspezifische sekundarstatistische Analysen
(u. a. mittels Sonderauswertungen der Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fur Arbeit, der Datenbank
DAZUBI des Bundesinstituts fur Berufsbildung, der Umsatzsteuerstatistik mehrerer statistischer Landesamter
sowie interner Datenbanken von Fraunhofer SCS sowie PIW Progress-Institut)

\ 4

Vertiefende Analyse der Logistikwirtschaft: Strukturmerkmale, Entwicklungstrends, Herausforderungen, Arbeits-
und Fachkraftekraftebedarfe, betriebliche Personaleinsatzmuster, Unternehmenstypen und personalpolitische
Handlungsoptionen — v. a. durch standardisierte Online-Befragungen von Betrieben und leitfadengestiitzte
Betriebsfallstudien in Berlin-Brandenburg, Expertengespréache sowie Analyse der logistikbezogenen
Arbeitsmarkt-, Bildungs- und Netzwerkdienstleistungen in Berlin-Brandenburg

\ 4

Identifizierung von Good-Practice-Beispielen zur Arbeits- und Fachkraftesicherung in der Logistikwirtschaft —
v. a. durch Betriebsfallstudien in Berlin-Brandenburg sowie bundesweite Recherchen und Auswertungen

) 4

Erstellung von Prognosen und Szenarien zu kinftigen Arbeits- und Fachkraftebedarfen sowie entsprechenden
Angeboten in der Logistikwirtschaft — v. a. durch Modellbildung, Modellanwendung und Experten-Workshop

\ 4

Entwicklung von Handlungsempfehlungen zur Arbeits- und Fachkréftesicherung einschlieflich Handlungs-
felder, Malinahmen sowie Adressaten — v. a. durch analytische Verdichtung samtlicher Untersuchungsbefunde

Abbildung 1: Arbeitsschritte und Methoden zur Bearbeitung der fachkréaftefokussierten Studie Logistik in der Hauptstadtregion
Berlin-Brandenburg
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)



Aufbau der Studie

Die fachkraftefokussierte Branchenstudie Logistik
setzt sich aus vier zentralen Bausteinen zusammen:

Zunachst erfolgt in Abschnitt 3 eine Einschatzung
der Hauptstadtregion als Logistikstandort. Im Mittel-
punkt dieser Standortanalyse stehen die regionale
und bundesweite Abgrenzung der Untersuchungs-
region sowie die Bewertung von logistischen Trei-
bern und Angebotsfaktoren. Daruber hinaus erfolgt
eine Beurteilung, inwiefern sich die Hauptstadtregi-
on fur verschiedene Logistikfunktionen eignet.

Der darauffolgende Abschnitt 4 gibt einen Uberblick
Uber die Arbeits- und Fachkraftesituation in der Lo-
gistikwirtschaft der Hauptstadtregion und stellt den
Kern der vorliegenden Untersuchung dar. Neben
der Quantifizierung der Logistikbeschaftigung auf
Basis des Schichtenmodells von Fraunhofer sowie
erganzender sekundarstatistischer Analysen zur Ar-
beitskraftenachfrage und dem ungenutzten Arbeits-

krafteangebot steht in diesem Kapitel vor allem die
Sicht der Betriebe im Zentrum der Betrachtung. Ne-
ben ausgewahlten Befunden aus der durchgefuhr-
ten Online-Unternehmensbefragung werden zudem
Ergebnisse aus den Betriebsfallstudien vorgestellt.

Daran anschlieBend erfolgt in Abschnitt 5 die Pro-
gnose der voraussichtlichen Entwicklung der Logis-
tikbeschaftigung in der Hauptstadtregion bis 2020.
Durch die Zusammenfuhrung der Befunde aus den
sekundarstatistischen Analysen und den Unterneh-
mensbefragungen sowie den Einschatzungen von
Experten/Expertinnen werden mit Hilfe eines Prog-
nosemodells Szenarien fur die kunftige Entwicklung
der Logistikbeschaftigung entwickelt.

Im abschlieBenden Abschnitt 6 werden aus den
quantitativen und qualitativen Ergebnissen Hand-
lungsfelder, -empfehlungen und konkrete Mal3nah-
men fUr eine gezielte Arbeits- und Fachkraftesiche-
rung in der Logistikwirtschaft der Hauptstadtregion
abgeleitet.



DIE HAUPTSTADTREGION BERLIN-BRANDENBURG

ALS LOGISTIKSTANDORT

In diesem Kapitel wird zunachst ein kompakter Uberblick tber die Hauptstadtregion als Logistikstandort ge-
geben. Neben der regionalen Abgrenzung stehen die logistischen Angebotsfaktoren und die Einordnung der
Hauptstadtregion im Konzert anderer deutscher Logistikregionen im besonderen Fokus. Daruber hinaus wird
der Frage nachgegangen, fur welche verschiedenen Logistikfunktionen sich die Hauptstadtregion eignet. Die
logistikspezifische Standortbewertung dient als Hintergrundinformation und dem besseren Verstandnis fur die
anschlieBende Analyse der Arbeits- und Fachkraftesituation in der Logistikwirtschaft.

3.1 Regionale Abgrenzung

Die Branchenstudie Logistik wurde als landeruber-
greifende Untersuchung konzipiert, ausgeschrieben
und umgesetzt. Sie nimmt die Bundeslander Bran-
denburg und Berlin in ihrer Gesamtheit in den Blick.
Vor dem Hintergrund der engen Verflechtung der
Lander Berlin und Brandenburg und insbesondere
im Hinblick auf die zentralen Logistikfunktionen in-
nerhalb der Hauptstadtregion ist bei der Analyse der

Logistikwirtschaft eine fur Berlin und Brandenburg
getrennte Untersuchung wenig sinnvoll.2 Dennoch
werden neben der Gesamtschau auch bundesland-
und kreisspezifische® Befunde prasentiert. Die raum-
liche Differenzierung der Untersuchungsergebnisse
ist teilweise notwendig, da sich die Logistikwirtschaft
aufgrund von besonderen regionalen Standortmerk-
malen innerhalb der Untersuchungsregion unter-
schiedlich entwickelt.
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Abbildung 2: Die Untersuchungsregion Brandenburg und Berlin (Hauptstadtregion)
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

8

des Landes Brandenburg (2011)).
9

Die Studie folgt damit dem Ansatz der Gemeinsamen Innovationsstrategie der Lander Berlin und Brandenburg (innoBB) (Senat von Berlin/Regierung

Kreisspezifische Ergebnisse werden nur fur das Bundesland Brandenburg vorgestellt.
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3.2 Logistische Angebotsfaktoren und
Logistikfunktionen in der Hauptstadtregion

Ballungsraum

Zum Stichtag 31.12.2012 verzeichnet die Haupt-
stadtregion 5.824.735 Einwohner. Davon leben
3.375.222" Menschen in der Bundeshauptstadt Ber-
linund 2.449.511" in Brandenburg. Im gesamtdeut-
schen Kontext bedeutet dies, dass etwas mehr als 7 %
der deutschen Bevolkerung in der Metropolregion
Berlin-Brandenburg leben, arbeiten und als Verbrau-
cher fur lokale Kaufkraft sorgen. Um die Versorgung
dieses exponierten deutschen Ballungsraums si-
cherzustellen, bedarf es einer effizienten Koordinie-
rung und Verteilung aller notwendigen Guterstrome.
In diesem Zusammenhang muss die Logistikwirt-
schaft in Berlin und Brandenburg ausreichende Res-
sourcen in den logistischen Kernbereichen Trans-
port, Umschlag und Lagerung bereitstellen.

Der starke Fokus der Brandenburger und Berliner
Logistikunternehmen auf die Regionalversorgung
des stadtischen Ballungsraums spiegelt sich auch
in der Art der Nutzung der vorhandenen Logistikfla-
chen wider. Bei einem deutschlandweiten Vergleich
von branchenspezifisch genutzten Logistikimmobili-
en weist die Hauptstadtregion eine deutliche Konzen-
tration von Nutzern aus dem Bereich der Konsumgu-
terdistribution auf.

Vor allem in den berlinnahen Regionen Branden-
burgs finden sich Logistikflachen, die sich auf die
Ballungsraumversorgung konzentrieren (beispiels-
weise Versorgung von Einzelhandelsfilialen der gro-
Ben ,Supermarktketten).” Der Bereich der industri-
ellen Kontraktlogistik ist in der Hauptstadtregion im
deutschlandweiten Vergleich — bis auf wenige regio-
nale Schwerpunkte — aufgrund der geringen Indust-
riedichte als eher gering einzuschatzen.™

Logistikdienstleister 56 %

Einzelhandel 27 %
Grof3handel 1%
Nahrungsmittel 2%
Chemie/Pharma 2%
EDV/Elektronik 4%
Maschinenbau 1%
Automotive 4%
sonstige Industrie 3%

Abbildung 3: Logistikflachen in der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg nach Nutzerbranchen
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

10" Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg (2012a)
T Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg (2012b)
2" Kille/Schwemmer (2012)

% ebd.



Lage und Infrastruktur

NebenderBallungsraumversorgung bietetdie Haupt-
stadtregion der Logistikwirtschaft bezulglich geogra-
fischer Lage, der Anbindung an die Transeuropai-
schen Netze (TEN-T Korridore)™ und der Verkehrs-
infrastruktur beste Voraussetzungen. So lassen sich
beispielsweise von der Hauptstadtregion aus ganz
Deutschland, die Niederlande und Tschechien, so-
wie grolRe Teile Polens und Belgiens und die wich-
tigsten Ballungszentren in Osterreich binnen einer
maximalen Fahrerschicht von zehn Stunden per LKW
erreichen. Die folgende Abbildung zeigt beispielhaft
die vom Guterverkehrszentrum (GVZ) GrolRbeeren
aus an einem Tag erreichbaren Gebiete.

Aufgrund der guten Erreichbarkeit ergeben sich fur
die Logistikunternehmen in der Hauptstadtregion
neben der Ballungsraumversorgung weitere logisti-
sche Standortpotenziale. Vor allem die Etablierung
der Hauptstadtregion als zentraler Distributions-
standort flr Verkehre nach Mittel- und Osteuropa
bietet vielversprechende Entwicklungsperspektiven.
Als weiterer Erfolgsfaktor ist die intermodale und fle-
xible Verkehrsinfrastruktur zu nennen.

Mit Autobahnanbindungen in alle Himmelsrichtun-
gen, aktuell zwei Flughafen in Berlin-Tegel und
Schonefeld, funf Guterverkehrszentren sowie weite-
ren KV-Terminals' und Hafen stehen in der Haupt-
stadtregion alle potenziellen Verkehrstrager fur die
Abwicklung von Import- und Exportaufgaben zur
Verfuagung.

Mit Blick auf Lage und Infrastruktur sind die Gu-
terverkehrszentren (GVZ) der Region fur Logistiker
besonders attraktiv. Die drei in Brandenburg gele-
genen berlinnahen GVZ Berlin Sud (Grol3beeren),
Berlin West (Wustermark/Brieselang) und Berlin Ost
(Freienbrink) sowie das trimodale City GVZ Berlin
Westhafen im Zentrum Berlins zeichnen sich durch
eine erstklassige intermodale Infrastruktur, die un-
mittelbare Nahe zu Berlin sowie die Anbindung der
GVZ an die Transeuropéischen Netze (TEN-T Korri-

=

“_"'".

Abbildung 4: Erreichbarkeit européischer Lander von der
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg aus

Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services
SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

dore) aus. Die GVZ fungieren in erster Linie als Bal-
lungsraumversorger, eignen sich durch ihre Nahe zu
traditionellen Industriestandorten wie Siemensstadt
oder Ludwigsfelde aber auch fur industrienahe
Kontraktlogistiker und weitere anspruchsvolle Lo-
gistikdienstleistungen. Des Weiteren bieten die Con-
tainerterminals in den GVZ und die Vielzahl von Ha-
fenanlagen in der Hauptstadtregion die Moglichkeit
der multimodalen Abwicklung von Seehafenhinter-
landverkehren und die Etablierung der Region als
Import-Logistikstandort. Neuansiedlungen und Er-
weiterungen bekannter Logistikunternehmen, wie
beispielsweise Amazon, Zalando oder Rossmann
sind Beweis fUr die ausgezeichnete Standortqualitat
der GVZ.%®

Bei den Trans-European Networks — Transport (kurz TEN-T) Korridoren handelt es sich um zentrale Verkehrswege innerhalb eines transeuropaischen

Verkehrsnetzes. Der Ausbau der TEN-T Korridore wird von der Européaischen Union geférdert (Verordnung (EU) Nr. 1315/2013).

Terminal fur den kombinierten Ladungsverkehr

6 zAB Zukunftsagentur Brandenburg GmbH/Berlin Partner fur Wirtschaft und Technologie GmbH (2014)
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Lokale Logistikintensitét in Berlin und Brandenburg
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Abbildung 5: Lokale Logistikintensitat in Berlin und Brandenburg

Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013);
ZAB Zukunftsagentur Brandenburg GmbH/Berlin Partner fur Wirtschaft und Technologie GmbH (2014)



Daruber hinaus stellen der zukunftige Groflughafen
BER sowie die damit einhergehende Erschliefung
des Flughafenumfeldes weitere positive logistische
Angebotsfaktoren dar. Die Standorterweiterungen
(Dachser) und Neuansiedlungen (Unitax, Parexel)
von renommierten Logistikern in Schoénefeld spre-
chen hier eine eindeutige Sprache. Ferner haben
sich durch das Engagement international erfahrener
Logistiker im Bereich Seehafenhinterland- und Ost-
europaverkehre auch im auBeren Entwicklungsraum
Brandenburgs erfolgreiche Logistikstandorte etab-
liert, wie etwa Falkenberg/Elster (BLG Railtec GmbH)
oder Wittenberge (Hamburger BUSS Gruppe). Zu-
dem entwickeln sich im deutsch-polnischen Grenz-
raum in Frankfurt (Oder) und in Forst leistungsfahige
Logistikstandorte mit einer multimodalen Infrastruk-
tur. Sie profitieren vor allem von der gunstigen Lage
an transeuropaischen Verkehrskorridoren."

Logistikflachen und Willkommenskultur

Geringe Gewinnmargen und hoher Kostendruck
sind in der Logistikwirtschaft weit verbreitet. Bei
logistischen Neuansiedlungen und Erweiterungs-
investitionen spielen daher neben den klassischen
Angebotsfaktoren — wie Konsumnachfrage, Lage
und Infrastruktur — insbesondere die lokale Kosten-
situation fur Logistikflachen eine wichtige Rolle. Hier
kann die Hauptstadtregion mit im bundesdeutschen
Vergleich relativ gunstigen Flachenpreisen und einer
hohen Verfugbarkeit an logistikaffinen Grundsticken
punkten. Neben noch zur Verfligung stehenden Fla-
chen in den bereits etablierten GVZ-Standorten gibt
es im Brandenburger Umland um Berlin noch zahl-
reiche weitere Potenziale fur Neuansiedlungen und
Erweiterungen.’

Abgesehen vom Vorhandensein passgenauer Fla-
chen werden fur die zielgerichtete und erfolgrei-
che Begleitung derartiger Investitionsprojekte ein
professionelles Ansiedlungsmanagement und eine
LSWillkommenskultur® der lokalen Wirtschaftsforde-
rungen gegenuber neuen Logistikansiedlungen

7 ebd.

benotigt. Diese Standortbedingungen kénnen im
deutschlandweiten Vergleich aufgrund von etablier-
ten Logistiknetzwerken, der Zusammenarbeit von
Brandenburg und Berlin im Rahmen des lander-
Ubergreifenden Clusters Verkehr, Mobilitdt und Lo-
gistik sowie der fokussierten Ansiedlungsunterstut-
zung seitens der Landesagenturen und Landespoli-
tiken ebenfalls als sehr ausgepragt beurteilt werden.

Eignung der Hauptstadtregion fiir
verschiedene Logistikfunktionen

Logistikstandorte (und ihre ansassigen Logistik-
dienstleister) mussen in Abhangigkeit der jeweiligen
Aufgaben und Bedarfe unterschiedliche Funktionen
wahrnehmen. Auf Basis eines funktionalen Ansatzes
konnen in der Logistik insgesamt funf zentrale Funk-
tionen bzw. Standorttypen unterschieden werden: re-
gionaler Distributions-Logistikstandort, zentraler Dis-
tributions-Logistikstandort, Import-Logistikstandort,
Produktions-Logistikstandort und strategischer Netz-
werk-Logistikstandort.’ Inwiefern sich ein Stand-
ort fur die unterschiedlichen Logistikfunktionen eig-
net, hangt im Besonderen von den folgenden drei
Kriterien ab: Lage, vorhandene (intermodale) Ver-
kehrsinfrastruktur und Art der Nachfrage nach logis-
tischen Dienstleistungen.

Mit Blick auf die genannten Kriterien eignet sich die
Hauptstadtregion am besten als regionaler Distribu-
tionsstandort. Logistikstandorte dieses Typs sind fur
die Versorgung nur eines Ballungsraumes zustan-
dig. Diese kleinraumige Distribution bietet sich be-
sonders bei zeitkritischen Gutern an. Die Nahe zum
jeweiligen Ballungsraum ist hier das entscheidende
Kriterium zur Standortwahl. Vor allem Einzelhandler
aus dem Konsumguter- und Lebensmittelbereich
sind auf kurze Verteiltouren angewiesen, um eine
kurzfristige und regelmafige Versorgung ihrer Filia-
len zu gewahrleisten. Aber auch Logistikzentren zur
regionalen Ersatzteilversorgung der Industrie und
immer mehr Online-Handler suchen die Nahe zu ih-
ren Absatzgebieten.

Die Ausfuhrungen in diesem Unterabschnitt basieren auf aktualisierten und ggfs. erganzten Ergebnissen aus der Studie Logistik-

immobilien — Markt und Standorte der Fraunhofer SCS. Siehe dazu Nehm/Veres-Homm/Kubler (2011).

Hierzu auch Nehm/Veres-Homm/Kubler (2011).

Ausfuhrlich in Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013).
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Fur die zentrale Distribution® ist die Hauptstadtre-
gion aufgrund der logistischen Rahmenbedingun-
gen zwar Uberdurchschnittlich attraktiv, wird jedoch
Deutschland als Distributionsgebiet verstanden,
bietet die Region aufgrund ihrer Randlage im Nord-
osten der Republik keine wesentlichen Standort-
vorteile. Erweitert sich das Distributionsgebiet um
die osteuropaischen Nachbarlander, andert sich
die Perspektive und die Hauptstadtregion kann als
Drehscheibe fur Verkehre von und nach Mittel- und
Osteuropa fungieren.

Ferner bieten sich in der Hauptstadtregion alle Stand-
ortbedingungen, um als Drehscheibe fur Logistik-
importe zu fungieren. Fur die Importlogistik?' sind
insbesondere die groRen Infrastrukturknotenpunkte
in der Hauptstadtregion relevant. Neben den aus-
gewiesenen Guterverkehrszentren bieten auch die
Hafenanlagen und KV-Terminals in der Hauptstadt-
region die Moglichkeit, Seehafenhinterlandverkehre
multimodal abzuwickeln.?? Gleiches gilt fur die Eig-
nung der Hauptstadtregion als strategischer Netz-
werk-Logistikstandort. Auch hier sind die notwendi-
gen Standortbedingungen fur Systemlogistiker aus
dem Stuckgut- und KEP-Bereich vorhanden.

Als Produktions-Logistikstandort®® eignet sich die
Hauptstadtregion hingegen nur bedingt, da die fur
Standorttyp notwendige Nachfrage nach logisti-
schen Dienstleistungen aus der Industrie heraus
vergleichsweise gering ausgepragt ist. Aufgrund der
geringeren Nachfrage seitens des Verarbeitenden

20

Gewerbes ist die industrielle Kontraktlogistik in der
Hauptstadtregion gegenuber anderen Logistikregio-
nen deutlich unterreprasentiert.*

3.3 Die Hauptstadtregion im Konzert anderer
deutscher Logistikregionen

Bereits in Kapitel 3.2 wurden die hervorragenden
Standortbedingungen der funf Guterverkehrszen-
tren (GVZ) in der Hauptstadtregion vorgestellt.?®
Im neuesten nationalen Ranking der Deutschen
GVZ-Gesellschaft (DGG) gehoren alle GVZ in Bran-
denburg und Berlin zu den besten 20 GVZ in ganz
Deutschland.?® Dieses Ergebnis zeigt bereits, dass
die Hauptstadtregion im Vergleich mit anderen Lo-
gistikregionen Deutschlands zu den Top-Logistik-
standorten gezahlt werden kann.

Dies bestatigt auch eine Untersuchung von Nehm,
Veres-Homm und Kubler aus dem Jahr 2011.2" Auf
Basis einer flachendeckenden Untersuchung der At-
traktivitat der lokalen logistischen Standortfaktoren
sowie der Intensitat der bereits ansassigen Logistik-
wirtschaft innerhalb Deutschlands zeigt sich in der
Hauptstadtregion eine deutliche Logistikaffinitat. In
den Abbildungen 6 und 7 sind die bedeutendsten
Logistikstandorte Deutschlands dargestellt und be-
zuglich ihrer logistischen Attraktivitat und Intensitat
eingeordnet.

Im Gegensatz zur regionalen Distribution wird hier ein grofraumiges Gebiet, das meist mehrere Ballungszentren oder gar ganze Lander umfasst,

von einem Punkt aus beliefert. Die wichtigste Standortanforderung ist dementsprechend die zentrale Lage in dem zu versorgenden Bereich und

die Anbindung an Hauptverkehrsachsen. Dieser sehr gangige, weil kosteneffiziente Standorttyp wird, wenn moglich, von nahezu allen Branchen
genutzt. Haufige Vertreter sind Gro8 und Einzelhandelsunternehmen im Non-Food-Bereich sowie Industrieunternehmen, die von einem Standort aus

alle ihre Kunden mit Fertigwaren und/oder Ersatzteilen bedienen.
21

Logistikstandorte dieses Typs dienen der gebundelten Anlieferung und anschlieRenden Feinverteilung von im Ausland, meist in Ubersee, produ-

zierten Waren. Die Distributionsausrichtung ist hier tendenziell am groBten, da haufig mehrere Lander oder ganze Kontinente von diesen Standorten

aus mit Gutern versorgt werden. Hier finden sich haufig Unternehmen aus dem Technologie-, Elektronik- und Investitionsguterbereich oder dem
GroBhandel. Der Standort wird hinsichtlich der Guterquellen gewahit. Die in Ubersee produzierten Waren mussen auf moglichst effiziente Weise
importiert werden, im hochpreisigen Bereich oft Uber Flughéafen, sonst in Containern Uber die Seehafen. AnschlieBend werden die Guter Uber Hinter-

landverkehre an ihren Lagerstandort gebracht und von dort Gber die Strale an die Endkunden verteilt.

22 vgl. Abbildung 5
23

24
25

26
27

Aufgabe der Logistik ist in diesem Fall die Ver- bzw. Entsorgung eines oder mehrerer Standorte der produzierenden Industrie. Um eine moglichst zu-
verlassige Anlieferung von Produktionsteilen und Abholung von Fertigwaren zu gewahrleisten, ist die Nahe zu den Produktionsstandorten von gro3er
Bedeutung. Dieser Standorttyp ist bei Unternehmen der verarbeitenden Industrie, die ihre Logistik in Eigenregie abwickeln, sowie bei Logistikdienst-
leistern im Bereich der industriellen Kontraktlogistik haufig anzutreffen.

Kille/Schwemmer (2012)

City GVZ Berlin Westhafen, GVZ Berlin Sud (GroBbeeren), GVZ Berlin West (Wustermark/Brieselang), GVZ Berlin Ost (Freienbrink),

GVZ Frankfurt (Oder)

Ministerium fur Wirtschaft und Europaangelegenheiten (2013)

Fur Naheres zur Methodik vgl. Nehm/Veres-Homm/Kibler (2011)
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Abbildung 7: Logistikattraktivitat und Logistikintensitat der Top-Regionen im Vergleich
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Nehm/Veres-Homm/Kubler (2011)

Die Hauptstadtregion, insbesondere Berlin und der
engere Verflechtungsraum Brandenburgs, erreicht
im Vergleich der Top-Standorte sowohl bei der Lo-
gistikattraktivitat als auch der -intensitat hohe Werte
und kann zusammen mit Minchen, Bremen, Stutt-
gart, Hannover, Nurnberg, Kéln und dem 6stlichen
Ruhrgebiet zu den ,Klassikern* der deutschen Lo-
gistikregionen gezahlt werden. Nochmals deutlich
absetzen koénnen sich hingegen die Grofiraume
Hamburg, Rhein-Main und Duisburg, die aufgrund
ihrer Flexibilitat und logistischen Funktion als ,,Cham-
pions“ der deutschen Logistikstandorte eingestuft
werden.

3.4 Zwischenfazit

Mit einem geschatzten Umsatzvolumen von 10,7 Mrd.
Euro im Jahr 2012 zahlt die Logistikwirtschaft zu
den pragenden Branchen in der Hauptstadtregion.
Hinsichtlich der vorhandenen logistischen Stand-
ortbedingungen und der Logistikintensitat gehort
die Hauptstadtregion, insbesondere Berlin und der
engere Verflechtungsraum Brandenburgs, zu den
wichtigsten Logistikregionen Deutschlands. Die be-
sonderen logistischen Standortvorteile der Haupt-
stadtregion kénnen wie folgt zusammengefasst wer-
den:



» groRe regionale Nachfrage nach Konsumgutern,

» geografische Lage innerhalb Europas einschliel-
lich der Einbindung der Region in die TEN-T Kor-
ridore,

» im deutschlandweiten Vergleich gunstige Logis-
tikflachen und eine ,Willkommenskultur® fur Lo-
gistikansiedlungen und Erweiterungen,

* moderne und leistungsfahige intermodale Ver-
kehrsinfrastruktur.

Als Logistikstandort eignet sich die Hauptstadtregi-
on grundsatzlich fur alle logistischen Aufgaben. Ein
deutliches Ubergewicht besteht jedoch in der logis-
tischen Funktion der Ballungsraumversorgung (re-
gionaler Distributionsstandort). Dementsprechend
sind als Nutzer in den Logistikzentren der Region vor
allem auf Konsumgutertransporte spezialisierte Lo-
gistikdienstleister und der Handel vorzufinden.

Die Analyse der logistischen Standortbedingungen
der Hauptstadtregion zeigt, dass die Entwicklungs-

perspektiven der Logistikwirtschaft durchaus viel-
versprechend sind. Konsumguternachfrage, Lage,
Verkehrsinfrastruktur und gunstige Flachenpreise al-
lein werden jedoch nicht ausreichen, um die Logistik-
potenziale der Region in vollem Umfang ausschop-
fen zu kénnen. Denn um das notwendige Angebot
an Logistikdienstleistungen bereitstellen zu kénnen,
bendtigen die Logistikunternehmen entsprechend
ausgebildetes, logistisches Fachpersonal. Nur wenn
es den Unternehmen gelingt, ihre spezifischen Ar-
beits- und Fachkraftebedarfe kurz-, mittel- und lang-
fristig zu decken, wird sich die Logistikwirtschaft in
der Hauptstadtregion weiterhin prosperierend ent-
wickeln. Vor diesem Hintergrund wendet sich der
folgende Abschnitt 4 ausfuhrlich dem so wichtigen
Standortfaktor Personal zu und geht der Frage nach,
wie sich die Arbeits- und Fachkraftesituation in der
Logistik aktuell darstellt und kinftig entwickeln wird.
Ein besonderes Augenmerk wird dabei auf die Sicht
der wichtigsten Akteure der Logistikbranche, die Lo-
gistikbetriebe, gerichtet sein.

17
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DIE ARBEITS- UND FACHKRAFTESITUATION IN DER
LOGISTIKWIRTSCHAFT DER HAUPTSTADTREGION
BERLIN-BRANDENBURG

Die Deckung bestehender und mittelfristig entstehender Arbeits- und Fachkraftebedarfe in der Logistik bil-
det eine wesentliche Voraussetzung, um die Wachstums- und Beschaftigungschancen innerhalb der Branche
nutzen zu kénnen. Im folgenden Kapitel wird daher die Arbeits- und Fachkraftesituation in der Logistik der
Hauptstadtregion dezidiert aufbereitet.?® Da Fachkraftesicherung in erster Linie eine zentrale Aufgabe des be-
trieblichen Personalmanagements ist, stehen die Einschatzungen, Perspektiven und Unterstitzungsbedarfe
der Betriebe im Mittelpunkt der Betrachtung.

Die hier vorgestellten Ergebnisse zeigen die Sicht der Betriebe auf das Thema Fachkréftesicherung eines
charakteristischen Querschnitts von Logistikunternehmen aus Brandenburg und Berlin. Die Befunde fuBen auf
einer Online-Betriebsbefragung, erganzenden Betriebsfallstudien sowie Experteninterviews. Darlber hinaus
werden in einem ersten Schritt zun&chst ausgewahlte sekundéarstatistische Arbeitsmarktdaten zur Logistikwirt-

schaft aufbereitet.

4.1 Die Logistikwirtschaft der Hauptstadtregion
im Spiegel der Statistik

Im Fokus des Abschnitts steht die Quantifizierung
der gesamten Logistikbeschaftigung in der Haupt-
stadtregion auf Basis des Schichtenmodells der
Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services
SCS.2 Ferner wird im Rahmen der sekundarstatis-
tischen Analyse auch auf besondere Beschafti-
gungsmerkmale der Logistikbranche sowie auf die
regionale Arbeitskraftenachfrage, das regionale
Arbeitskrafteangebot sowie das Thema Ausbildung
eingegangen.

4.1.1 Berechnung der Logistikbeschéftigung —
das Schichtenmodell der Logistik der Fraunhofer-
Arbeitsgruppe SCS*

Die Ermittlung der Logistikbeschaftigung stellt eine
besondere Herausforderung dar. Die Besonderheit
der Logistik liegt in ihrer Querschnittsfunktion. In al-
len Bereichen, von der Beschaffung, Uber die Pro-
duktion, bis hin zum Vertrieb, sind Logistikleistungen
zu beobachten. Die Logistikleistungen werden da-
bei sowohl von Logistikdienstleistern als auch durch
Eigenerstellung von der Industrie, dem Handel und
der sonstigen Wirtschaft erbracht. Bei der Schat-
zung des konsolidierten Aufwandsvolumens (insge-
samt 223 Mrd. Euro) aller Leistungen der deutschen

Logistikwirtschaft im Jahr 2011 kommen Kille und
Schwemmer zu dem Ergebnis, dass rund 110 Mrd.
Euro durch Logistikdienstleister und 113 Mrd. Euro in
Eigenerstellung von Industrie, Handel und sonstiger
Wirtschaft generiert werden. Dieser Umstand verge-
genwartigt ganz deutlich, dass bei der Berechnung
der Logistikbeschaftigung ein begrenzter sektoraler
Fokus auf den Wirtschaftsabschnitt H (Verkehr und
Lagerei)®" zu kurz greift.

Vor diesem Hintergrund geht die Fraunhofer-Arbeits-
gruppe SCS bei der Berechnung der Logistikbe-
schaftigung einen anderen Weg. Statt der alleinigen
Betrachtung des Wirtschaftsabschnittes H erfolgt
auf Basis des Schichtenmodells eine berufs- bzw.
tatigkeitsbezogene Abgrenzung der sozialversiche-
rungspflichtigen Logistikbeschaftigung. Das Schich-
tenmodell setzt sich aus drei Schichten zusammen.
Die Schichten unterscheiden sich hinsichtlich der
Logistikintensitat, welche in der jeweils auszutben-
den Tatigkeit vorherrscht, und berucksichtigen den
Querschnittscharakter der Branche, indem neben
den bei Logistikdienstleistern Beschaftigten auch
diejenigen Arbeitskrafte erfasst werden, die in an-
deren Branchen logistische Aufgaben Ubernehmen.
Die nachstehende Abbildung zeigt das Konzept
und die jeweils gemessene Logistikbeschaftigung
(SvpB) in den Schichten | bis IlI.

Denn zielgenaue Initiativen zur Vermeidung potenzieller Fachkrafteengpasse sind nur moéglich, wenn frihzeitig bekannt ist, in welchen

Branchensegmenten und Tatigkeitsbereichen sich mittelfristig Personalbedarfe abzeichnen werden (bzw. bereits akut sind).

Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS (2014)

Ausfuhrlich beschrieben in Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung

GmbH (2013) und Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS (2014)

31 statistisches Bundesamt (2007)
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Berlin: 26.000 SvpB
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Abbildung 8: Drei Schichten der Logistikbeschaftigung in der Hauptstadtregion (2012)
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS (2014); Bundesagentur fur Arbeit (2014); eigene Darstellung

Schicht |

Die Schicht | bildet das Herzstuck des Schichten-
modells und erfasst branchenubergreifend alle so-
zialversicherungspflichtigen Beschaftigten, deren
Kernaufgaben eindeutig und direkt der Logistik zu-
zuordnen sind, d. h. die direkt mit den Tatigkeiten in
den Bereichen Transport, Lagerung und Umschlag
von Gutern bzw. deren administrativer und organisa-
torischer Abwicklung in Zusammenhang stehen.

Bei der Ermittlung der Logistikbeschaftigungsdaten
orientierte sich die Fraunhofer-Arbeitsgruppe bisher
an der von Distel (2005) verwendeten Methodik.*? Die
Auswahl der entsprechenden Logistikberufe erfolgte
auf Basis der damals gultigen Berufsklassifikation

32

der Berufe (KIdB) von 1988 der Bundesagentur fur
Arbeit. Im Jahr 2011 hat die Bundesagentur fur Ar-
beit die neue KIidB 2010 eingefuhrt. Dieser Umstand
macht die Neuanwendung der Methodik auf die
neuen Berufsgruppen notwendig. Konkret bedeutet
dies, dass alle Berufsgruppen erneut auf ihre Rele-
vanz fur die Logistik hin untersucht werden mussen.
Wahrend in einigen Fallen Berufe komplett der Logis-
tik zugeordnet werden kénnen, wie z. B. die »Berufe
in der Lagerwirtschaft«, mussen fur andere Berufs-
gruppen Anteile berechnet werden, mit welchen sie
in die Logistik einflieBen.*® Eine Gegenuberstellung
der Berufe auf 5-Steller-Ebene* und der Wirtschafts-
zweige auf 3-Steller-Ebene® ermdglicht die Berech-
nung dieser logistikrelevanten Beschaftigtenanteile
(siehe Tabelle).*®

Auf Basis der Berufe des Abschnitts H ,Verkehr und Lagerei* bzw. ,Verkehr und Nachrichtentbermittiung* aus der Klassifikation

der Wirtschaftszweige 2008 bzw. 2003 erfolgte eine Analyse der einzelnen Berufsgruppen. Im nachsten Schritt wurde der

relative Logistikinhalt der Tatigkeit bzw. der Berufe festgelegt, wobei jeweils der Anteil der Logistikbeschéftigten an den
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten innerhalb eines Berufszweiges ermittelt wurde. Dieser Analyse folgte eine funktionale

Betrachtung, d.h. die im Logistikberuf priméar ausgefuhrte Tatigkeit wurde in allen Wirtschaftsabschnitten untersucht.

33
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Klassifikation der Berufe 2010 der Bundesagentur fur Arbeit

36

Klassifikation der Wirtschaftszweige 2008 des Statistischen Bundesamtes
Da in der Berufsgruppe »Post- und Zustelldienste« die Zustellung von Briefen und Paketen nicht unterschieden wird und die Briefzustellung an sich

Beispielsweise sind bei den StraBen-, Schienen- und Luftverkehrskaufleuten die Anteile des Personenverkehrs herauszurechnen.

keine Logistiktatigkeit darstellt, sondern der reinen Nachrichtentbermittiung dient, werden die Beschaftigten des Wirtschaftszweiges »Sonstige
Post-, Kurier- und Expressdienste« nicht berucksichtigt. Diesem WZ werden die Brieftrager der Deutschen Post zugeordnet. Da die Deutsche Post
einen Marktanteil von 86,6% am deutschen Briefmarkt ausweist, kann davon ausgegangen werden, dass so die Uberwiegende Mehrheit der Brieftra-

ger in Deutschland unbertcksichtigt bleibt.
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Berufskennziffer Tétigkeit Anteil Logistik

direkte Logistikbeschiftigung

5131 Berufe in der Lagerwirtschaft

51311 Berufe in der Lagerwirtschaft — Helfer-/Anlerntatigkeiten 100%

51312 Berufe in der Lagerwirtschaft — fachlich ausgerichtete Tatigkeiten 100%

5132 Berufe fur Post- und Zustelldienste

51321 Berufe fur Post- und Zustelldienste — Helfer-/Anlerntatigkeiten 14%

51322 Berufe fur Post- und Zustelldienste — fachlich ausgerichtete Tatigkeiten 5%

9133 Berufe im Guter- und Warenumschlag

51332 Berufe im Guter- und Warenumschlag — fachlich ausgerichtete Tatigkeiten 100%

Sl Aufsichts- und Fuhrungskrafte — Lagerwirtschaft, Post und Zustellung,
Guterumschlag

51393 Aufsichtskrafte — Lagerwirtschaft, Post und Zustellung, Guterumschlag 100%

51394 Fuhrungskrafte — Lagerwirtschaft, Post und Zustellung, Guterumschlag 100%

5151 Berufe in der Uberwachung und Steuerung des StraRenverkehrsbetriebs

51512 Berufe in der Uberwachung und Steuerung des Straenverkehrsbetriebs — 55%
fachlich ausgerichtete Tatigkeiten

61513 Berufe in der Uberwachung und Steuerung des StraRenverkehrsbetriebs — 22%
komplexe Spezialistentatigkeiten

5152 Berufe in der Uberwachung und Steuerung des Eisenbahnverkehrsbetriebs

51522 Berufe in der Uberwachung und Steuerung des Eisenbahnverkehrsbetriebs — 66%
fachlich ausgerichtete Tatigkeiten

51523 Berufe in der Uberwachung und Steuerung des Eisenbahnverkehrsbetriebs — 27%
komplexe Spezialistentatigkeiten

Blli5¢ Berufe in der Uberwachung und Steuerung des Luftverkehrsbetriebs

51532 Berufe in der Uberwachung und Steuerung des Luftverkehrsbetriebs — 62%

fachlich ausgerichtete Tatigkeiten

51653 Berufe in der Uberwachung und Steuerung des Luftverkehrsbetriebs — 73%
komplexe Spezialistentatigkeiten

5154 Berufe in der Uberwachung und Steuerung des Schiffsverkehrsbetriebs
Berufe in der Uberwachung und Steuerung des Schiffsverkehrsbetriebs —

Dile komplexe Spezialistentatigkeiten D
5158 Berufq in der L'Jllierwacr]ulng gnd Steuerung des Verkehrsbetriebs
(sonstige spezifische Tatigkeitsangabe)
51583 Berufg in der L"J.perwach‘ulng qnd Steuerung des Verkehrstl)e‘triebs“ o 100%
(sonstige spezifische Tatigkeitsangabe) — komplexe Spezialistentatigkeiten
5159 Agfsichts— und Fuhrungskréafte — Uberwachung und Steuerung des Verkehrsbe-
triebs
51593 Aufsichtskrafte — Uberwachung und Steuerung des Verkehrsbetriebs 62%
51594 Fuhrungskrafte — Uberwachung und Steuerung des Verkehrsbetriebs 26%
5161 Verkehrskaufleute
51613 Verkehrskaufleute — komplexe Spezialistentatigkeiten 17%
51614 Verkehrskaufleute — hoch komplexe Tatigkeiten 56%
5162 Speditions- und Logistikkaufleute
51622 Speditions- und Logistikkaufleute — fachlich ausgerichtete Tatigkeiten 100%
51623 Speditions- und Logistikkaufleute — komplexe Spezialistentatigkeiten 100%
51624 Speditions- und Logistikkaufleute — hoch komplexe Tatigkeiten 100%
5163 Stralen- und Schienenverkehrskaufleute
51632 Stralen- und Schienenverkehrskaufleute — fachlich ausgerichtete Tatigkeiten 91%
51633 Strallen- und Schienenverkehrskaufleute — komplexe Spezialistentatigkeiten 45%
5164 Luftverkehrskaufleute

51642 Luftverkehrskaufleute — fachlich ausgerichtete Tatigkeiten 54%



51643 Luftverkehrskaufleute — komplexe Spezialistentatigkeiten 71%
5165 Schifffahrtskaufleute

51652 Schifffahrtskaufleute — fachlich ausgerichtete Tatigkeiten 100%

51653 Schifffahrtskaufleute — komplexe Spezialistentatigkeiten 100%

5166 Kurier-, Express- und Postdienstleistungskaufleute
Kurier-, Express- und Postdienstleistungskaufleute — 8

RlCe fachlich ausgerichtete Tatigkeiten ez

51663 Kurier-, Expresg- gnd Ps)gtd|elnstle|stungskaufleute - 100%
komplexe Spezialistentatigkeiten

5169 Fuhrungskrafte — Verkehr und Logistik (kaufmannischer Bereich)

51694 Fuhrungskrafte — Verkehr und Logistik (kaufmannischer Bereich) 100%

5212 Berufskraftfahrer/innen (Guterverkehr/LKW)

52122 Berufskraftfahrer/innen (Guterverkehr/LKW) — fachlich ausgerichtete Tatigkeiten 100%

5218 Fahrzeugfuhrer/innen im Strallenverkehr (sonstige spezifische Tatigkeitsangabe)
Fahrzeugfthrer/innen im StraBenverkehr (sonstige spezifische Tatigkeitsangabe) — o

52182 : : L 73%
fachlich ausgerichtete Tatigkeiten

5220 Triebfahrzeugfuhrer/innen im Eisenbahnverkehr (ohne Spezialisierung)
Triebfahrzeugfuhrer/innen im Eisenbahnverkehr (ohne Spezialisierung) — a

52202 . : T 35%
fachlich ausgerichtete Tatigkeiten

5231 Piloten/Pilotinnen und Verkehrsflugzeugfthrer/innen

52313 PiIotgn/PiIotithn ulnd Verkehrsflugzeugfuhrer/innen — komplexe 14%
Spezialistentatigkeiten

52314 Piloten/Pilotinnen und Verkehrsflugzeugfuhrer/innen — hoch komplexe Tatigkeiten 14%

5241 Nautische Schiffsoffiziere/-offizierinnen und Kapitane/Kapitaninnen
Nautische Schiffsoffiziere/-offizierinnen und Kapitane/Kapitaninnen —

52413 L P 78%
komplexe Spezialistentatigkeiten

52414 Nautische Schiffs.pffizielre/-offizierinnen und Kapitane/Kapitaninnen — 90%
hoch komplexe Tatigkeiten

5242 Schiffsfuhrer/innen in Binnenschifffahrt und Hafenverkehr

52422 Schiffsfuhrer/inn"eln in ‘Binnenschifffahrt und Hafenverkehr — fachlich 51%
ausgerichtete Tatigkeiten

52493 Schiffsfphrer{?qnenlin Binnenschifffahrt und Hafenverkehr — komplexe 45%
Spezialistentatigkeiten
Kranfuhrer/innen, Aufzugsmaschinisten und Bediener/innen verwandter

5253 -
Hebeeinrichtungen

52531 Kranfuhrer/innen, Aufzugsmaschinisten und Bediener/innen verwandter 100%
Hebeeinrichtungen — Helfer-/Anlerntatigkeiten °

Indirekte Logistik

611 Einkauf und Vertrieb 0,15%"

612 Handel

613 Immobilienwirtschaft und Facility-Management

711 Geschaftsfuhrung und Vorstand

713 Unternehmensorganisation und -strategie

714 Buro und Sekretariat

Tabelle 1: Auflistung der logistikrelevanten Berufe der Schicht |
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS (2014); Bundesagentur fur Arbeit (2011a)

37" 7u den direkt der Logistik zuzuordnenden Beschaftigten kommt noch die Festlegung und Beurteilung des Logistikinhalts der Organisations-, Verwal-
tungs- und Buroberufe. Die Bestimmung und Festlegung des Logistikinhalts dieser Berufsgruppen erfolgt hier in Abhangigkeit zu der Beschaftigung
in den direkt der Logistik zuzuordnenden Berufen und Tatigkeiten (Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS (2014)).
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Auf Basis der Neuanwendung der Methodik kénnen
im Jahr 2012 in der Hauptstadtregion 126.763 so-
zialversicherungspflichtige direkte Logistikbeschaf-
tigte (Schicht 1) gezahlt werden (Berlin: 54.092,
Brandenburg 72.671). Eine Verrechnung mit den
Erwerbstatigenfaktoren von 1,45 fur Berlin und
1,40 fur Brandenburg fuhrt zu einer Zahl von knapp
180.200 Erwerbstatigen (Berlin: 78.433, Branden-
burg: 101.739).

Beim Blick auf den Beschéaftigungsverlauf der letz-
ten Jahre fallt auf, dass seit 2005 die direkte Logis-
tikbeschaftigung in der Hauptstadtregion um gut 8%
zugenommen hat.*® Der Beschaftigungsrickgang
im Jahr 2012 ist auf einen Bruch der Datenkonsis-
tenz im Rahmen der Umstellung der Berufsklassi-
fikation zurdckzufihren.®® Ferner ist deutlich zu er-
kennen, dass in den letzten Jahren in Brandenburg
die Logistikbeschaftigung kontinuierlich auf- und
in Berlin abgebaut wurde. Dieser Trend zeigt, dass
die Ballungsraumversorgung in erster Linie durch
die leistungsstarken und effizienten Logistikstand-
orte — insbesondere die Guterverkehrszentren — im
berlinnahen Brandenburger Umland getragen wird.
Seit Jahren ist eine Abwanderung der Logistik aus
dem Stadtgebiet heraus in den Speckgurtel Ber-
lins und das weitere Umland zu beobachten. Dies
zeigt sich auch an den Logistikflachen. Wahrend in
Berlin in den Jahren 2010 und 2011 mit der Entwick-
lung von neuen Logistikflachen im Umfang von rund
60.000 m? begonnen wurde, sind in Brandenburg
in diesem Zeitraum Logistikflachen im Umfang von
knapp 200.000 m? hinzugekommen.* Uber 90 % die-
ser Objekte werden im berlinnahen Brandenburger

Umland errichtet (u.a. Rewe in Oranienburg, Kraft-
verkehr Nagel in Wustermark und Siemens in Lud-
wigsfelde).

Schicht I

Die Schicht Il erfasst Beschéftigte, die outgesourcte
Kernaufgaben der Logistik ausfuhren (z. B. Logistik-
beratung oder Logistik-IT) und Beschaftigte in Logis-
tikservices, die ausschliellich der Logistik zuzuord-
nen sind bzw. den Betrieb der Logistik sichern und
steuern (z. B. Zoll). Damit wird die direkte Logistikbe-
schaftigung (Schicht I) um Beschaftigte erganzt, die
Aufgaben erbringen, die einen direkten Bezug zur
Durchfuhrung logistischer Dienstleistungen haben
und von den Logistikbetreibern (Logistikdienstleis-
ter, Industrie, Handel etc.) an Unternehmen verge-
ben werden.*!

Im Jahr 2012 koénnen in der Hauptstadtregion der
Schicht 1l 17.200 sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte (Berlin: 10.988, Brandenburg: 6.212) bzw.
24.600 Erwerbstatige (Berlin: 15.933, Brandenburg:
8.697) zugeordnet werden.*? Der groBte Anteil ist da-
bei im Bereich Logistikorganisation und -verwaltung
zu finden.

Die direkten Logistikbeschéaftigten (Schicht 1) und
die Beschaftigten in den Logistikservices (Schicht I)
stellen die regional wirksame Logistikbeschaftigung
der Hauptstadtregion dar. Durch die Aufsummierung
beider Schichten ergibt sich fur Brandenburg und
Berlin in 2012 eine sozialversicherungspflichtige
Gesamtlogistikbeschaftigung von 143.963. Dies ent-
spricht einer Erwerbstatigenzahl von knapp 205.000.

% Die Jahre 2001-2011 wurden im Schichtenmodell auf Basis der KidB von 1988 und das Jahr 2012 auf Basis der KIdB 2010 der Bundesagentur fur

Arbeit berechnet.
39

Im Gegensatz zur KIdB 2010 konnte mit der KIdB 1988 keine konkrete Anzahl an Beschaftigten in den Verkehrsberufen ausgewiesen werden, die

sich speziell mit dem Guterverkehr befassen. Anhand einer Kreuzanalyse nach Berufsklassen und Wirtschaftszweigen wurde ein durchschnittlicher
Anteil von 80 % ermittelt, der innerhalb des Berufs ,Kraftfahrzeugfuhrer* auf den Guterverkehr entfallt. Die restlichen 20% entfallen auf Fahrer
im Bereich des Personenverkehrs, d.h. meist Bus- und Taxifahrer, bzw. Chauffeure. Mit den neuen Daten der KIdB 2010 zeigt sich nun, dass das

Verhaltnis von Guter- zu Personenverkehr innerhalb der Berufskraftfahrer in der Stadt Berlin deutlich starker zugunsten der Fahrer im Bereich Perso-
nenverkehr ausfallt. Der Grund hierfiir liegt im dichten OPNV-Netz und der hohen Zahl an angestellten Taxifahrern in der Hauptstadt. Die Anzahl der
stralengebundenen Verkehrsberufe im Guterverkehr reduziert sich deutlich von knapp 22.700 (2011) auf rund 14.400 (2012). Dieser Ruckgang ist

maBgeblich fur den statistisch ausgewiesenen Einbruch der Gesamt-Logistikbeschaftigung in Berlin.

40 Logistikimmobiliendatenbank Fraunhofer-Arbeitsgruppe SCS

4
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Dazu zéhlen folgende Dienstleistungsbereiche: Logistikmedien, Logistikfinanzierer, Logistikversicherer, Logistikimmobilienunternehmen, Logistikbe-
rater und Juristen, Offentliche Verwaltung, Logistikweiterbildung, Logistikverbande. Nicht in die Betrachtungen einbezogen werden alle Lieferanten
von physischen Gegenstanden fur die Logistik. Dies schlieRt insbesondere ,Hardware* wie Fuhrpark, Intralogistik und IT-Komponenten sowie damit
zusammenhangende Serviceleistungen wie Werkstatten, Tankstellen, Wartung etc. ein.

Erwerbstatigenfaktoren: Berlin: 1,45; Brandenburg: 1,40
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Abbildung 9: Entwicklung der direkten Logistikbeschaftigung (Schicht I) in der Hauptstadtregion
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS (2014); Bundesagentur fur Arbeit (2014); eigene Darstellung

Schicht IlI

Neben den bereits betrachteten Arbeitsplatzen, die
unmittelbar der Logistik zuzuordnen sind (Schicht
[+I1), werden im Schichtenmodell der Fraunhofer-
Arbeitsgruppe SCS weitere Beschéftigte ermittelt,
die durch eine enge Verflechtung der Logistikwirt-
schaft mit der Ubrigen Wirtschaft als ,indirekt lo-
gistikabhangig“ gelten.* Zu dieser Schicht Il wer-
den Beschaftigte gezahlt, die in anderen Branchen
Vorleistungen fur die Logistikwirtschaft erzeugen.
Sie werden mit dem Anteil bertcksichtigt, der sich
als Verhéltnis aus den Lieferungen und Leistungen
an die Logistikwirtschaft zur gesamten Produktion
ergibt. Diese Arbeitsplatze, die in vielen Branchen
wie der Bauwirtschaft, dem ,Facility Management",
dem Fahrzeug-Servicegewerbe und der Kommuni-
kationswirtschaft zu finden sind, sind damit unmittel-
bar von einem Wachstum oder einer Schrumpfung
der engeren Logistikwirtschaft abhangig. Allerdings
kann ihre Anzahl ohne eine aufwandige eigene Pri-
maruntersuchung nur auf Basis der volkswirtschaft-

lichen Gesamtrechnung (VGR) geschatzt werden.
Daher wird hier auf die Untersuchungsergebnisse
von Klaus/Konig (2003) zurtckgegriffen und far die
Berechnung der Logistikbeschaftigten der Schicht Il
ein Faktor von 0,4 auf die Logistikbeschaftigten der
Schicht I und Il angewendet.*

Auf Grundlage dieser Berechnungsmethode wer-
den fur das Jahr 2012 weitere 57.500 sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigte (Berlin: 26.032,
Brandenburg: 31.553) bzw. knapp 82.000 Erwerbs-
tatige (Berlin: 37.746, Brandenburg: 44.175) als lo-
gistikabhangig Beschaftigte (Schicht Ill) ausgewie-
sen. In diesem Zusammenhang ist es wichtig darauf
hinzuweisen, dass auf Basis des Schichtenmodells
keine Aussage daruber getroffen werden kann,
wo sich die logistikabhangigen Arbeitsplatze der
Schicht Il innerhalb Deutschlands befinden. Die hier
ausgewiesene Beschaftigtenzahl der Schicht Il ist
als Uberregional wirksame Beschaftigung zu verste-
hen, die durch die Logistikwirtschaft in der Haupt-
stadtregion innerhalb Deutschlands generiert wird.

“ Diese Vorgehensweise hat sich bereits bei dem Gutachten Klaus/Koénig (2003) sowie der Messung des Logistikmarktes nach Kille/Schwemmer

(2012) bewahrt.

4 Dieser Faktor kann als relativ konstant angenommen werden und muss daher nicht Gber die Zeit angepasst werden.
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4.1.2 Logistische Berufssegmente*, Beschifti-
gungsvolumen, Beschiftigungsformen und rdum-
liche Logistikschwerpunkte

Im folgenden Abschnitt werden strukturpragende
Merkmale der Logistikbeschaftigung in der Haupt-
stadtregion vorgestellt. Soweit nicht anders ange-
geben, beziehen sich die folgenden Auswertungen
ausschlielllich auf die direkten Logistikbeschaftigten
der Schicht |, da dafur die validesten Daten vorlie-
gen.

Logistische Berufssegmente, Beschaftigungsvolu-
men* und Beschaftigungsformen*”

Entsprechend ihrer prozessspezifischen Aufgaben
lassen sich fur die Logistikwirtschaft folgende logisti-
sche Berufssegmente zusammenfassen: Lager- und
Umschlagberufe, Transport- und Zustellberufe sowie
kaufmannische Berufe. Wie Tabelle 2 und Abbildung
10 zeigen, dominieren in der Hauptstadtregion mit
57.560 (45,41 %) Beschaftigten die Lager- und Um-
schlagberufe, gefolgt von den Transport- und Zu-
stellberufen (40.959; 32,32 %) sowie den kaufman-
nischen Berufen (28.245; 22,28 %).

Logistikbeschaftigung Logistikbeschaftigung Logistikbeschaftigung
Berlin Brandenburg Hauptstadtregion

absolut relativ (in %)
Lager- und 24.883 46,00
Umschlagberufe
Transport- und 15.859 29,32
Zustellberufe
kaufmannische Berufe 18,351 24,68
Insgesamt 54.092 100

absolut relativ (in %) absolut relativ (in %)
32,677 44,97 57,560 45,41
25.101 34,54 40.959 32,31
14.894 20,50 28.245 22,28
72.671 100 126.763 100

Tabelle 2: Logistikbeschaftigung in der Hauptstadtregion nach Berufssegmenten (2012)
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS (2014); Bundesagentur fur Arbeit (2014); eigene Berechnung

Wird neben den Beschaftigtenzahlen noch das Be-
schaftigungsvolumen in der Logistikwirtschaft in den
Blick genommen, lassen sich weitere Charakteristika
identifizieren. Zwischen 2005 und 2012 hat das lo-
gistische Beschaftigungsvolumen um 12,7 % zuge-
nommen. Dabei fallt das Wachstum in Brandenburg
(+19,1 %) deutlich héher aus als in Berlin (+7 %).

In allen Berufssegmenten der Logistikwirtschaft —
Lager- und Umschlagberufe (+18,7 %), Transport-
und Zustellberufe (+8,5 %) sowie kaufmannische
Berufe (+11 %) — kommt es zwischen 2005 und 2012
zu einem Zuwachs des Beschaftigungsvolumens.
Die Steigerungsraten der einzelnen Berufssegmente
fallen in Brandenburg und Berlin jedoch sehr unter-
schiedlich aus:

* Wahrend das Beschaftigungsvolumen der Lager-
und Umschlagberufe in Brandenburg (+40,7 %)
sehr deutlich zunahm, sank es in Berlin (-3,4 %).

45
46

47 Ebd.

Dies deutet darauf hin, dass es im flacheninten-
siven Lager- und Umschlagbereich teilweise zu
Verlagerungen aus der (teuren) Bundeshaupt-
stadt in das (diesbezuglich kostengunstigere)
berlinnahe Brandenburger Umland gekommen
ist.

+ Das Beschaftigungsvolumen der Transport- und
Zustellberufe ist in Brandenburg (+7,8 %) &hnlich
stark gewachsen wie in Berlin (+9,4 %).

+ Das Beschaftigungsvolumen der kaufman-
nischen Berufe verlief sichtbar unterschiedlich,
da einem moderaten Wachstum in Branden-
burg (+3,8 %) ein deutlich starkerer Anstieg in
Berlin gegenuber stand (+15,3 %). Dieser Be-
fund spricht dafur, dass sich héher qualifizierte
(kaufmannische) Logistiktatigkeiten zunehmend
in der Bundeshauptstadt konzentrieren, wahrend
die operative Abwicklung der Logistikprozesse
in Brandenburg bessere Rahmenbedingungen
findet.

Berechnung mit Schichtenmodell der Fraunhofer-Arbeitsgruppe auf Basis der KidB 2010
Berechnung mit Schichtenmodell der Fraunhofer-Arbeitsgruppe auf Basis der KIdB 1988



. 45 % Lager- und Umschlagberufe

Sonstige Fahrzeugfiinrer 1,4 % 32 % Transport- und Zustellberufe

22 % Kaufmannische und
Verwaltungsberufe

Fahrzeugflihrer im

StraBenverkehr 30,0 % ——— 43,4 % Lagerwirtschaft

Post- und Zustelldienste 0,9 % *‘

Uberwachung und
Steuerung Verkehrsbetriebe 2,3 %

Aufsichts- und Fihrungskrafte —
Lagerwirtschaft, Post &
Zustellung, Guterumschlag 1,2 %

1,8 % Kranflhrer,
Aufzugsmaschinisten etc.

0,2 % Gter- und Warenumschlag

Indirekte Logistikberufe 13,0 %

Flhrungskréfte — 4,0 % Speditions- und
Verkehr und Logistik 0,3 % Logistikkaufleute

Abbildung 10: Struktur der Logistikberufe in der Hauptstadtregion (2012)
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS (2014); ZAB Zukunftsagentur Brandenburg GmbH/Berlin Partner
fur Wirtschaft und Technologie GmbH (2014)
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Abbildung 11: Entwicklung des Beschaftigungsvolumens nach Berufssegmenten in der Hauptstadtregion 2005-2012 (in Mio. Stunden)
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013);
Bundesagentur fur Arbeit (2013)
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Wird das logistische Beschaftigungsvolumen nicht
nach den Berufssegmenten sondern nach den Be-
schaftigungsformen — Vollzeit, Teilzeit, geringflgige
Beschaftigung — differenziert, lassen sich weitere
Auffalligkeiten erkennen. Alle Beschaftigungsformen
— sozialversicherungspflichtige Vollzeitbeschaftigung
(+8,1 %), sozialversicherungspflichtige Teilzeitbe-
schaftigung (+59,3 %) sowie geringfugige Beschaf-
tigung (+27 %) — tragen durch stetige, wenngleich
unterschiedlich starke Anstiege zum Wachstum des

Beschéaftigungsvolumens in der Hauptstadtregion bei.
Trotz der dynamischeren Entwicklungen von Teilzeit-
beschaftigung und geringflugiger Beschaftigung ist
sozialversicherungspflichtige Vollzeitbeschaftigung
— das so genannte Normalarbeitsverhaltnis — in
der Logistikwirtschaft mit einem Volumenanteil von
82,4 % nach wie vor die bestimmende Beschéaf-
tigungsform (geringfugige Beschéftigung 9,3 %,
sozialversicherungspflichtige Teilzeitbeschaftigung
8,3 %).

300.000.000
geringf. Hsv Teilzeit

®sy Vollzeit

250.000.000

200.000.000

150.000.000

100.000.000

50.000.000
0 . . . . . . .

2005 2006 2007

2009 2010 2011 2012

Abbildung 12: Entwicklung des Beschaftigungsvolumens nach Beschaftigungsformen in der Hauptstadtregion 2005-2012 (in Mio. Stunden)
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013); Bundesagen-

tur far Arbeit (2013)

Allerdings sind die Steigerungsraten der einzelnen
Beschaftigungsformen in Brandenburg und Berlin
unterschiedlich:

« Das Beschaftigungsvolumen der sozialversiche-
rungspflichtigen Vollzeitbeschaftigung nahm in
Brandenburg (+11,1 %) deutlich starker zu als in
Berlin (+5,4 %).

+ Das Beschaftigungsvolumen der sozialversi-
cherungspflichtigen Teilzeitbeschaftigung ist in
Brandenburg (+71,8 %) ebenfalls schneller ge-
wachsen als in Berlin (+51,6 %).

+ Das Beschaftigungsvolumen der geringfugigen
Beschaftigung verlief gegenlaufig, da einem
starken Wachstum in Brandenburg (+73,9 %) ein
Ruckgang in Berlin gegenuber stand (-14,1 %).

Als Folge dieser unterschiedlichen Entwicklun-
gen stellt sich der Anteil der einzelnen Beschaf-
tigungsformen am logistischen Beschaftigungs-
volumen in Berlin bzw. in Brandenburg aktuell
wie folgt dar: Sichtbar wird einerseits, dass so-
zialversicherungspflichtige Vollzeitbeschaftigung
in den beiden TeilrAumen der Hauptstadtregion
von annahernd gleicher und hoher Bedeutung
ist. Andererseits zeigt sich, dass in Berlin sozial-
versicherungspflichtige Teilzeitbeschaftigung ein
hoheres Gewicht hat als geringflgige Beschafti-
gung, wahrend dies in Brandenburg genau um-
gekehrt ist.



Beschaftigungsform Hauptstadtregion “ Brandenburg

Anteil in % Anteil in % Anteil in %
Sozialversicherungspflichtige
Vollzeitbeschaftigung e B39 &8
Sozialversicherungspflichtige
Teilzeitbeschaftigung & 53 53
Geringfiigige Beschiftigung 9.3 6,7 11,9

Tabelle 3: Anteil der Beschaftigungsformen am logistischen Beschaftigungsvolumen in der Hauptstadtregion (in %) (2012)
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013);

Bundesagentur fur Arbeit (2013)

Raumliche Logistikschwerpunkte

Bereits in Abschnitt 3.2 wurde auf die unterschiedli-
che lokale Logistikintensitat in der Hauptstadtregion
verwiesen. Bei einem Blick auf die relative Logistik-
beschaftigung*® in der Hauptstadtregion verfestigt
sich das Bild, dass vor allem die an Berlin angren-

zenden Landkreise Brandenburgs vom Logistikboom
der letzten Jahre profitieren. Der sudlich von Berlin
gelegene Landkreis Teltow-Flaming*® sticht mit einer
relativen Logistikbeschaftigung von 17 % besonders
hervor. Auf den nachsten Platzen rangieren die Bran-
denburger Landkreise Dahme-Spreewald (10,9 %),
Oder-Spree (10,4%) sowie das Havelland (10,1 %).

48 Anteil der sozialversicherungspflichtigen Logistikbeschaftigten (Schicht 1) an allen SV-Beschaftigten

49 Unter anderem Sitz des GVZ Sud (GroRbeeren)
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Abbildung 13: Logistikbeschaftigung in Berlin und Brandenburg — Raumliche Logistikschwerpunkte (2011)
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013);
Bundesagentur fur Arbeit (2013); ZAB Zukunftsagentur Brandenburg GmbH/Berlin Partner fur Wirtschaft und Technologie GmbH (2014)




4.1.3 Arbeitskriafteangebot und Arbeitskréfte-
nachfrage in der Logistikwirtschaft

Das bestandige Wachstum der Logistikbeschafti-
gung ist ein Indiz dafur, dass die logistische Arbeits-
nachfrage in der Hauptstadtregion in den letzten
Jahren weitestgehend befriedigt werden konnte. Der
Blick auf das aktuelle logistische Arbeitsangebot
(registrierte Arbeitslose) und die logistische Arbeits-
kraftenachfrage (gemeldete offene Stellen) bestati-
gen dieses Bild.

Arbeitskraftenachfrage — gemeldete offene Stellen

Die Entwicklung der gemeldeten offenen Stellen der
letzten Monate zeigt einen permanenten Arbeitskraf-
tebedarf in der Logistikwirtschaft der Hauptstadtre-
gion.*®® Die logistikaffinen Unternehmen suchen vor
allem Helfertatigkeiten® und Fachkréafte in der La-
gerwirtschaft und im Guterumschlag sowie Berufs-
kraftfahrer/innen und sonstige Transportgeratefuhrer/
innen.

Verkehr und Logistik (aufier Fahrzeugfiihrung)
(51)
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Abbildung 14: Entwicklung der gemeldeten offenen Stellen in den Bereichen ,Verkehr und Logistik* (51) und ,Fthren von

Fahrzeug- und Transportgeraten® (52) in der Hauptstadtregion

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit Statistik (Hrsg.) (ab 2012); eigene Berechnung; eigene Darstellung

Der hohe Bedarf an Helfertatigkeiten®* (37 %) ist
ein besonderes Spezifikum der Logistikwirtschaft
und deutschlandweit in der Logistik anzutreffen.®
Weitaus geringer ist hingegen die Nachfrage nach
héher qualifizierten Fachkraften in der Logistikwirt-
schaft der Hauptstadtregion. Im gleitenden Jahres-

50

51

(Amazon, Zalando, Rossmann).
52

Jahresdurchschnitt (01/2012-05/2014) auf 37%.
53

durchschnitt (01/2012-05/2014) liegt der Bestand
an gemeldeten Stellen mit dem Anforderungsniveau
Lopezialist* bei 28 und mit dem Anforderungsniveau
LExperte” bei 32 und damit gerade einmal bei 2%
des Gesamtumfangs an offenen Stellen.

Bei der Analyse wird der Bestand der offenen Stellen in den Berufskennziffern 51 ,Verkehrs- und Logistikberufe (auer Fahrzeugftihrung)®
und 52 ,Fuhrer/innen von Fahrzeug- und Transportgeraten” ausgewertet.
Der Ausschlag bei den Helferberufen im zweiten Halbjahr 2013 ist auf Neuansiedlungen und Erweiterungen in Brandenburg zurtickzufthren

In den Berufskennziffern 51 und 52 belauft sich der Anteil der gemeldeten offenen Stellen mit dem Anforderungsniveau ,Helfer" im gleitenden

Bei einem Blick auf den Zugang an gemeldeten Stellen (gleitende Jahressumme 2013) zeigt sich, dass deutschlandweit in den

Berufskennziffer 51 und 52 fast 45% auf das Anforderungsniveau Helfer entfallen (Bundesagentur fur Arbeit Statistik (Hrsg.) (ab 2012)).
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Abbildung 15: Entwicklung der gemeldeten offenen Stellen in der Logistikwirtschaft in den Berufskennziffern 51 und 52

in der Hauptstadtregion

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit Statistik (Hrsg.) (ab 2012); eigene Berechnung; eigene Darstellung

Arbeitskrafteangebot - registrierte Arbeitslose

Der Bestand an Arbeitslosen® in den Berufskennzif-
fern 51 und 52 zeigt deutlich, dass den gemeldeten
offenen Stellen eine hohe Zahl von Arbeitslosen ge-
genUbersteht. Zudem sind saisonale Schwankungen
zu erkennen. Insbesondere nach dem Weihnachts-
geschaft steigen die Arbeitslosenzahlen kréaftig an.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass
das Arbeitskrafteangebot fur die Logistik seit ei-
niger Zeit auf einem stabil hohen Niveau verharrt.
Angesichts sinkender Arbeitslosenzahlen in der
Hauptstadtregion insgesamt ist dies ein etwas Uber-

raschender Befund. Vor dem Hintergrund des dy-
namischen Wachstums der Logistikwirtschaft in der
Hauptstadtregion kann vermutet werden, dass sich
sowohl Arbeitslose als auch an Austauschprozessen
am Arbeitsmarkt Beteiligte (Agenturen fur Arbeit,
Job-Center; Private Arbeitsvermittler usw.) auf die-
ses wachsende Beschaftigungssegment ausrichten.
Hinzu kommt, dass die stark differenzierten Tatig-
keitsanforderungen der Logistikwirtschaft mit einer
quantitativ groBen Nachfrage nach Helfertatigkeiten
einhergehen, die fur viele Arbeitslose auch ohne be-
sondere qualifikatorische Voraussetzungen machbar
erscheinen.
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Abbildung 16: Entwicklung der Zahl an Arbeitslosen in den Bereichen ,Verkehr und Logistik” (51) und ,Fuhren von

Fahrzeug- und Transportgeraten® (52) in der Hauptstadtregion

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit Statistik (Hrsg.) (ab 2012); eigene Berechnung; eigene Darstellung

% im gleichen Beobachtungszeitraum (01/2012-05/2014)
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Abbildung 17: Entwicklung der Zahl der Arbeitslosen in der Logistikwirtschaft in den Berufskennziffern 51 und 52 in der Hauptstadtregion
Quelle: Bundesagentur fur Arbeit Statistik (Hrsg.) (ab 2012); eigene Berechnung; eigene Darstellung

Engpassanalyse der Bundesagentur flir
Arbeit (BA)>®

Der Kernindikator der Engpassanalyse der BA ist
die Vakanzzeit.*® Die bundesdurchschnittliche Va-
kanzzeit aller Berufe liegt aktuell bei 83 Tagen.*” Als
zusatzlichen weichen Indikator fur Fachkrafteeng-
passe weist die BA die Arbeitslosen-offene Stellen-
Relation aus.®® Die Engpassanalyse macht deutlich,
dass auf Grundlage der Sekundarstatistik in der Lo-
gistikwirtschaft der Hauptstadtregion keine Arbeits-

und Fachkrafteengpasse zu erkennen sind. In den
logistischen Kernberufen 513, 516 und 5212 liegen
die Vakanzzeiten sowohl in Brandenburg als auch in
Berlin deutlich unter dem Bundesdurchschnitt. Ins-
gesamt stellt sich der Logistikarbeitsmarkt in Berlin
ein wenig angespannter als in Brandenburg dar. In
diesem Zusammenhang ist insbesondere auf den
deutlichen Fachkréafteengpass in Berlin im Bereich
,Uberwachung und Wartung der Verkehrsinfrastruk-
tur hinzuweisen.

Berufs- Vakanz-  Arbeitslosen- Vakanz- Arbeitslosen- Vakanz- Arbeitslosen-
kennzif- Tatigkeitsbezeichnung zeit Stellen- zeit Stellen- zeit Stellen-
fer Relation Relation Relation
51 Verkehr- und Log_i_stikberufe 55 53 97 51 70 42
(auBer Fahrzeugfiihrung)
Uberwachung und Wartung
2l der Verkehrsinfrastruktur i S 180 S o= e
Lagerwirtschaft, Post und
513 Zustellung, Giiterumschlag & a8 o8 <8 & <
GiE | bR L S T 56 KA. 71 KA. 69 33
Logistik
Fiihrer/innen von Fahrzeug-
= und Transportgeraten & S e I e e
5212 Berufskraftfahrer/innen 53 46 77 93 74 31

(Giiterverkehr/LKW)

Tabelle 4: Vakanzzeit und Arbeitslosen-Stellen-Relation in ausgewahliten Logistikberufen in Brandenburg und Berlin (05/2013-04/2014)
Quelle: Bundesagentur fur Arbeit. Arbeitsmarktmonitor; eigene Darstellung

55

Ausfuhrlich in Bundesagentur fur Arbeit (Hrsg.) (2011b); Die in der Engpassanalyse verwendeten Daten stammen aus dem Arbeitsmarktmonitor.

Der Arbeitsmarktmonitor ist eine internetgestutzte Kommunikationsplattform der Bundesagentur fur Arbeit (BA). Bei der Engpassanalyse der BA
werden keine Helfertatigkeiten bertcksichtigt.

56

Vakanzzeit mit 40% (und mehr) tber dem Bundesdurchschnitt, spricht die Engpassanalyse der BA von einem Engpassberuf.
57" Beobachtungszeitraum: 05/2013-04/2014

58

Fachkrafteengpasse deuten sich an, wenn eine Relation von Arbeitslosen zu Arbeitsstellen von 3 zu 1 oder kleiner vorliegt.

Die Vakanzzeit ist die Zeit zwischen dem gewunschten Besetzungstermin einer Stelle und der Abmeldung der Stelle. Liegt die abgeschlossene

31



32

4.1.4 Die Ausbildungssituation in der
Logistikwirtschaft

Ein Blick auf die Auszubildendenquoten in der Lo-
gistikwirtschaft fur das Jahr 2012 offenbart, dass
in Teilen der Logistikwirtschaft eine fehlende Aus-
bildungstradition anzutreffen ist.*® Dies gilt insbe-
sondere fur die Berufskraftfahrer/innen, bei denen
das Instrument der beruflichen Erstausbildung ganz
offensichtlich nur eine untergeordnete Rolle bei
der Nachwuchskraftegewinnung spielt.®® Wahrend
beispielsweise Kaufmanner/-frauen fur Speditions-

und Logistikdienstleistungen und Schifffthrer/innen
Uberdurchschnittlich stark ausgebildet werden, ist
die Auszubildendenquote bei den Berufskraftfahrer/
innen deutlich unter dem Durchschnitt aller Berufe
in der Hauptstadtregion. Dieser Umstand ist beson-
ders besorgniserregend, da die Transportberufe in
der Hauptstadtregion Uber 30% aller direkten Lo-
gistikbeschaftigten der Schicht | ausmachen (siehe
Tabelle 2). Gleiches gilt fur die Berufe in der Lager-
wirtschaft (45% aller direkten Logistikbeschaftigten
der Schicht I). Auch hier liegen die Auszubildenden-
quoten weit entfernt vom Durchschnitt aller Berufe.

(Ausbildungsberuf)
alle Berufe

Berufskraftfahrer/in (Giiterverkehr/LKW) (fachlich)
(Berufskraftfahrer/in)

Speditions- und Logistikkaufleute (fachlich, komplex, hoch komplex)

(Kaufmann/-frau fur Speditions- und Logistikdienstleistungen)

Berufe in der Lagerwirtschaft (Helfer, fachlich)
(Fachlagerist/in sowie Fachkraft fur Lagerlogistik)

Berufe fiir Post und Zustelldienste (Helfer, fachlich)
(Fachkraft fur Kurier-, Express- und Postdienstleistungen)

Triebfahrzeugfiihrer im Eisenbahnverkehr (fachlich) — (5220)

(Eisenbahner/in im Betriebsdienst)

Schiffsfiihrer/innen in Binnenschifffahrt und Hafenverkehr
(fachlich/komplex) — (6242) (Binnenschiffer/in, Hafenschiffer/in)

Auszubildendenquote (in %)

Sh 319 3,8
1,2 1,0 1.1
515 8,9 7,0
2,5 3,3 259
3,1 1,0 2,0
3,3 1,7 2,4
10,7 5,6 7,6

Tabelle 5: Auszubildendenquoten (in %) in ausgewahlten Berufen der Logistikwirtschaft (2012)
Quelle: Bundesagentur fur Arbeit (2013); Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg. StatIS-BBB; Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain
Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013); eigene Berechnung

Trotz des unterdurchschnittlichen Ausbildungsen-
gagements lassen sich bei der Betrachtung der
absoluten Ausbildungszahlen im Zeitverlauf (2000
bis 2011) einige positive Tendenzen feststellen.
Wahrend die Auszubildendenzahlen in der Haupt-
stadtregion im Betrachtungszeitraum rucklaufig sind,
kdénnen einige logistische Ausbildungsberufe star-
ke Zuwachse verzeichnen. Dazu gehoren die Aus-
bildungsberufe Berufskraftfahrer/in, Fachkraft far
Lagerlogistik und Fachlagerist/in. Insofern scheint

59

die Logistikwirtschaft zumindest teilweise auf die
veranderten Rahmenbedingungen, beispielsweise
auf den Ausfall der Bundeswehr als ,Ausbilder” von
Kraftfahrzeugfuhrer/innen, zu reagieren.

Die Berufsbildungsstatistik erlaubt neben der Nach-
zeichnung von quantitativen Entwicklungen auch
qualitative Aussagen zu den einzelnen logistischen
Ausbildungsberufen nach dem Berufsbildungsge-
setz (BBiG) bzw. der Handwerksordnung (HwO).®!

Auf Basis der KIdB 2010 liegen fur die Auszubildendenzahlen die Jahre 2012 und 2013 vor. Die Zahlen fur die Logistikbeschaftigten gem. dem

Schichtenmodell der Fraunhofer-Arbeitsgruppe liegen auf Basis der KIdB 2010 nur fur das Jahr 2012 vor. Daher ist eine Gegenuberstellung von

Beschaftigtendaten und Auszubildendenzahlen aktuell nur fur das Jahr 2012 maoglich.

60

Die im Zuge der Aufhebung der Bundeswehrpflicht aufgekommenen Klagen der Logistikwirtschaft Uber das daraus resultierende Fehlen von — durch

die Bundeswehr ausgebildetem — Berufsnachwuchs bei Kraftfahrzeugfuhrer/innen unterstreichen diese Einschatzung. Vergleiche hierzu die weiter-

gehenden Ausfuhrungen in Abschnitt 4.2
61

Berufsbildung (BIBB) recherchiert werden.

Die folgenden Angaben beziehen sich auf das Jahr 2011. Die Daten kénnen im Datensystem Auszubildende (DAZUBI) des Bundesinstitutes fur



Demnach kénnten die Auszubildendenzahlen in den
logistischen Kernausbildungsberufen wesentlich ho-
her sein, wenn nicht jedes Jahr viele junge Menschen
ihren Ausbildungsvertrag vorzeitig auflésen wurden.
Zuletzt stellten sich die Losungsquoten wie folgt dar:
Fachkraft fur Lagerlogistik 30 %, Berufskraftfahrer/in
32 %, Fachlagerist/in 34 % sowie Kaufmann/-frau fur
Speditions- und Logistikdienstleistungen 35 %. Aller-
dings sind diese zahlreichen vorzeitigen Losungen
von Ausbildungsvertragen kein logistikspezifisches
Phanomen, da in Berlin-Brandenburg die Lésungs-
quoten im Durchschnitt aller Berufe ebenfalls bei
32 % liegen.

Positiv fur die Nachwuchskraftegewinnung in der
Logistikwirtschaft sind demgegenuber die guten
Erfolgsquoten, die durch — in Relation von Absol-
venten/innen und Auszubildenden — gelungene Aus-
bildungsabschlisse dokumentiert werden. Diese
Erfolgsquoten werden vom Bundesinstitut fur Berufs-
bildung wie folgt angegeben: Berufskraftfahrer/in
83 %, Fachkraft fur Lagerlogistik 85 %, Fachlagerist/
in 88 % sowie Kaufmann/-frau fur Speditions- und
Logistikdienstleistungen 96 %. Im Durchschnitt aller
Berufe betrug die Erfolgsquote in der Hauptstadtre-
gion zuletzt 88 %.

4.1.5 Zwischenfazit

Seit 2005 hat sich die Logistikbeschaftigung in der
Hauptstadtregion ausgesprochen positiv entwickelt.
Mit 143.963 sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten (205.000 Erwerbstatige) zahlt die Logistik-
wirtschaft zu den pragenden Wirtschaftszweigen
der Hauptstadtregion. Vom Wachstum der Logistik-
wirtschaft profitieren vor allem die leistungsstarken
Logistikstandorte im berlinnahen Brandenburger
Umland. Das Beschaftigungswachstum in der Lo-
gistikwirtschaft spiegelt sich auch in einem perma-
nenten Arbeitskraftebedarf der Betriebe (gemeldete
offenen Stellen) wider. Die Logistikunternehmen su-
chen in erster Linie Personal in der Lagerwirtschaft
und im Guterumschlag sowie Berufskraftfahrer/
innen. Trotz des stetigen Wachstums der Branche
verharrt das Arbeitskrafteangebot fur die Logistik
seit einiger Zeit auf einem stabil hohen Niveau. Wie
die Analyse der Vakanzzeiten in den logistischen

62 Siehe Abschnitt 4.2
63

Kernberufen zeigt, sind in der Logistikwirtschaft auf
Basis der Arbeitsmarktstatistiken keine flachende-
ckenden Arbeits- und Fachkrafteengpasse zu ver-
zeichnen. Dennoch klagen auch die Verlader und
Logistikbetriebe verstarkt Uber Schwierigkeiten bei
der Personalakquise.®” Dies bedeutet, dass die Lo-
gistikbetriebe und die potenziellen Logistikarbeits-
krafte offensichtlich aus verschiedenen (regionalen,
fachlichen, individuellen) Grinden und unterschied-
lichen Erwartungshaltungen nicht zusammenfinden.
Ein moglicher Ausweg fur die Betriebe stellt ein ver-
starktes Engagement in der beruflichen Erstausbil-
dung dar. Wie die Analyse der Ausbildungssituation
in den Logistikberufen zeigt, besteht hier auf Seiten
der Logistikbetriebe — bis auf wenige Ausnahmen —
akuter Handlungsbedarf.

4.2 Die Sicht der Logistikbetriebe — Ergebnisse
aus Betriebsbefragungen und Fallstudien

Um die Arbeits- und Fachkraftesituation in der Logis-
tikwirtschaft der Hauptstadtregion valide einschat-
zen zu konnen, reicht eine sekundarstatistische Ana-
lyse allein nicht aus. Daher wird sich im folgenden
Abschnitt den Logistikbetrieben zugewandt. Sie sind
die zentralen Akteure der Branche und es gilt, ihre
Einschatzungen zu den kunftigen positiven und ne-
gativen Einflussfaktoren auf die Logistik sowie auf
die Arbeits- und Fachkrafteverfugbarkeit in den Blick
zu nehmen. Die vorgestellten Ergebnisse fuBen auf
einer breit angelegten Online-Unternehmensbefra-
gung, Betriebsfallstudien sowie erganzenden Exper-
tengesprachen mit verschiedenen Logistikfachleu-
ten.

4.2.1 Ausgewahlte Befunde aus der Online-Befra-
gung von Unternehmen der Logistikwirtschaft

An der im Frahjahr 2013 durchgefuhrten Online-
Unternehmensbefragung haben sich 170 Logistik-
unternehmen aus der Hauptstadtregion beteiligt.®®
Die teilnehmenden Unternehmen reprasentieren alle
BetriebsgrolRenklassen sowie Marktsegmente der
Logistikwirtschaft und stehen mit ihren zusammen
12.683 Beschaftigten fur etwa jeden 11. Arbeitsplatz
in der Logistikwirtschaft der Hauptstadtregion.®

Die Befragung wurde mit der freien Online-Umfrage-Apllikation LimeSurvey (www.limesurvey.org) durchgefuhrt. Insgesamt wurden im Rahmen der

Befragung 3.874 Logistikunternehmen kontaktiert. Die Rucklaufquote belauft sich damit auf 5%, was fur Online-Erhebungen typisch ist.
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Bezogen auf sozialversicherungspflichtige Beschaftigte der Schicht I+Il, vgl. Abschnitt 4.1.1
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n=156

Anzahl der antwortenden Betriebe

BetriebsgroBenklasse

Anteil der antwortenden Betriebe

alle BetriebsgroRenklassen
250 und mehr Beschéftigte
100 bis 249 Beschaftigte
50 bis 99 Beschaftigte

20 bis 49 Beschiftigte

10 bis 19 Beschaftigte

1 bis 9 Beschiftigte

Tabelle 6: Erhebungsstichprobe nach BetriebsgroRenklassen

156 100
12 7,7
26 16,7
27 17,3
37 23,7
18 11,5
36 23,1

Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

Die Unternehmen wurden zu folgenden Themenkom-
plexen befragt: (1) sachlich-raumliche Geschaftsfel-
der sowie Betriebsstandorte in der Hauptstadtregi-
on, (2) bisherige und kunftige Geschaftsentwicklung
(Umsatz, Beschaftigung), (3) Entwicklungsdetermi-
nanten der Logistikwirtschaft in der Hauptstadtregi-
on, (4) Wege der Gewinnung, Reichweiten der Re-
krutierung und Engagement bei der Sicherung von
Arbeitskraften, (5) Bekanntheitsgrad und Attraktivitat
als Arbeitgeber, (6) Konkurrenzsituation um Arbeits-
krafte sowie Arbeitskrafteengpasse, (7) wichtige
Partner bei der Fachkraftesicherung und (8) bishe-

n=157

Marktsegment

alle Marktsegmente

Allgemeine Ladungsverkehre
Stiickgutverkehre
Lagerungs-, Umschlags- und Terminaldienste

Transporte mit spezialisiertem Equipment (z.B. Kiihl-,
Tank-, PKW-Transporte)

Industrielle Kontraktlogistik
Konsumgiiter Kontraktlogistik

KEP - Kurier-, Express- und Paketdienste
Internationale Seefrachtspedition
Internationale Luftfrachtspedition
Massenguttransporte

Sonstige

Tabelle 7: Erhebungsstichprobe nach Marktsegmenten

rige Ergebnisse und Perspektiven der Fachkrafte-
sicherung. Nachstehend werden die wesentlichen
Befunde der Online-Befragung vorgestellt.

Sachlich-raumliche Geschaftsfelder

Die folgende Tabelle zeigt die logistischen Marktseg-
mente, in denen sich die befragten Unternehmen be-
wegen. Dabei wird deutlich, dass die Ladungs- und
Stuckgutverkehre sowie die Lagerungs-, Umschlag-,
und Terminaldienste in der Hauptstadtregion domi-
nieren.

Mehrfachnennungen méglich

Anzahl der antwortenden Anteil der antwortenden

Betriebe Betriebe
157 100
80 51,0
47 29,9
45 28,7
31 19,7
22 14,0
19 12,1
18 11,5
13 8,3
12 7,6
10 6,4
50 31,8

Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)



Geschéftsentwicklung

Der Blick auf Umsatz und Beschaftigung bestatigt
den Befund aus der sekundarstatischen Analyse,
wonach sich die Logistikwirtschaft in der Haupt-
stadtregion in der jungeren Vergangenheit positiv
entwickelt hat. Sowohl die Umsatze als auch die
Beschaftigung konnten erhebliche Zuwachse vor-
weisen, wobei das Umsatzwachstum noch starker
ausfiel als die Beschaftigungsgewinne.®

Nach den Einschatzungen der Unternehmen wird
die dynamische Entwicklung der Logistikwirtschaft
in der nahen Zukunft anhalten. Trotz einzelbetriebli-
cher Unterschiede werden im Saldo aller befragten

Unternehmen Umsatz und Beschaftigung voraus-
sichtlich weiter ansteigen. Dabei gehen insbeson-
dere die GroBunternehmen von stark steigenden
Umsatz- und Beschaftigungsentwicklungen in den
nachsten zwei Jahren aus. Hinzu kommt, dass die
kunftigen Umsatz- und Beschaftigungserwartungen
umso dynamischer eingeschéatzt werden, desto star-
ker die befragten Logistikunternehmen in internati-
onalen Markten — vor allem weltweit — tatig sind. So
rechnet beispielsweise gut die Halfte der weltweit ta-
tigen Logistikunternehmen in den beiden kommen-
den Jahren mit stark steigenden oder steigenden
Umsatzen, bei den in Berlin bzw. in Brandenburg
aktiven Unternehmen sind es dagegen jeweils ,nur*
etwa 40 %.
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B Umsatz (n=158)
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¥ Beschéaftigung (n=159)
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Antwortende in %

stark gestiegen

gestiegen

konstant

gesunken

stark gesunken

Abbildung 18: Wie entwickelten sich Umsatz und Beschéaftigung in lhrem Unternehmen in den letzten beiden Jahren?
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)
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Abbildung 19: Wie werden sich Umsatz und Beschaftigung in Threm Unternehmen in den beiden kommenden Jahren entwickeln?
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

85 Nicht nur im Durchschnitt aller Befragten, sondern auch in der einzelbetrieblichen Betrachtung zeigt sich, dass steigende Umsatze in der Regel mit
steigender Beschaftigung einhergehen — wie auch umgekehrt sinkende Umsatze in der Tendenz sinkende Beschaftigung nach sich ziehen.
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Entwicklungsdeterminanten der Logistikwirtschaft

Die Logistikwirtschaft unterliegt zahlreichen Ein-
flussfaktoren, die sich regional jedoch durchaus
unterschiedlich gestalten kénnen. Die folgende Ta-
belle zeigt die Einschatzungen der befragten Unter-
nehmen nach der Relevanz der einzelnen Faktoren
und deren Entwicklungsrichtung fur die Hauptstadt-
region.

Entsprechend des Saldos von positiven und negati-
ven Einflissen werden den Faktoren e-Commerce,
Flughafen Berlin-Brandenburg, Osteuropaverkehre,
Flachenangebot fur Logistikansiedlungen sowie Hin-
terlandverkehre die starksten Wachstumsimpulse
zugebilligt. Bemerkenswert ist in diesem Zusam-
menhang allerdings, dass teilweise deutlich mehr als
die Halfte der befragten Betriebe diese Einflussfak-
toren als irrelevant betrachten.

Ebenfalls gemessen am Saldo von positiven und
negativen Einflussen, werden den Faktoren Kosten-

Kostenentwicklung/Kostendruck 7,4
Ansiedlung/Abwanderung produzierender 185
Unternehmen ’

Arbeitskrafteangebot 22,6
Nutzung alternativer Verkehrstrager zur StralRe 15,9
Verkehrsinfrastruktur 42,6
Entwicklung Seehafenhinterlandverkehre 19,4
Flachenangebot fiir Logistikansiedlungen 28,5
Entwicklung Osteuropaverkehre 30,2
Flughafen Berlin-Brandenburg 24,3
Entwicklung e-Commerce 31,7

entwicklung/Kostendruck, Ansiedlung/Abwanderung
produzierender Unternehmen und Arbeitskraftean-
gebot die voraussichtlich gravierendsten wachs-
tumsbremsenden Auswirkungen attestiert. Diesen
Einflussfaktoren wird im Ubrigen von den befragten
Logistikunternehmen eine hohe Relevanz beschei-
nigt, die beim Faktor Kostenentwicklung/Kosten-
druck sogar die Uberwiegende Mehrheit der Unter-
nehmen betrifft. Zu Tage tritt dabei auch die nach
wie vor ausgepragte Industrieschwache von Berlin
und Brandenburg.

Im Kontext der vorliegenden Studie ist folgendes
besonders interessant: Unternehmen, die das Ar-
beitskrafteangebot positiv oder neutral bewerten,
beschreiben ihre personalwirtschaftlichen Aktivi-
taten im Vergleich zur Konkurrenz eher als ,um-
fangreicher”, wahrend Unternehmen, die das Ar-
beitskrafteangebot negativ bewerten, ihre eigenen
personalwirtschaftlichen Aktivitaten eher als ,wahr-
scheinlich gleich® oder ,geringer® bewerten.

Determinante pc_)smver
Einfluss

negativer kein relevanter Saldo aus positivem
Einfluss Einfluss und negativem Einfluss

78,4 14,2 -70,9

40,0 41,5 -21,5

41,6 35,8 -19,0

13,0 71,0 +2,9

28,4 29,1 +14,2

3,7 76,9 +15,7

7,4 69,1 +16,2

10,8 59,0 +19,4

3,6 72,1 +20,7

5,6 62,7 +26,1

Tabelle 8: Welche logistischen Trends bzw. Ereignisse werden die Entwicklung Ihres Unternehmens in Zukunft —

positiv oder negativ — beeinflussen?

Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)



Eigene personalwirtschaftliche Aktivitdaten der Arbeitskraftesicherung
im Vergleich zu Konkurrenten in %
Bewertung

Arbeitskréfte- Weitaus Etwas Wahrscheinlich Etwas Weitaus
angebot umfangreicher umfangreicher gleich geringer geringer
Kein relevanter

Einfluss (n=39) 17,9 25,6 46,2 7,7 2,6
Positiver Einfluss 185 148 63.0 37 0
(n=27) ’ ’ ' ’

Negativer Einfluss

(n=47) 6,4 21,3 61,7 8,5 2,1
Insgesamt (n=113) 18,3 21,2 56,6 71 1,8

Tabelle 9: Bewertung des Arbeitskrafteangebotes im Hinblick auf die eigenen personalwirtschaftlichen Aktivitaten der
Arbeitskraftesicherung

Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013),
eigene Berechnungen
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Wege der Gewinnung und Reichweiten der Rekrutie-
rung bei der Sicherung von Arbeits- sowie Fachkraf-
ten

Die befragten Betriebe beschreiten unterschiedliche
Wege, um logistisches Personal zu gewinnen. Auf
die Frage ,Welches sind die wichtigsten Wege der
Personalgewinnung lhrer Logistikbeschaftigten?" wer-
den vor allem folgende Antworten gegeben:

= Inallen Qualifikationsstufen steht auf dem ersten
Rangplatz als Rekrutierungsweg nach wie vor die
Schaltung von Stellenannoncen, wobei traditio-
nelle Medien (etwa Zeitung, Aushange, Plakate
und Flyer) ebenso zum Einsatz kommen wie neue
Medien (beispielsweise Homepage, Jobportale,
Soziale Netzwerke). Die folgenden Rangplatze
unterscheiden sich hingegen nach den verschie-
denen Qualifikationsstufen teilweise deutlich.

« Bei der Rekrutierung von Un- und Angelernten
folgen auf den nachsten Rangplatzen die Ein-
schaltung der Agenturen fur Arbeit (2.), Nutzung
von Zeitarbeit (3.), betriebliche Einarbeitung (4.)
sowie die Einschaltung der Job-Center (5.).

* Im Zuge der Gewinnung von Facharbeiter/in-
nen entfallen die folgenden Rangplatze auf die
betriebliche Erstausbildung (2.), die Einschal-
tung der Agenturen fur Arbeit (3.). betriebsin-
terne Wege der Personalentwicklung wie Wei-
terbildungsprogramme (4.) sowie die Nutzung

von personlichen Kontakten bzw. Empfehlungen,
Mund-zu-Mund-Propaganda u. a. (5.).

» FuUr die Rekrutierung von Akademiker/innen wer-
den wiederum andere Wege beschritten. Hier
spielt der Einsatz von Headhuntern neben dua-
len Studien- bzw. Bildungsgangen eine ebenso
wichtige Rolle (jeweils Rangplatz 2.) wie die Zu-
sammenarbeit mit Hochschulen (4.) und, aller-
dings ausschliellich bei Grollbetrieben, die Nut-
zung betrieblicher Personalentwicklungs- und
Personalgewinnungsstrukturen (5.).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die
Personalgewinnungsstrategien — je nach Beschaf-
tigungs- und Qualifikationsstruktur der einzelnen
befragten Betriebe — sehr unterschiedlich ausfallen
(mussen).

Die nachstehende Abbildung signalisiert erganzend
zu den vorstehenden Ausfuhrungen, dass die Lo-
gistikwirtschaft in der Hauptstadtregion ihre Arbeits-
krafte — raumlich betrachtet — Uberwiegend lokal bzw.
regional rekrutiert. Angesichts der anzutreffenden
Qualifikationsstrukturen mit hohen Beschaftigten-
anteilen bei Un- und Angelernten und Fachkraften
einerseits sowie geringen Beschaftigtenanteilen bei
Akademikern andererseits, spielen demgegenutber
groiraumige Rekrutierungsstrategien nur eine nach-
geordnete Rolle.

aus dem gesamten 6%
Berlin-Brandenburg
15%

aus der Region
33%

Wir haben ein
Uberregionales Einzugsgebiet

aus der nadheren
Umgebung

/ 46%

(n=157)

Abbildung 20: Aus welchem Umkreis um Ihre(n) Unternehmensstandort(e) kommt die Mehrzahl Ihrer Beschaftigten?
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)



Bekanntheitsgrad und Attraktivitat als Arbeitgeber

In Ubereinstimmung mit den charakteristischen raum-
lichen Rekrutierungsmustern der Logistikwirtschaft
ist der Bekanntheitsgrad der befragten Unterneh-
men vor allem an den Betriebsstandorten hoch.
Bereits bezogen auf die gesamte Hauptstadtregion
Berlin-Brandenburg l&sst der Bekanntheitsgrad von
Logistikunternehmen erheblich nach. Uberregional
bekannt ist sogar nur noch etwa jedes Funfte der be-
fragten Unternehmen.

Es ist wenig Uberraschend, dass der Bekanntheits-
grad von Klein- und Kleinstunternehmen einerseits
und GroBunternehmen andererseits sehr unter-
schiedlichist: Unternehmen aller Groenklassen kdén-
nen an ihren Standorten auf hohe Bekanntheitsgrade
verweisen, wobei diese mit zunehmender Beschaf-

tigtenzahl ansteigt. Demgegenuber sind es nahezu
ausschlieBlich GroRBunternehmen, die in der Haupt-
stadtregion oder gar Uberregional auf relevante Be-
kanntheitsgrade verweisen kdnnen.

In Zeiten eines quantitativ und qualitativ sowie fla-
chendeckend umfangreichen Arbeitskrafteangebo-
tes ist dieser differenzierte Bekanntheitsgrad mehr
oder weniger unproblematisch. Schwierigkeiten
entstehen jedoch dann, wenn sich das Arbeitskraf-
teangebot verknappt sowie der Wettbewerb um Ar-
beits- und Fachkrafte zunimmt. Wie an anderer Stelle
noch zu zeigen sein wird, sind es vor allem personal-
wirtschaftlich Uberdurchschnittlich aktive und somit
auch starker bekannte Logistikunternehmen, die be-
reits heute die groliten Erfolge bei der Fachkraftesi-
cherung vorweisen kdénnen. %

Anteil der antwortenden Betriebe (in %)

Bekanntheitsgrad sehr bekannt gut bekannt ts:z;t::ts wenig bekannt wuilégeigz:?
am Unternehmensstandort 355 370 174 58 43
(n=138) ’ ’ ' ' ’

in Berlin-Brandenburg

(n=140) 5,7 33,6 31,4 21,4 7,9
tiberregional (n=136) 3,7 18,4 27,2 30,9 19,9

Tabelle 10: Wie schatzen Sie Ihren Bekanntheitsgrad als Arbeitgeber ein?

Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

Angesichts des in der breiten Offentlichkeit eher
schlechten Images der Logistikwirtschaft Uberra-
schen die Befragungsergebnisse, denn 70 % der
befragten Unternehmen betrachten sich als attrak-
tiven oder sogar sehr attraktiven Arbeitgeber. Ferner
ist bereits hier darauf hinzuweisen, dass offensicht-

86 Vergleiche Tabelle 14
67 Vergleiche Tabelle 15

lich ein signifikanter Zusammenhang zwischen der
Bewertung der Attraktivitat eines Unternehmens und
der Beurteilung der eigenen Position in Bezug auf
die wachsende Konkurrenz um Arbeitskrafte be-
steht.®”
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sehr attraktiv
teils/teils attraktiv 14%
27%

wenig attraktiv
3% (n=143)

/ unattraktiv
- —

1%

attraktiv
55%

Abbildung 21: Wie schatzen Sie Ihre Attraktivitat als Arbeitgeber ein?

Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

Bindung von Arbeits- und Fachkraften

Trotz des Uberraschenden Befunds bezuglich der
Selbsteinschatzung ihrer eigenen Attraktivitat ha-
ben sich die Logistikunternehmen einen durchaus
selbstkritischen Blick bewahrt. Dies zeigen die
nachstehenden Einschatzungen zu ihren Starken
und Schwachen als Arbeitgeber. Auf die Frage ,Was
sind die besonderen Starken und was die etwaigen
Schwachen |hres Unternehmens als Arbeitgeber?
wurden bei Aussagen von insgesamt 108 Unterneh-
men zu Starken und von 79 Unternehmen zu Schwa-
chen folgende Antworten besonders oft gegeben:

» Die mit weitem Abstand am haufigsten benannte
Starke als Arbeitgeber sehen die befragten Un-
ternehmen in einem guten, offenen Betriebskli-
ma. Danach folgen eine Reihe weiterer Starken,
die ahnlich oft aufgezahlt wurden und zwar die
folgenden: leistungsgerechte Entlohnung, gute
Qualifizierungs- und damit verbundene Aufstiegs-
moglichkeiten, umfangreiche Sozialleistungen,
sehr gute technische Arbeitsbedingungen, hohe
Arbeitsplatzsicherheit sowie interessante bzw. ei-
genstandig auszufullende Arbeitsaufgaben.

+ Die Logistikunternehmen benennen funf grofle
Gruppen von Schwachen als Arbeitgeber, von
denen die beiden ersten mit groBem Abstand am
haufigsten genannt wurden. Dies sind die bran-
chenbedingt unattraktiven Arbeitszeiten (Wochen-
end-, Schicht- und Nachtarbeit, Wechsel- und

Abruftatigkeit, Saison- und Konjunkturschwan-
kungen der Arbeitszeit u. 8.), das in der Logis-
tikwirtschaft weit verbreitete unterdurchschnitt-
liche Entlohnungsniveau, die vielfach hohen
physischen Arbeitsbelastungen, die schlechte
Erreichbarkeit der Betriebsstandorte sowie der
geringe Bekanntheitsgrad vieler Unternehmen
bzw. das schlechte Image der Logistikwirtschaft.

Auffallig ist, dass die Entlohnung von den befragten
Unternehmen mal als Starke, mal als Schwache an-
gesehen wird. In der Tendenz sind es gréRere und
Uberregional agierende Logistikunternehmen, die
bessere Entlohnungsbedingungen bzw. kleinere und
lokal bzw. regional arbeitende Unternehmen, die un-
gunstigere Entlohnungsbedingungen bieten (kon-
nen). Dieser Befund spricht dafur, dass der Logistik-
arbeitsmarkt in der Hauptstadtregion — beruflich wie
betrieblich — in unterschiedlich attraktive Segmente
gespalten ist.

Mit Blick auf die noch zu erarbeitenden Handlungs-
empfehlungen zur Fachkréftesicherung fur die Lo-
gistikwirtschaft in der Hauptstadtregion ist zu be-
achten, dass die von den befragten Unternehmen
artikulierten Starken als Arbeitgeber in vielen Be-
reichen ausbaubar, die Schwachen als Arbeitgeber
hingegen nur teilweise veranderbar sind. Letzteres
gilt vor allem fur die branchenbedingten Arbeitszei-
ten und die damit verbundenen Schwierigkeiten bei
der Vereinbarkeit von Beruf und Familie/Leben.



Anteil der antwortenden Betriebe (in %), Mehrfachnennungen méo
n=151

sehr groBe grofe
Partner Bedeutung Bedeutung

(1 @
Agenturen fiir Arbeit 12,5 25,7
Job-Center 7,2 18,1
Berufsschulen, Oberstufenzentren 1,6 17,6
Industrie- und Handelskammern 3,8 16,8
Allgemein Bildende Schulen 1,6 16,9
Bildungsdienstleister 1,6 15,6
Branchenverbidnde, -netzwerke 2,4 11,4
Hochschulen 4.8 7,2
Private Arbeitsvermittler/Head

1,5 11,9
Hunter
andere Unternehmen 0,8 7,4
Handwerkskammern 0,8 5,7
Standortkommunen 0,0 1,7

mittlere geringe keine w
Bedeutung Bedeutung Bedeutung

(3) 4) (5)

21,5 25,0 15,3 3,0
21,7 28,3 24,6 3,4
23,2 21,6 36,0 3,7
22,1 19,8 37,4 3,7
21,0 22,6 37,8 3,8
21,1 18,0 43,8 3.9
25,2 17,9 43,1 3.9
20,0 23,2 44,8 4,0
16,3 22,2 48,1 4,0
18,2 15,7 57,9 4,2
15,6 17,2 60,7 43
14,2 21,7 62,5 4,5

Tabelle 11: Wer sind bislang Ihre wichtigsten Partner bei der Fachkraftesicherung? (Mehrfachnennungen moéglich)
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

Partner der Logistikwirtschaft bei der Arbeits- und
Fachkraftesicherung sowie Unterstiitzungsbedarfe

Bei der Bewaltigung von aktuellen und kunftigen
Herausforderungen der Arbeits- bzw. Fachkraftesi-
cherung arbeiten die Logistikunternehmen mit ver-
schiedenen Partnern zusammen. Die Befragungser-
gebnisse zeigen, dass die Agenturen fur Arbeit mit
relevantem Abstand die wichtigsten Partner bei der
Arbeits- bzw. Fachkraftesicherung sind.

Gleichzeitig wird deutlich, dass selbst den in dieser
Rangliste an der Spitze stehenden Partnern bei der
Fachkraftesicherung von den befragten Unterneh-
men nur eine mittlere Bedeutung zugebilligt wird.
Folglich ist ,,Arbeits- und Fachkréaftesicherung durch
Kooperation mit betriebsexternen Partnern” in der
Logistikwirtschaft der Hauptstadtregion zwar anzu-
treffen, aber noch keine flachendeckende personal-
wirtschaftliche Strategie.®®

Auf die Frage ,Von welcher Institution erwarten Sie
kunftig welche Unterstitzung bei der Fachkrafte-

sicherung?” liegen insgesamt 121 Antworten vor.

Diese lassen sich wie folgt zusammenfassen:

* Aus Richtung der Agenturen fur Arbeit (ein-
schlielfllich Jobcenter) erwarten die befragten
Betriebe Unterstutzung in drei Richtungen:
passgenauere Vermittiung von Bewerber/in-
nen, umfassendere Foérderung (z. B. mehr ab-
schlussbezogene Bildungsgange, mehr und
hoéhere Einarbeitungs- und Lohnkostenzuschus-
se) sowie bessere Berufsorientierung zugunsten
der Logistikwirtschaft.

= Von den Industrie- und Handelskammern win-
schen sich die Befragten einerseits intensivere
Hilfen beim Ausbildungsplatzmarketing und &hn-
lichen intermediaren Leistungen zugunsten der
Logistikwirtschaft sowie andererseits umfangrei-
chere Angebote fur die Intensivierung der beruf-
lichen Weiterbildung.

* An die allgemein und beruflich bildendenden
Schulen wird unisono der Wunsch gerichtet, fur
mehr ausbildungs- und beschaftigungsfahige
Schulabgéanger/innen sowie Berufsbildungsab-
génger/innen zu sorgen. »

%8 Die nachfolgend prasentierten Ergebnisse der Betriebsfallstudien in Abschnitt 4.2.2 bestatigen diese Einschatzung.
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» An die Hochschulen wird von den befragten Be-
trieben der Wunsch nach einer praxisnaheren
Hochschulbildung ebenso adressiert, wie die Auf-
forderung, der Praktikantenvermittlung ein héhe-
res Augenmerk als bislang zu widmen.

» SchlieBlich werden an die Politik Forderungen nach
der Einfuhrung von flachendeckenden Mindestloh-
nen formuliert®® sowie insbesondere bildungs- und
forderpolitische Verbesserungen angemahnt.

Konkurrenzsituation um Arbeitskrafte sowie
Arbeitskrafteengpasse

Etwa ein Drittel der befragten Unternehmen gibt an,
keine nennenswerten Konkurrenten um logistische Ar-
beitskrafte zu haben. Dort wo Konkurrenzsituationen
bestehen, sind es vor allem die verschiedenen logisti-
kaffinen Branchen untereinander, die um Arbeitskrafte
buhlen. Dabei kommt Logistikdienstleistern offenbar
eine besonders groe Bedeutung zu.

Flachendeckende Arbeits- und Fachkrafteengpasse
sind von den Logistikunternehmen in der Hauptstadt-
region aktuell nicht wahrzunehmen. Nichtsdestotrotz
sehen sich die Unternehmen in einigen Bereichen Ar-
beits- und Fachkrafteengpéssen ausgesetzt. Auf die
Frage ,Bei welchen Berufen bzw. Tatigkeiten sehen

in der Region anséassige Logistikdienstleister
in der Region ansassige Handelsunternehmen
in der Region ansassige Industrieunternehmen
Sonstige Konkurrenten

keine nennenswerten Konkurrenten

Sie sich mit Arbeitskrafteengpassen konfrontiert?”
sind, differenziert nach Qualifikationsstufen, folgende
Antworten besonders oft gegeben worden:™

» Bei Un- und Angelernten reklamieren die befrag-
ten Betriebe Arbeitskrafteengpasse vornehmlich
bei kurzfristig verfugbaren Aushilfskraften, die fur
die Bewaltigung von saisonalen, konjunkturellen,
zeitlichen oder anderweitig bedingten Arbeitsspit-
zen bendtigt werden.

» Hinsichtlich der Facharbeiter/innen stellen die
Befragten Arbeitskrafteengpasse insbesondere
bei Berufskraftfahrer/innen, Disponenten/innen,
Lagerfachkraften, Speditionskaufleuten und ahn-
lichen kaufmannischen Fachkréaften fest.

» Im akademischen Bereich benennen die befrag-
ten Betriebe Arbeitskrafteengpésse vor allem fur
logistikaffine Ingenieurberufe.”

Verfiigbarkeit von logistischem Personal, Erfolge bei
der Arbeits- und Fachkraftesicherung, Zukunftsaus-
sichten

Bereits die Ergebnisse aus der sekundarstatistischen
Analyse (Abschnitt 4.1) sowie die Antworten der Be-
triebe zum Thema ,Konkurrenzsituation um Arbeits-
krafte” zeigen, dass es um den Standortfaktor Perso-
nal in der Hauptstadtregion im Saldo gut bestellt ist.

Mehrfachnennungen maglich, n=140

Anteil der antwortenden Betriebe (in %)
44,6
18,5
27,7
8,5

32,3

Tabelle 12: Wo sehen Sie Ihre groliten Konkurrenten bei der Akquise neuer logistischer Arbeitskrafte?
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)
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Derartige Forderungen wurden von einigen Logistikunternehmen ganz unterschiedlicher GréRRe aufgestellt, teilweise verbunden mit dem Hinweis,

dass diese nur bei konsequenter Kontrolle die beabsichtigte Wirkung — Verhinderung von Wettbewerb vorrangig tUber den Faktor Lohn — entfalten.
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Grundséatzlich ist anzumerken, dass die Einschatzungen einzelner Unternehmen zu etwaigen Engpassen sehr unterschiedlich ausfallen:

Die Einschatzungen reichen von ,Wir sehen keine Engpésse, da die Anzahl der Studienabsolventen/innen nach wie vor sehr hoch ist.” und ,Es gibt

es keine Probleme, wir kénnen im Bereich Berufskraftfahrer aus ca. 30 bis 40 Bewerbern jahrlich fur 2 Ausbildungsstellen auswahlen. Ein ahnliches

Bild gilt fur den nur bei Bedarf angebotenen Ausbildungsplatz zum Speditionskaufmann.” tber ,Es gibt noch immer viele Bewerber fur Ausbildung
und Arbeitsplatze, allerdings lasst die Qualifikation nach, d. h. man muss Abstriche in Kauf nehmen oder intensiver suchen.” bis hin zu ,Es ist

unmoglich, berufserfahrene Arbeitskrafte mit Fremdsprachenkenntnissen in unsere Region sowie unseren Kleinbetrieb zu locken.".

il

Im Ubrigen zeigt auch diese Auswertung, dass der Bedarf an akademischen Fachkréaften in der Logistikwirtschaft eher gering ist.



deutlich leicht keine leicht deutlich
verbessert verbessert Veranderung verschlechtert verschlechtert

Anteil der antwortenden
Betriebe (in %) 2 9.8 59 54 o

Tabelle 13: Wie hat sich die Verfugbarkeit von logistischem Personal in Ihrem regionalen Umfeld in den letzten Jahren verandert?
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

Auch wenn Uber 40 % der befragten Unternehmen
das vorhandene Arbeitskrafteangebot als negative
Entwicklungsdeterminante wahrnehmen’und punk-
tuell Uber Engpasse klagen, scheint beim Gros der
Unternehmen die betriebliche Fachkraftesicherung
zu funktionieren. Dies bestatigen auch die Antworten
der Betriebe zu den Themen ,Verfugbarkeit von lo-

gistischem Personal” und ,Erfolg bei der Arbeits- und
Fachkraftesicherung®. Der Umstand, dass sechs von
zehn befragte Betriebe keine Veranderungen oder
sogar Verbesserungen bei der Verfugbarkeit von
logistischem Personal feststellen, ist ein deutliches
Indiz fur eine ausreichende logistische Arbeits- und
Fachkraftebasis in der Hauptstadtregion.”™

Anteil der antwortenden Betriebe (in %)
Personalwirtschaftliche Aktivititen

im Vergleich zu den Konkurrenten immer meistens teils/teils haufig nicht niemals
gelungen gelungen gelungen gelungen gelungen
alle Unternehmen (n=141) 20,6 54,6 21,3 2,1 1,4
weitaus geringer/geringer (n=14) 14,3 57,1 21,4 71 0,0
wahrscheinlich gleich (n=75) 13,3 57,3 26,7 2,7 0,0
etwas/weitaus umfangreicher (n=43) 32,6 53,5 14,0 0,0 0,0

Tabelle 14: Welchen Erfolg brachten die Aktivitaten Ihres Unternehmens und lhrer Partner zur Arbeitskraftesicherung bislang?
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

Dieser Eindruck verstarkt sich nochmals bei einem
Blick auf den Erfolg von betrieblichen Aktivitaten
zur Arbeits- und Fachkraftesicherung. Drei Viertel
der Befragten ist demnach die Fachkraftesicherung
bislang immer oder meistens gelungen. Demgegen-
Uber signalisieren nur ein Viertel der Betriebe aktuell
mehr oder weniger grolle Schwierigkeiten bei der
Fachkraftesicherung.

Besonders auffallig ist dabei der folgende Befund:
Es sind vor allem personalwirtschaftlich besonders
aktive Logistikunternehmen, denen die Fachkraftesi-
cherung immer oder meistens gelungen ist. Dieser
Befund spricht eindeutig dafur, dass sich personal-
wirtschaftliches Engagement letztlich auszahlt! Im
Hinblick auf Regionen, BetriebsgroRenklassen und
Marktsegmente lassen sich fur die Frage nach dem
Erfolg der betrieblichen Arbeits- und Fachkraftesi-

2 Vergleiche Tabelle 8

cherungsmafnahmen folgende Ergebnisse zusam-

menfassen:

= Zwischen den verschiedenen Teilrdumen inner-
halb der Hauptstadtregion — Berlin, Brandenbur-
ger Umland von Berlin, auBerer Entwicklungsraum
Brandenburgs — lassen die Befragungsergebnis-
se keine relevanten Unterschiede hinsichtlich
des bisherigen Erfolges der Arbeits- und Fach-
kraftesicherungsaktivitdten erkennen.

» Deutlich werden hingegen die diesbezuglichen
Unterschiede nach Betriebsgrolenklassen: Wah-
rend lediglich etwa 10 % aller Unternehmen mit
mehr als 100 Beschaftigten von nur teilweise oder
nicht gelingender Arbeits- und Fachkraftesiche-
rung berichten, gilt dies fur immerhin fast 40 %
aller Unternehmen mit bis zu 20 Beschaftigten. »

3 Dies gilt umso mehr, wenn man sich vor Augen fuhrt, dass die Logistikwirtschaft der Hauptstadtregion in der jungeren Vergangenheit

einen starken Beschaftigungsaufwuchs zu verzeichnen hatte (Vergleiche Abbildung 9).



Der letztgenannte Befund ist symptomatisch
auch fur andere Ergebnisse der Online-Erhe-
bung — danach kann bereits eine hohe Zahl von
Unternehmen der GroRenklasse 20—-49 Beschaf-
tigte bei vielen personalwirtschaftlichen Indika-
toren mit GroBunternehmen mithalten. Dies gilt
hingegen nur fur einige wenige Unternehmen mit
unter 20 Beschaftigten. Hier scheint die geringe
Betriebsgrofe deutlich eingeschrankte personal-
wirtschaftliche Handlungsspielrdume nach sich
zu ziehen, die wiederum bei enger werdenden
Arbeitsmarkten vielfach negative Konsequenzen
bei der Fachkraftesicherung zur Folge haben.

» Ebenso auffallig sind die Unterschiede nach
Betriebstypen: Auf der einen Seite sind es Kon-
traktlogistiker, die unterdurchschnittlich haufig
von Problemen mit der Arbeits- bzw. Fachkréfte-
sicherung betroffen sind. Auf der anderen Seite
sind es kleine Logistikdienstleister ohne Kontrakt-
auftrage, die Uberdurchschnittlich oft von derarti-
gen Schwierigkeiten tangiert sind.

Attraktivitat als Arbeitgeber bzw. personalwirt-

schaftliche Aktivitaten im Vergleich zu den

Zu guter Letzt wurden die Betriebe dazu befragt, wie
sie sich in der kunftig wachsenden Konkurrenz um
Arbeits- und Fachkrafte aufgestellt sehen. Hier zeigt
sich, dass die personalwirtschaftliche Zukunft nicht
ganz so positiv ausfallt wie der Gegenwartsblick.
Dennoch bleiben die Betriebe in der Gesamtschau
optimistisch.

Uber 60 % der Unternehmen sehen sich nach eige-
ner Einschatzung sehr gut oder gut gewappnet, um
in der kunftig weiter wachsenden Konkurrenz um Ar-
beits- und Fachkrafte bestehen zu kénnen. Eindeutig
schlechte Perspektiven fur die Arbeits- und Fach-
kraftesicherung erwarten nur 5 % der Befragten.
Auch hier zeigt die Differenzierung der Befragungs-
ergebnisse das bereits bekannte Bild: Unternehmen
mit Uberdurchschnittich hohem Engagement und
groler Attraktivitat sehen sich fur die kunftig wach-
senden Konkurrenz besser gewappnet als perso-
nalwirtschaftlich bislang zurtckhaltende und daher
weniger attraktive Unternehmen.

Anteil der antwortenden Betriebe (in %)

Konkurrenten sehr gut eher gut teils/teils sct:\'I‘:crht scﬁ:;ht
alle Unternehmen (n=144) 6,9 55,6 32,6 3,56 1,4
sehr attraktiv/attraktiv (n=99) 8,2 66,3 24,5 1,0 0,0
teils/teils attraktiv (n=38) 5,3 31,6 55,3 7,9 0,0
wenig attraktiv/unattraktiv (n=6) 0,0 16,7 38,3 16,7 33,3
weitaus geringer/geringer (n=14) 14,3 35,7 50,0 0,0 0,0
wahrscheinlich gleich (n=75) 2,7 50,0 40,5 6,8 0,0
etwas/weitaus umfangreicher (n=43) 11,6 69,8 18,6 0,0 0,0

Tabelle 15: Wie gut sehen Sie Ihr Unternehmen gewappnet, in der kunftig wachsenden Konkurrenz um Arbeitskrafte bestehen zu kénnen?
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Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

Auf die Frage ,Welches sind aktuell bzw. zukunftig
die groliten personalwirtschaftlichen Herausforde-
rungen fur lhr Unternehmen?* erbrachte die Online-
Erhebung schlieBlich folgende wichtige Erkenntnis-
se:

» Die aktuellen Herausforderungen werden nach
Aussagen der befragten Unternehmen mit gro-
Bem Abstand von zwei Problemkreisen markiert:
die Gewinnung von passfahig qualifizierten Ar-
beits- bzw. Fachkréaften sowie die Gewinnung von
ausbildungsfahigen Auszubildenden. Eine eben-

falls groRere Anzahl von Befragten betrachtet
dartber hinaus das Halten von Personal sowie
die Vorbereitung und Durchfuhrung von Weiter-
bildungsmalnahmen als aktuell wichtige perso-
nalwirtschaftliche Herausforderungen. Mit einer
relevanten Anzahl von Nennungen wurde auf
eine weitere, interessante und fur die Logistik-
wirtschaft moglicherweise besonders bedeutsa-
me Problematik aufmerksam gemacht — namlich
,die Herausforderung, mit den am Markt durch-
setzbaren Preisen ordentliche Léhne zahlen zu
kénnen.*



» Bezogen auf die zuklnftigen personalwirtschaft-
lichen Herausforderungen ergibt sich ein ahnli-
ches Bild, welches jedoch zum einen zu vertiefen
und zum anderen zu erganzen ist. Einerseits wird
mit Blick in die Zukunft die wachsende Herausfor-
derung des Haltens von Arbeits- sowie Fachkraf-
ten und die Verringerung der bislang zu hohen
Fluktuation benannt. Andererseits wird von den
befragten Betrieben die Notwendigkeit gesehen,
der zunehmenden Alterung der Belegschaften
entgegen zu wirken und deren Altersstruktur zu
verbessern.

AbschlieBend ist der Hinweis zu erganzen, dass fast
10 % der befragten Betriebe explizit angegeben ha-
ben, aktuell wie auch zukunftig vor keinen besonde-
ren personalwirtschaftlichen Herausforderungen zu
stehen.

4.2.2 Betriebsfallstudien — personalwirtschaftli-
che Herausforderungen und Best Practice Bei-
spiele der betrieblichen Arbeits- und Fachkréfte-
sicherung

Im Rahmen der Untersuchung wurden ergéan-
zend zur Online-Befragung 35 Betriebsfallstudien
durchgefuhrt. Die Fallstudienbetriebe decken alle
logistischen Marktsegmente, Teilrdume der Haupt-
stadtregion™ und BetriebsgroRenklassen ab.”™ Trotz
der einzelbetrieblichen Besonderheiten sowie der
untersuchungsmethodisch bedingt begrenzten Zahl
von Fallstudienbetrieben lassen sich mit Blick auf
das Thema Arbeits- und Fachkréaftesicherung ei-
nige allgemeine und fur die Gesamtheit der Logis-
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tikwirtschaft zutreffende Ergebnisse darstellen. Im
folgenden Abschnitt werden ausgewahlte Untersu-
chungsbefunde und Best Practice Beispiele aus den
Fallstudien vorgestellt. Dies soll dazu dienen, kon-
krete einzelbetriebliche Ansatze einer aktiven und
gelingenden Personalarbeit zu prasentieren, in die
Offentlichkeit zutragen und so eine Nachahmung zu
ermoglichen.

Uberblick

Auch die Betriebsfallstudien bestatigen den bereits
mittels anderer Untersuchungsmethoden ermittel-
ten Befund, wonach es den Unternehmen der Lo-
gistikwirtschaft bislang zumeist gelungen ist, ihren
Arbeits- und Fachkréaftebedarf zu sichern.

Diese positiven Erfahrungen Uberraschen nicht bei
denjenigen Fallstudienbetrieben, die sich bereits ak-
tiv um die Heranbildung, die Gewinnung und/oder
das Halten von Arbeits- sowie Fachkraften bemuhen.
Etwa die Halfte der Fallstudienbetriebe kann dieser
Gruppe zugeordnet werden. Die derzeit personal-
wirtschaftlich kaum aktiven Unternehmen klagen hin-
gegen haufiger Uber Probleme bei der Arbeits- und
Fachkraftesicherung.” Allerdings gelingt auch die-
ser Gruppe von Unternehmen, ihre Bedarfe (noch)
zu befriedigen. Dies ist darauf zurtckzufihren, dass
die Hauptstadtregion — im bundesweiten Vergleich —
noch immer Uber ein quantitativ umfangreiches und
qualitativ hinreichendes Arbeitskrafteangebot ver-
fugt. Dies gilt vor allem fur den Bereich von Perso-
nen mit geringen und mittleren Qualifikationsanfor-
derungen, in dem die Logistikbetriebe Uberwiegend
suchen und rekrutieren.

In Anbetracht der raumlichen Konzentration der Logistikwirtschaft innerhalb der Hauptstadtregion hat der Grof3teil der

Fallstudienbetriebe seinen Sitz im berlinnahen Brandenburger Umland und Berlin. Nichtsdestotrotz konnten sieben Logistikbetriebe
aus dem auReren Entwicklungsraum fur die Teilnahme an den aufwendigen Fallstudien gewonnen werden.
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Zur sachgerechten Interpretation der hier vorgelegten Ergebnisse muss darauf hingewiesen werden, dass jeder der Fallstudienbetriebe

ein Unikat ist — aufgrund von Grindungs- sowie Entwicklungsgeschichte, Fuhrungspersonlichkeiten und Unternehmensphilosophie,
Branchenzugehorigkeit, Geschaftsfeldern, Standortlage oder in Folge anderer pragender Einflussfaktoren.
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Nach den Fallstudienbefunden sind weder die von den Unternehmen bearbeiteten logistischen Marktsegmente noch deren

raumliche Lage innerhalb der Hauptstadtregion — in der Bundeshauptstadt, in Berlinnahe oder im duleren Entwicklungsraum
Brandenburgs - relevante Einflussfaktoren gelingender bzw. nicht gelingender Arbeits- und Fachkraftesicherung.

Demgegenuber sind die Positionierung von Logistikunternehmen in der Wertschépfungskette und das personalwirtschaftliche Engagement
der Unternehmen offensichtlich von Relevanz fur die Arbeits- und Fachkréftesicherung. Da vor allem Klein- sowie Kleinstunternehmen

in der logistischen Wertschépfungskette vielfach am Ende stehen und sich zudem seltener als Unternehmen anderer GroRenklassen

gezielt personalwirtschaftlich engagieren, scheint zudem die BetriebsgroRe eine weitere (wenig Uberraschende) Determinante
von gelingender Arbeits- und Fachkréaftesicherung zu sein. Die Fallstudien deuten darauf hin, dass viele Logistikunternehmen erst

ab einer Belegschaftsstarke von etwa 80-90 Beschéaftigten eigene personalpolitische Bereiche und Zustandigkeiten besitzen,
die selbst dann noch haufig parallel andere Unternehmensaufgaben wahrnehmen mussen. Bis zu dieser Beschaftigtengrolie
werden personalwirtschaftliche Aufgaben zumeist von den Geschéftsfuhrer/innen bzw. Inhaber/innen quasi nebenbei realisiert.

Diese Schwelle ist nach Einschéatzung einiger Gesprachspartner deutlich hoher als in anderen Wirtschaftsbereichen bzw. Branchen.
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Sofern Probleme bei der Arbeits- und Fachkrafte-
sicherung auftreten, betreffen diese vorrangig die
Facharbeiterebene und hier insbesondere die Kraft-
fahrzeugfuhrer/innen. Nachrangig sind Schwierig-
keiten bei der zeitnahen Gewinnung von Un- und
Angelernten zur flexiblen Abdeckung von kurzfristig
auftretenden, nicht vorhersehbaren Arbeitsspitzen
festzustellen.

Der Bedarf an akademischen Fachkraften ist, von
wenigen Ausnahmen abgesehen, bislang fast im-
mer gesichert worden. Besondere Schwierigkeiten
treten hier dann auf, wenn es gilt sehr gut qualifizier-
te Akademiker/innen in peripher gelegene, weniger
attraktive und/oder schlecht erreichbare Standorte
zu holen. Perspektivisch rechnen die Fallstudien-
betriebe unisono mit einer wachsenden Konkurrenz
um das, auch aus ihrer Sicht, voraussichtlich ge-
ringer werdende Arbeits- und Fachkrafteangebot.
Diese Konkurrenzperspektive wird verstarkt durch
die in nicht wenigen Betrieben Uberalterten Be-
legschaften, insbesondere im Bereich der Kraft-
fahrzeugfuhrer/innen. Neben der wachsenden
Konkurrenz um Arbeits- und Fachkrafte steht die
Logistikwirtschaft vor einer besonderen Herausfor-
derung.

Die Logistikwirtschaft ist, dies bestatigen die Be-
triebsfallstudien nachdrucklich, wie nur wenige
andere Wirtschaftsbereiche einem enormen Kos-
tendruck ausgesetzt. Im dominierenden Transport-
geschaft werden Margen erzielt, die bestenfalls sehr
niedrige einstellige Werte erreichen, zumeist jedoch

Einem Konsumguterlogistiker in Ostbrandenburg
ist es durch die kontinuierliche Ausbildung in den
Berufen Fachlagerist/in, Fachkraft fur Lagerlogistik,
Kaufmann/-frau im GroB- und Aulenhandel sowie
Burokaufmann/-frau nicht nur gelungen, den Ersatz-
bedarf altersbedingt ausscheidender Mitarbeiter/in-
nen zu sichern, sondern sogar die Belegschaft ins-
gesamt zu verjungen. Schltssel fur die Gewinnung
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gerade so kostendeckend sind. Nahezu ausschlief3-
lich im Geschaft der Kontraktlogistik kénnen Margen
mit auch zweistelligen Werten erzielt werden. Nicht
zuletzt vor diesem Hintergrund artikulieren viele Fall-
studienbetriebe, und dies auch durchaus selbstkri-
tisch, dass die Entgeltsituation fur Beschaftigte in
vielen logistischen Berufssegmenten — vor allem bei
den Transport- und Zustellberufen sowie insbeson-
dere bei den Kraftfahrzeugfuhrer/innen — unzurei-
chend ist.”

Ungeachtet dieser Perspektiven gibt es bei denje-
nigen Logistikunternehmen, die bislang zur Halfte
der personalpolitisch kaum oder gar nicht enga-
gierten Fallstudienbetriebe gehodren, nur in wenigen
Fallen konkrete Uberlegungen und noch seltener
dezidierte Strategien, diesen und weiteren personal-
wirtschaftlichen Herausforderungen zu begegnen.
Umso wichtiger durfte es sein, die im Rahmen der
Betriebsfallstudien und auf anderen Wegen identi-
fizierten Beispiele aktiver Personalarbeit sowie ge-
lingender Arbeits- und Fachkraftesicherung in die
Breite zu tragen.

Uberalterung

Vorrangig kleine wie auch einige mittlere Logistik-
unternehmen blicken inzwischen auf Uberalterte
Belegschaften. Dies gilt insbesondere fur die Be-
legschaftsgruppen Kraftfahrzeugfuhrer/innen sowie
Disponenten/Disponentinnen’®. Der altersbedingte
Ersatzbedarf ist bereits heute hoch, wird in den

Beispiel 1:

und die gezielte Auswahl von Auszubildenden waren
vor allem direkte personliche Kontaktaufnahmen zu
Schuler/innen auf Ausbildungsmessen sowie das
langerfristige Kennenlernen von Interessenten im
Rahmen von mehreren Praktika. Dadurch sind Aus-
bildungsabbriche in diesem Unternehmen bislang
die absolute Ausnahme — ,Altersgemischte Beleg-
schaften durch kontinuierliche Nachwuchskraftehe-
ranbildung mittels stetiger beruflicher Erstausbil-
dung”.

Aus Sicht der Beschaftigten, und im Ubrigen auch nicht weniger Logistikunternehmen, spurbare Arbeits- und Ausbildungsentgeltzuwachse

hat es in den vergangenen Jahren nur in wenigen Fallstudienbetrieben gegeben, womit die Entgeltsituation — gerade im Berufskraftfahrerbereich —

als wenig attraktiv beschrieben wird.
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Dies ist insofern bedeutsam, als dass sich auf der Grundlage langjahriger personlicher Kontakte zwischen den Disponenten/

innen verschiedener Logistikunternehmen ,kollegiale Netzwerke* entwickelt haben. Mit der unausweichlichen Alterung
wachsen diese ,kollegialen Netzwerke" zunehmend aus den Fallstudienbetrieben heraus, wodurch ohne gegensteuernde MaBnahmen

EinbuBen an der — innerhalb der Logistik ohnehin seltenen — Kooperation zwischen Logistikunternehmen verbunden waren.



Beispiel 2:

Ein genauerer altersstruktureller Blick auf einen Lo-
gistikdienstleister in der Lausitz verdeutlicht, dass
von aulen scheinbar unguinstige Altersstrukturen
auch sehr funktional, ja sogar notwendig sein kén-
nen. Wahrend im Lager- und Umschlagbereich alle
Beschaftigten jenseits der 40 sind (weil Erfahrung

kommenden Jahren teilweise massiv ansteigen und
steht haufig auch in groleren Logistikunternehmen
an. Dennoch ist die Sicherung von altersbedingten
Ersatzbedarfen vor allem ein Problem in KMU. Zwei
Fallstudienbetriebe — mit 30 bzw. 60 Beschaftigten —
verdeutlichen, dass Uberalterung kein zwingendes
Schicksal von KMU sein muss.

Arbeits- und Fachkraftebedarfe sowie Engpasse

Die Personalbedarfe in der Logistik gehen auf zahl-
reiche Neuansiedlungen und Erweiterungen in den
letzten Jahren, altersbedingte Ersatzbedarfe und
eine hohe Fluktuation zurtck. Wie bereits an anderer
Stelle erwahnt, suchen die Unternehmen vor allem
Facharbeiter/innen (Berufskraftfahrer/innen, Spediti-

] Beispiel 3:

Die Ansiedlung eines groBen, beschaftigungsin-
tensiven Logistikunternehmens im 6stlichen Havel-
land ging mit der Einrichtung von Buslinien in den
bis dahin schlecht mit dem OPNV zu erreichenden

und Zuverlassigkeit im Umgang mit den in diesem
Fall Uberaus teuren Gutern ein Muss ist), liegt der
kaufmannische Bereich ausnahmslos unter halb
dieser Altersgrenze (weil dort ein belastbares und
mit Kenntnissen in mehreren Fremdsprachen ausge-
stattetes Team gefragt ist). ,Funktionale Gestaltung
der Altersstrukturen schliel3t scheinbar ,zu alte* oder
,ZU junge‘ Belegschaften nicht aus.”

onskaufleute) sowie An- und Ungelernte. Auch wenn
die Fallstudienbetriebe keine gravierenden Engpés-
se artikulieren, werden von den Unternehmen fol-
gende Herausforderungen benannt: Die Besetzung
von haufig nicht gerade gut entlohnten, festen Ar-
beitsstellen im Lager- und Umschlagbereich schei-
tert teilweise ander schlechten Anbindung einiger
Logistikstandorte mit dem OPNV.”® Die Bedarfssi-
cherung an akademischen Fachkraften ist, von we-
nigen Ausnahmen abgesehen, bislang fast immer
gelungen. Wie bereits an anderer Stelle erwahnt, tre-
ten Schwierigkeiten hier dann auf, wenn es gilt, sehr
gut qualifizierte Akademiker/innen an weniger at-
traktive Standorte zu holen. Die folgenden drei Best
Practice Beispiele zeigen, wie sich diesen Schwie-
rigkeiten begegnen lasst.

Logistikstandort einher. Die entstehenden Kosten
Ubernahm der Landkreis als zustandiger Trager, das
Unternehmen Ubernimmt die Kosten fur zusatzliche
Fahrten. ,Mobilitat von Arbeitskréften durch bedarfs-
gerechten OPNV.*

ten an, entsprechend den individuellen Moglichkei-

Beispiel 4:

Um die schwierige Erreichbarkeit ihres Standortes
im ostlichen Havelland mit dem OPNV kompensie-
ren sowie die Mobilitat ihrer Arbeitskrafte aus dem
Lager- und Umschlagbereich absichern zu kénnen,
bietet ein grofes Logistikunternehmen Beschaftig-

ten bzw. Notwendigkeiten nur bestimmte Schichten
zu belegen. Dadurch lassen sich verlasslich Mitfahr-
gemeinschaften von Beschéaftigten zu so genannten
Paarschichten organisieren. ,Mobilitdt von Arbeits-
kréften durch individuelle Arbeitsschichten.*”

%" Die Alternative MIV (motorisierter Individualverkehr) besteht fur potenzielle Beschéaftigte in Ermangelung eines PKW oder aus

Kostengrunden nicht.



48

Um hochqualifizierte Fachkrafte fur die Tatigkeit am
strukturschwachen Standort im nordéstlichen Bran-
denburg zu gewinnen, bietet ein Industrieverlader

Personalwirtschaftliches Agieren in
der Logistikwirtschaft

Eine erfolgreiche betriebliche Fachkraftesicherung
setzt sich im Kern aus drei Komponenten zusammen:
Bilden von Fachkraften, Halten von Fachkraften,
Gewinnen von Fachkraften.® Die Befunde aus den
Fallstudien verdeutlichen, dass diesbezuglich in der
Logistikwirtschaft Optimierungsbedarf besteht, ins-
besondere im Bereich der Aus- und Weiterbildung.®
Dennoch zeigen die Best Practice Beispiele auch,
dass es in der Hauptstadtregion zahlreiche Logistik-
unternehmen mit einer ausgesprochen aktiven und
erfolgreichen Personalarbeit gibt, von denen andere
Betriebe lernen kénnen.

Bilden (Aus- und Weiterbilden)

Die Fallstudienbetriebe offenbaren, dass in der Lo-
gistikwirtschaft in der Breite nur geringe Aus- und
Weiterbildungsaktivitadten existieren. Daflr sind ver-
schiedene Grunde ursachlich. Erstens sind fur einen
Teil der Tatigkeitsanforderungen in der Logistik nur

Einem im sudlichen Speckgurtel von Berlin lokali-
sierten Logistikdienstleister ist es nicht gelungen,
passfahige Jugendliche fur die Ausbildung als Be-
rufskraftfahrer/in zu finden. Vor diesem Hintergrund
wurden mit Unterstutzung eines Bildungsdienstleis-
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Beispiel 5:

erhebliche monetare Essentials an — Kostentber-
nahme fur die Wohnung am Unternehmensstandort
bei doppelter Haushaltsfuhrung sowie individuelle
Gehaltsfindung. ,Monetére Anreize zur Gewinnung
von Fachkréaften.”

geringe qualifikatorische Voraussetzungen notwen-
dig. Die Unternehmen setzen daher als personal-
politisches Mittel eher auf intensivere Anlern- und
Einarbeitungsphasen als auf kostentrachtige Wei-
terbildungen. Zweitens sorgten die bisherigen Rah-
menbedingungen im Bereich der fur die Branche so
wichtigen Kraftfahrzeugfuhrer/innen dafur, dass ein
breites Fachkraftereservoir zur Verfugung stand.®?
Aus personaldkonomischen Grunden war daher eine
erganzende betriebliche Ausbildung nicht notwen-
dig. Als dritter Grund sind zudem die hohen Weiter-
bildungskosten fur Fuhrerscheine und Berufskraft-
fahrerqualifikationen zu nennen, die zur verbreiteten
Branchenpraxis beitragen, Kraftfahrzeugfuhrer/in-
nen von anderen Betrieben abzuwerben. Mit Blick
auf die veranderten Rahmenbedingungen®® setzt in
der Branche allerdings sukzessive ein Umdenken
ein. Zumindest unter den Fallstudienbetrieben ist ein
Zuwachs der Aus- und Weiterbildungsbereitschaft
erkennbar. Die folgenden Beispiele zeigen interes-
sante betriebliche Strategien beim Bilden von Fach-
kraften.

Beispiel 6:

ters bereits im Unternehmen beschaftigte und inter-
essierte Lagerfachkrafte zu Berufskraftfahrern/innen
umgeschult. Diese sind nunmehr als Kraftfahrzeug-
fUhrer/innen tatig und besitzen zudem ein vom Un-
ternehmen geschatztes Querschnittwissen. ,,Unkon-
ventionelle Wege der Ausbildung bzw. Umschulung
gehen.*”

Dieses Konzept findet sich auch in der Weiterentwicklung der Brandenburger Fachkréaftestrategie mit dem Titel ,Brandenburger Fachkréafte bilden,

halten und fur Brandenburg gewinnen* wieder (Ministerium fur Arbeit, Soziales, Frauen und Familie (2012)).

81 vgl. Abschnitt 4.1.4
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Aufgrund entsprechender Ausbildungen in der DDR bis 1989/1990 durch die Nationale Volksarmee, die Gesellschaft fur Sport und Technik sowie

das DDR-Berufsausbildungssystem und die bis zur Aufhebung der Bundeswehrpflicht relevante ,externe Berufskraftfahrerausbildung” durch eben
die Bundeswehr waren gentigend Kraftfahrzeugfuhrer/innen auf dem Arbeitsmarkt.
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Geringer werdendes Arbeitskrafteangebot, Wegfall des ,Ausbilders" Bundeswehr, Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz (BKrFQG)



. Beispiel 7:

Ein im 6stlichen Berlin und dessen Umland tatiger,
breit aufgestellter Logistikdienstleister realisiert fol-
gende Strategie der Heranbildung von Berufskraft-
fahrer/innen fur seine grolRen Fahrzeuge. Da die
Gewinnung von derart qualifizierten Fachkraften
schwierig ist, begeistert das Unternehmen mit deut-
lich weniger Aufwand junge Manner mit PKW-Fuh-
rerschein zunachst fur die Tatigkeit als KEP-Fahrer.?

In anderen Féllen kamen gemeinsam mit Arbeits-
markt- und Bildungsdienstleistern umgesetzte Kon-
zepte fur Quereinsteiger/innen erfolgreich zum Ein-
satz, wobei zumeist die Bildungsdienstleister sowohl

] Beispiel 8:

Logistikunternenmen aus Berlin und Brandenburg
konnten zunachst mit Lohnkostenunterstitzung der
Arbeitsagenturen Geringqualifizierte einstellen. Aus
dem Programm WeGeBAU der Bundesagentur fur

Gewinnen und Halten

Auch wenn hinsichtlich der eigenen Aus- und Wei-
terbildungsaktivitdten ein Umdenken zu erkennen
ist, dominiert bei der Personalgewinnung die Rek-
rutierung Uber den Arbeitsmarkt. Uberraschend oft
wurde in den Gesprachen auf scheinbare, fur die
Logistikwirtschaft hingegen eben nicht immer gel-
tende, Selbstverstandlichkeiten als Gewinnungs-
und Haltefaktoren fur Arbeits- sowie Fachkrafte hin-
gewiesen®:

»Wir bieten punktliche Lohnzahlungen und eine

geheizte Halle.”

» ,Das strikte Einhalten der gesetzlich héchstens
zulassigen Wochenarbeitszeit von 48 Stunden ist
fur uns wichtig, dies gilt bei anderen Logistikun-
ternehmen nicht.”

84 KEP: Kurier-Express-Paket-Dienste

Nachdem diese Einstiegshirde genommen ist, wird
diesen der fur sie kostenfreie Erwerb des LKW-Fuh-
rerscheins sowie entsprechender Zertifikate ange-
boten. Auch die Mitsprache dieser Beschaftigten bei
der Auswahl oder zumindest der Ausstattung des
~grolen Fahrzeuges*® bringt nicht wenige dazu, spa-
ter als Kraftfahrzeugfuhrer auf diesen dann ,richti-
gen Maschinen® tatig zu werden. ,Lésungen anders
denken.”

Initiatoren waren als auch die Logistikunternehmen
bei der nicht einfachen Koordination und Administra-
tion malgeblich unterstutzten.

Arbeit konnten in Folge Mittel fur die Weiterbildung
dieser Mitarbeiter/innen bereitgestellt werden, so dass
diese schrittweise qualifiziertere Tatigkeiten ausfuh-
ren. ,Schrittweise Beschéftigungseinstiege und Wei-
terbildung far vormals Geringqualifizierte organisie-

“

ren.

Hinzu kommt das Thema Abwerbung. Die Abwer-
bung von qualifizierten Fachkraften ist in der Logis-
tikwirtschaft zwar noch kein Massenphanomen, wird
aber von einer relevanten Anzahl der Fallstudienbe-
triebe als eigene ,Gewinnungsstrategie” offenbart
oder im umgekehrten Fall und in gréRerer Zahl kri-
tisch beleuchtet.

Derartige Aktivitaten gehen insbesondere zu Las-
ten von kleineren Logistikunternehmen, von denen
sich wenige durch moderate Entgelterhohungen (am
liebsten Einmalzahlungen, wahrend die Beschaftig-
ten die Anhebung des Monatsentgeltes bevorzugen)
und einige mehr durch attraktive Arbeitsbedingun-
gen dagegen zu wappnen versuchen.

85 Dariiber hinaus haben die Fallstudienbetriebe aber auch die klassischen Gewinnungs- und Halteinstrumente benannt: Ubertarifliche bzw. tber-

durchschnittliche Entlohnung, geregelte und planbare Arbeitszeiten sowie Uberdurchschnittlich viele Urlaubstage, moderne und attraktive Technik

am Arbeitsplatz, Ubernahmegarantien nach erfolgreicher Berufsausbildung, umfangreiche und kostenfreie Weiterbildungsangebote, berufliche Um-

und Aufstiegsmoglichkeiten, Arbeitsplatzsicherheit, umfassende Sozialleistungen, gutes Betriebsklima, Wertschatzung, regelmaRige Firmenevents,

Angebote des betrieblichen Gesundheitsmanagements, Trennung von Raucher- und Nichtraucherfahrzeugen sowie Employer Branding
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Ein Logistikdienstleister aus Frankfurt (Oder) ver-
sucht die Tourenplanung seiner Fahrzeugflotte so zu
gestalten, dass die individuellen Arbeitszeitwiinsche
seiner Berufskraftfahrer/innen so weit wie moglich
erfullt werden. Vor allem arbeitsfreie Wochenenden
sowie Touren, die die regelméaBige Ubernachtung
zu Hause erlauben (im Nahverkehr oder im Begeg-

In Zusammenhang mit den anwachsenden Abwer-
bungstendenzen wird von einigen Fallstudienbetrie-
ben im auleren Entwicklungsraum Brandenburgs
versucht diesen Tendenzen dadurch entgegen
zu wirken, indem nach Mdglichkeit gezielt an den
Standort gebundene Beschaftigte (,Familie sowie
Haus, Grund und Boden vor Ort“) eingestellt werden.
Einige Fallstudienbetriebe, wenngleich noch nicht
viele, berichten Uber die Gewinnung von polnischen
Arbeits- und Fachkraften. Arbeitsstellen werden da-
bei sowohl in Lager- und Umschlagberufen als auch
in Transport- und Zustellberufen besetzt. Die dabei
zu bewaltigenden Herausforderungen sind sehr un-
terschiedlicher Art und reichen von der Herstellung
interkultureller Kompetenzen (bei den deutschen wie
auch polnischen Mitarbeiter/innen) Uber die Schaf-
fung der notwendigen sprachlichen Basis (fur die

In Zusammenarbeit von mehreren Logistikunter-
nehmen mit einem Bildungsdienstleister werden im
Raum Frankfurt (Oder) seit mehreren Jahren Berufs-
kraftfahrer/innen ausgebildet. Diese Verbundaus-
bildung ermoglicht es, Ressourcen verschiedener

Personalstrategien

Obwohl perspektivisch alle Fallstudienbetriebe mit
einer wachsenden Konkurrenz um das voraussicht-
lich geringer werdende Arbeits- und Fachkrafteange-
bot rechnen, wird nur in etwa der Halfte der Fallstu-
dienbetriebe eine mehr oder weniger systematische

| Beispiel 9:

nungsverkehr), stehen dabei hoch im Kurs (der alter
werdenden Belegschaft). Die Entwicklung familien-
und lebensfreundlicher Arbeitszeiten als Gewin-
nungs- und Haltefaktor von Fachkraften wird so fest
ins Auge gefasst, dass inzwischen bereits bei der
Auftragsakquise auf die daraus resultierenden Fahr-
bzw. Arbeitszeiten geachtet wird. ,/ndividuell ange-
passte Arbeitszeiten als Faktor der Gewinnung und
des Haltens von Fachkréften.*

Absicherung von Kundenkontakten) bis hin zu einem
Fall, in dem die polnischen Beschaftigten explizit
wegen ihrer muttersprachlichen Kompetenzen ein-
gestellt wurden.

Kooperationen

Angesichts des in weiten Teilen der Logistikwirtschaft
herrschenden Kostendrucks ist es nicht verwunder-
lich, dass in den meisten Fallstudienbetrieben nur
eine schwach bis gar nicht ausgepragte Koopera-
tionskultur mit anderen Logistikunternehmen ent-
wickelt ist. Dies gilt besonders fur das betriebliche
Handlungsfeld der Arbeits- und Fachkraftesiche-
rung. Gleichwohl konnten im Zuge der Fallstudien
auch gute Beispiele derartiger Kooperationen iden-
tifiziert werden.

Beispiel 10:

Partner zu bundeln und erlaubt damit auch kleine-
ren Logistikunternehmen die kostenintensive und
Uberdies risikoreiche Heranbildung von Berufskraft-
fahrernachwuchs auf dem Wege der beruflichen
Erstausbildung. ,Kooperation mittels Ausbildung im
Veerbund zur Sicherstellung der beruflichen Erstaus-
bildung und Nachwuchskréaftegewinnung.*

Personalarbeit betrieben. Die personalpolitisch kaum
oder gar nicht engagierten Fallstudienbetriebe ha-
ben nur in wenigen Féallen konkrete Uberlegungen
und noch seltener dezidierte Konzepte, wie sie den
vorstehend genannten personalwirtschaftlichen He-
rausforderungen begegnen mochten. Eine systema-
tisierte und konzeptionelle Personalarbeit wird vor



allem in (groReren) Logistikunternehmen mit eige-
nen personalwirtschaftlichen Ressourcen sowie ent-
sprechendem Know-how umgesetzt. Der personal-
politische Planungs- und Handlungshorizont ist hier
zumeist kurz- bis mittelfristig angelegt. Langfristig

Beispiel 11 und Beispiel 12:

Der Tag der Logistik wurde in den Jahren 2012 bzw.
2013 zum Anlass genommen, dass sich Logistik-
unternehmen mit , Tagen der offenen Tur* Schulen,
Lehrkraften und insbesondere Schuler/innen 6ffnen,
um dadurch fruhzeitig Informationen sowie Berufso-
rientierung fur die Logistikwirtschaft im Allgemeinen
und ihren Betrieb im Besonderen zu betreiben. In
2012 organisierte die Infrastruktur- und Projektent-
wicklungsgesellschaft mbH (IPG) in Kooperation mit
der regionalen Wirtschaftsférderung, der Bundesver-
einigung Logistik, dem ZAL® sowie mehreren Logis-
tikunternehmen einen solchen , Tag der offenen Tur"
im GVZ Berlin Sud (GroRbeeren). Nicht zuletzt durch
die intensive Vorbereitung mit allen Partnern und die

Versuch einer personalpolitischen Hierarchisierung
von Logistikbetrieben

Eine personalwirtschaftliche Positionierung (nicht
nur) von Logistikunternehmen kann, ideal-typisch
zugespitzt, entsprechend der verfugbaren personal-
politischen Handlungsspielrdume einerseits sowie
dem realisierten personalpolitischen Engagement
andererseits vorgenommen werden. Sind beide Be-
dingungen in ausreichendem MaRe erfullt, sollten Er-
folge bei der Arbeits- und Fachkraftesicherung nicht
ausbleiben.

Mit Blick auf die 35 eingehend betrachteten Fallstu-
dienbetriebe und die dabei sicherlich nicht vollstan-
dig identifizierten logistischen Unternehmenstypen
ergibt sich folgendes Bild: An der fuhrenden Posi-
tion personalpolitisch erfolgreicher Logistikunterneh-

88 ZAL Zentrum Aus- und Weiterbildung GmbH Ludwigsfelde-Luckenwalde

ausgerichtete Personalstrategien sind demgegen-
Uber nur in wenigen Fallstudienbetrieben zu finden.
Vor allem in die Zukunft, nicht auf unmittelbare be-
triebliche Nutzenzwecke ausgerichtete Aktivitaten
— wie die beiden folgenden Beispiele — sind selten.

Organisation von Bustransfers fiel das Fazit posi-
tiv aus; wurde die Resonanz sowohl quantitativ als
auch qualitativ sehr gut eingeschatzt. In 2013 wurde
unter der Federfuhrung der ZAB ZukunftsAgentur
Brandenburg GmbH gemeinsam mit der Gemeinde
Wustermark, der IPG sowie mehreren Logistikunter-
nehmen ein ahnliches Angebot im GVZ Berlin West
(Wustermark/Brieselang) unterbreitet. Die Bilanz die-
ses Angebotes war ebenfalls gut, wobei die offensi-
ve Ansprache und intensive Einbindung von Schulen
bei der Vorbereitung sowie die lokale Konzentration
einer grol3en Zahl von Logistikunternehmen als wich-
tige Erfolgsfaktoren identifiziert wurden. ,Berufsfriih-
orientierung durch Tage der offenen Tur und Koope-
ration mit Schulen sowie weiteren Akteuren.”

men stehen Industrieverlader gefolgt von (groReren)
Logistikdienstleistern, die an der Spitze der logisti-
schen Wertschopfungskette stehen und Kontrakt-
auftrage realisieren. Danach folgen Handelsverlader
sowie (grolere) KEP-Logistiker mit volumenstarken
Auftragen. SchlieBlich sind die (kleineren) Logistik-
dienstleister an hinteren Positionen der logistischen
Wertschopfungskette bzw. ohne Kontraktauftrage
sowie (kleinere) KEP-Logistiker zu nennen.

Mehrere Fallstudienbetriebe zeigen allerdings, dass
es auch kleineren Logistikunternehmen gelingen
kann, in der hier idealtypisch skizzierten personal-
wirtschaftlichen Hierarchie aufzusteigen. Vorausset-
zung dafur ist, dass intelligente Geschaftsstrategien
entwickelt werden und sich hohes personalpoliti-
sches Engagement mit kreativen Ideen verbindet.
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hoch

Personalpolitisches Engagement

Kleine Logistkdienstleister

Kleine KEP-Logistiker

gering

Industrieverlader

groBe Logistikdienstleister
Handelsverlader

groBe KEP-Logistiker

v

gering Personalpolitischer Handlungsspielraum hoch

Abbildung 22: Personalwirtschaftliche Positionierung wichtiger Unternehmenstypen der Logistikwirtschaft in der Hauptstadtregion
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013);
ZAB Zukunftsagentur Brandenburg GmbH/ Berlin Partner fur Wirtschaft und Technologie GmbH (2014)

4.2.3 Experteneinschiatzungen zur Arbeits- und
Fachkréftesituation in der Logistikwirtschaft der
Hauptstadtregion

Eine weitere Perspektive zur Untersuchung der
Logistikfachkraftesituation in der Hauptstadtregion
wurde im Rahmen von Expertengesprachen einge-
holt. Neben unmittelbaren Vertreter/innen aus der
Logistikbranche wurden Experten/Expertinnen aus
Verbanden und Netzwerken mit entsprechendem
Branchenfokus und Branchen Know-how befragt.
In der folgenden Grafik sind die Experteneinschat-
zungen zur aktuellen Fachkrafteverfugbarkeit, diffe-
renziert nach den maRgeblichen Berufskategorien
und den Teilrdumen der Hauptstadtregion aufbe-
reitet. Die Einschatzungen decken sich weitestge-
hend mit den Befunden aus der Betriebsbefragung
und den Fallstudien. Insbesondere die Situation bei
den Kraftfahrzeugfuhrer/innen wird von den Exper-
ten/Expertinnen als kritisch  wahrgenommen. Im
gewerblichen Lager- und Umschlagbereich sowie
bei den kaufméannischen Berufen werden auch von
den Experten/Expertinnen keine Engpéasse signali-
siert. Bei der Verfugbarkeit von akademischen Lo-
gistikfachkraften in Brandenburg zeichnen die Ex-
pertenmeinungen ein etwas kritischeres Bild als die
Logistikunternehmen selbst. Uber die Einschatzung

87 vgl. Tabelle 8

zum derzeitigen Status der Fachkrafteverfugbarkeit
hinaus wurden in den Interviews positive und negati-
ve Einflussfaktoren auf die kunftige Entwicklung der
Logistikwirtschaft erfasst. Wie auch die Logistikun-
ternehmen sehen die Experten/Expertinnen in der
Zunahme des e-Commerce, der Osteuropaverkeh-
re und der Seehafenhinterlandverkehre langfristige
positive Entwicklungstrends.t” Des Weiteren gehen
die Experten/Expertinnen von einer anhaltenden
Zunahme des Logistikvolumens in den berlinnahen
Regionen Brandenburgs aus, da die Verfugbarkeit
vergleichbarer Logistikflachen in Berlin begrenzt ist.
Ferner erwarten die Experten/Expertinnen aufgrund
strengerer Umweltauflagen eine Zunahme von Bahn-
transporten in der Region. Auch bei der Bewertung
von langfristigen negativen Trends finden sich bei
den Experten/Expertinnen und den Unternehmen
groRe Ubereinstimmungen. Neben dem enormen
Kostendruck in der Branche werden die zunehmen-
den Engpasse bei den Kraftfahrzeugfuhrer/innen so-
wie die Auswirkungen des demografischen Wandels
in der Region als negative Einflussfaktoren genannt.

AbschlieBend bleibt noch folgendes zu erganzen:
Die Experten/Expertinnen verweisen sehr haufig auf
das schlechte Image der Logistikwirtschaft, welches
angesichts des zunehmenden Wettbewerbs um
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Abbildung 23: Geographische Differenzierung
der Experteneinschatzungen zur Arbeits- und
Fachkraftesituation

Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply
Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut

fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013);

ZAB Zukunftsagentur Brandenburg GmbH/
Berlin Partner fur Wirtschaft und Technologie

Arbeits- und Fachkrafte unbedingt zu verbessern ist.
Dieses Problem nehmen die Logistikunternehmen
ebenfalls selbst als Herausforderung fur die Fach-
kraftesicherung wahr. Gleichzeitig bewertet sich der
Groliteil der Logistikunternehmen in der Betriebsbe-
fragung aber als ,attraktiven” oder ,sehr attraktiven®
Arbeitsgeber. Warum die Wahrnehmung der Attrakti-
vitat der Logistikbranche insgesamt so stark von der
Wahrnehmung der Attraktivitat des einzelnen Logis-
tikbetriebes abweicht, bedarf der Klarung.®

4.2.4 Zwischenfazit

Um den Standortfaktor Personal ist es in der Haupt-
stadtregion aktuell (noch) gut bestellt. Die Befunde
aus der Betriebsbefragung, den Fallstudien und den
Expertengesprachen zeigen, dass in der Logistik-
branche aktuell keine flachendeckenden Arbeits-
und Fachkrafteengpasse bestehen. Eine besondere
Ausnahme stellen in diesem Zusammenhang die
Kraftfahrzeugfuhrer/innen dar. Aufgrund von veran-
derten Rahmenbedingungen und einer zunehmen-
den Alterung der Beschaftigten klagen die Logis-
tikbetriebe in diesem Berufssegment zunehmend
Uber Rekrutierungsschwierigkeiten. Die personalpoli-
tischen Herausforderungen der Betriebe, die bereits
heute bei den Kraftfahrzeugflhrer/innen zu erkennen
sind, werden sich zukunftig auch auf andere Tatig-

GmbH (2014)

keitsbereiche ausweiten und verstarken. Darin sind
sich die befragten Unternehmen und die Experten/
Expertinnen einig. Insbesondere das Image der
Branche wird sich im zunehmenden branchen- und
standorttbergreifenden Wettbewerb um Fachkrafte
ungunstig auswirken und die Personalsuche und
-bindung enorm erschweren. Die Fragen zum per-
sonalpolitischen Engagement der Betriebe zeigen,
dass in Teilen der Branche ein strukturiertes und
auf Langfristigkeit angelegtes Personalmanagement
noch nicht existiert. Dies wird die kunftigen Schwie-
rigkeiten beim Bilden, Halten und Gewinnen von Ar-
beits- und Fachkraften weiter verstarken.
Gleichzeitig verdeutlichen die Befunde aus der Be-
fragung und den Fallstudien, dass sich gezielte
personalwirtschaftliche Aktivitaten in den Betrieben
bei der Personalakquise und -bindung bereits heute
lohnen. Denn personalwirtschaftlich aktive Unter-
nehmen klagen sehr viel weniger Uber Arbeits- und
Fachkrafteengpasse als die Unternehmen, die in
diesem Feld noch nicht aktiv sind. Ferner zeigen die
betrieblichen Best Practice Beispiele aus den Fall-
studien, wie eine erfolgreiche Personalarbeit aus-
sehen kann. Andere Logistikbetriebe kénnen von
diesen MalRnahmen lernen, sie gemal? ihrer Bedarfe
anpassen und erfolgreich in die eigenen personal-
wirtschaftlichen Aktivitaten implementieren.

88 Esist zu vermuten, dass die Logistikbetriebe die Arbeitsbedingungen in ihrem eigenen Haus nur unzureichend reflektieren.
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DIE VORAUSSICHTLICHE ENTWICKLUNG DER LOGISTIK-
BESCHAFTIGUNG IN DER HAUPTSTADTREGION BIS ZUM

JAHR 2020

Fur die Unterstutzung der Gemeinsamen Innova-
tionsstrategie der Lander Berlin und Brandenburg
(innoBB)®° sind Abschatzungen der zukunftigen Ent-
wicklungen in den definierten Clustern von besonde-
rer Bedeutung. Vor diesem Hintergrund werden fur
die Logistikwirtschaft®® im folgenden Abschnitt die
Ergebnisse der mittel- und langfristigen Prognosen
der Logistikbeschaftigung in der Hauptstadtregion
vorgestellt.

5.1 Methodisches Vorgehen

Die Beschaftigungsprojektion basiert auf einer be-
reits mehrfach angewandten Methodik der Fraunho-
fer-Arbeitsgruppe SCS.°" Dabei werden sowohl die
bisherigen Erkenntnisse der Ist-Analyse bertcksich-
tigt*?, als auch regionale und Uberregional wirkende
Treiber der Logistik einbezogen. Zentraler Bestand-
teil bei der Schatzung der zukunftigen Logistik-
beschaftigung in der Hauptstadtregion bildet das
Ableiten von Szenarien fur den definierten Progno-
sezeitraum von mittelfristig zwei Jahren bis 2016 und
langfristig sechs Jahren bis 2020.* Die zuné&chst
auf Basis der linearen Projektion ermittelten kunfti-
gen Beschaftigungszahlen werden hinsichtlich der
Intensitat und Wirkungsweise vorherrschender Lo-
gistik-Treiber und Einflussfaktoren auf die regionale
Beschaftigung angepasst und ein Prognosekorridor
aufgespannt.

Dieser Korridor stellt den Wachstumsverlauf der Lo-
gistikbeschaftigung, differenziert in eine optimisti-
sche, pessimistische sowie realistische Entwicklung
dar. Entsprechend der Wirkungsweise relevanter
Logistik-Treiber werden benannte Entwicklungssze-
narien modifiziert und zu einem wahrscheinlichen
Entwicklungskorridor zusammengefasst. Anhand der
Beschaftigungsprojektion und der sich daran an-
schlieenden Anpassung der Szenarien auf Basis
der logistischen Einflussgrolien, ist es moglich, die

Senat von Berlin/Regierung des Landes Brandenburg (2011)

9 vgl. Abschnitte 3 und 4

Beschaftigungszahlen fur die nachsten Jahre zu pro-
gnostizieren.

Identifikation und Relevanzanalyse
der Logistik-Treiber

Da der Identifikation und Gewichtung von logisti-
schen Trends und Treibern im Prognosemodell eine
wichtige Prazisierungsfunktion zu kommen, werden
diese im Folgenden kurz skizziert. Die Entwicklung
der Logistikbeschaftigung wird von den existie-
renden regionalen Standortfaktoren in der Haupt-
stadtregion sowie wirtschaftlichen und logistischen
Trends und Einflussen, die Uber die Region hinaus
auf nationaler und internationaler Ebene wirken, tan-
giert. Die Attraktivitat eines Logistikstandortes setzt
sich aus einer Vielzahl verschiedener Einzelaspekte
zusammen. In der nachstehenden Abbildung sind
die wichtigsten Faktoren aufgefuhrt und zur besse-
ren Ubersicht zu sechs tbergeordneten Kategorien
zusammengefasst.

Neben der Berucksichtigung der regionalen Stand-
ortfaktoren gilt es im Rahmen der Prognose, weite-
re Uberregionale Trends mit Einfluss auf die Logis-
tikbeschaftigung zu identifizieren. In einem ersten
Schritt werden im Prognosemodell von Fraunhofer
daher auf Basis eines ,, Top-Down* Ansatzes globale
Treiber der Logistik wie die Globalisierung, Nachhal-
tigkeit, Shareholder Value-Gedanken einbezogen.*
Diese Treiber werden um EinflussgréRen erganzt, die
im Rahmen der Online-Betriebsbefragung, den Be-
triebsfallstudien sowie den erganzenden Experten-
gesprachen und einem Expertenworkshop ermittelt
wurden.

Durch Zusammenfuhrung der Informationsquellen
kdnnen die folgenden relevanten Treiber® fur die Ent-
wicklung der kunftigen Logistikbeschaftigung in der
Hauptstadtregion identifiziert werden: Bevolkerungs-

Die Logistikwirtschaft ist Teil des landerubergreifenden gemeinsamen Clusters Verkehr, Mobilitat und Logistik (VML).
Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)

Die Prognose fult auf den ausgewiesenen Zahlen zur Logistikbeschaftigung der ersten Schicht. Diese Vorgehensweise wurde gewahlt, da die

Trends und Treiber der Logistik primar auf die direkte Logistikbeschaftigung wirken und damit eine Veranderung dieser in Zukunft bedingen.
Daruber hinaus sollen anhand der Prognose zur Beschaftigungsentwicklung in der Logistikwirtschaft Handlungsempfehlungen fur die Fachkraftesi-
cherung aufgestellt werden. Um berufsspezifische Aussagen treffen zu kdnnen ist es an dieser Stelle sinnvoll, die Beschéftigungszahlen auf Basis

der Arbeitnehmer zu schétzen, deren berufliche Qualifikation eindeutig der Logistikwirtschaft zugeordnet werden kénnen.

Logistikbeschaftigung auswirken.

Fur eine Ubersicht und ausfuhrliche Erlauterung globaler Logistik-Trends siehe Kille/Schwemmer (2012)
Das Wort , Treiber” ist hier unter Umstanden irrefihrend, denn die Treiber kdnnen sich sowohl positiv, negativ als auch neutral auf die
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und Wirtschaftsentwicklung in der Hauptstadtregion,
Elektronischer Handel, Kosten, Osteuropaverkehre,
Hinterlandverkehre, Verkehrsinfrastruktur und Logis-
tikmanagement®®.

Nach einhelliger Meinung werden sich das Wachs-
tum im elektronischen Handel, die positiven Entwick-
lungen bei den Osteuropa- und Hinterlandverkeh-
ren, die hervorragende Verkehrsinfrastruktur sowie
das regionale Logistikmanagement mit der damit
einhergehenden Willkommenskultur gegentber neuen
Logistikansiedlungen positiv auf die kunftige Logis-
tikbeschaftigung auswirken. Ein geringer bzw. neut-
raler Einfluss auf die Logistikbeschéaftigung bis 2020
ist von der kunftigen regionalen Bevolkerungs- und
Wirtschaftsentwicklung zu erwarten. Das Bundesin-
stitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung geht da-
von aus, dass die Gesamtbevolkerung in der Haupt-
stadtregion bis zum definierten Prognosezeitraum
insgesamt konstant bleibt.®”

Wahrend der auflere Entwicklungsraum Branden-
burgs mit deutlichen Bevoélkerungsriuckgangen rech-
nen muss, sind im berlinnahen Brandenburger Um-
land deutliche Steigerungen zu erwarten. In Berlin
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wird die Bevoélkerung wiederum stabil bleiben. Mit
Blick auf die zentrale logistische Funktion der Bal-
lungsraumversorgung fuhren die stabilen bzw. leicht
steigenden Bevolkerungszahlen in Berlin und im ber-
linnahen Brandenburger Umland dazu, dass fur die
konsumorientierten Logistikdienstleister sowohl der
Absatzmarkt als auch die Verfugbarkeit von Arbeits-
und Fachkraften mittel- bis langfristig weitgehend
stabil bleiben wird.*® Bei der Bewertung der kunfti-
gen Kostenentwicklung sind sich Unternehmen und
Fachleute darin einig, dass sich diese auf die kunfti-
ge Entwicklung der Logistikbeschaftigung ungunstig
auswirken wird. Zum einen sind hier die Personal-
kosten zu nennen, die in der Logistikbranche nahezu
40 % ausmachen.®® Zwar haben die Logistikunter-
nehmen der Hauptstadtregion im deutschlandweiten
Vergleich hier noch einen deutlichen Kostenvorteil,
dennoch ist von kunftigen Mehrbelastungen durch
Lohnsteigerungen auszugehen.'™ Hinzu kommen
Belastungen, die sich aus Steigerungen bei den
Kraftstoff- und Immobilienpreisen ergeben. Gerade
im Stadtgebiet von Berlin sind die Preise fur passen-
de Logistikimmobilien vergleichsweise hoch.

Mit Logistikmanagement sind hier nicht die zahlreichen Managementaufgaben innerhalb der Unternehmen gemeint. Es geht vielmehr um die

unterstutzenden Aktivitaten von Branchennetzwerken sowie die Arbeits- und Wirtschaftsférderungen der Lander Berlin und Brandenburg, die

zur Bekanntheit, Vermarktung und Imagebildung des Logistikstandortes beitragen.

97 BBSR (2012)
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Beim Einfluss der kunftigen wirtschaftlichen Entwicklung auf die Logistikbeschaftigung ist ebenfalls die logistische Kernfunktion der Ballungs-

raumversorgung pragend. Da hier — wie bereits beschrieben — von insgesamt stabilen Verhaltnissen auszugehen ist, kdnnen etwaige logistische

Standortnachteile — wie die bekannte Industrieschwéache der Region — ausgeglichen werden.
Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/ PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)
10 1 diesem Zusammenhang ist selbstverstandlich auch auf die Konkurrenz aus Osteuropa hinzuweisen.
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5.2 Prognose der mittel- und langfristigen Logis-
tikbeschaftigung in der Hauptstadtregion

Das Prognosemodell der Fraunhofer-Arbeitsgruppe
SCS legt nahe, dass die Logistikbeschaftigung in
der Hauptstadtregion bis zum Jahr 2020 leicht zu-
rickgehen wird."" Der Beschaftigungsriuckgang ist
vor allem auf die Entwicklungen in Berlin zurtck-
zufthren. Die Entwicklungen der letzten Jahre'®,
sprich die Verlagerung von Logistikdienstleistungen
von der Bundeshauptstadt in das Brandenburger
Umland, werden weiter anhalten. Dies zieht in logi-
scher Konsequenz eine deutliche Reduktion der Lo-
gistikbeschaftigung in Berlin nach sich.

Die Logistikverlagerungen sind auf Standortnachtei-
le Berlins gegenuber Brandenburg zurtckzufuhren.
Grundsatzlich ist das innerstadtische Gebiet auf-
grund der Flachenverfugbarkeit sowie der verkehrli-
chen Erreichbarkeit (Stichwort Umweltzone) weniger

attraktiv als das berlinnahe Brandenburger Umland.
Far flachenintensive operative Logistiktatigkeiten
und -ansiedlungen eignet sich das berlinnahe Um-
land, insbesondere die vier GVZ Standorte in Bran-
denburg, sehr viel besser. Dies wiederum spiegelt
sich in der Beschaftigungsprognose fur Branden-
burg wider. Die Prognose von Fraunhofer geht von
einer langfristig positiven Entwicklung der Logistik-
beschaftigung in Brandenburg aus. Getragen wird
dieser Beschaftigungsanstieg vor allem von den Ent-
wicklungen im berlinnahen Brandenburger Umland,
dem sogenannten ,Speckgurtel”. Der Speckgurtel
wird kunftig als Logistik-Magnet der Region wirken
und im optimistischsten Szenario ist hier ein Anstieg
der Logistikbeschaftigung von +20% maoglich. Dem-
entgegen stehen die Entwicklungen im &ulleren Ent-
wicklungsraum Brandenburgs. Bis auf die bereits
heute erfolgreichen Logistikstandorte im &aulleren
Entwicklungsraum'® ist hier eine Abnahme der Lo-
gistikbeschaftigung zu erwarten.

Logistikbeschaftigung mittelfristige Prognose langfristige Prognose Prognosekorridor
Schicht | (2011) (2016) (2020) (2020)

Berlin 61.134 59.000
Brandenburg 67.084 68.200
Hauptstadtregion 128.218 126.300

-5,0% 55.700 -8,9% -12,4% bis +6,1%
+1,6% 69.100 +3,0% -2,5% bis +12,9%
-1,5% 124.800 -2,7% -7,2% bis +9,6%

Tabelle 16: Mittel- und langfristige Prognose der Logistikbeschaftigung in der Hauptstadtregion
Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013);

eigene Berechnung

5.3 Zwischenfazit

Die Hauptfunktion der Logistikwirtschaft in der
Hauptstadtregion ist die klassische Ballungsraum-
versorgung. Es ist davon auszugehen, dass die
Ver- und Entsorgung des Agglomerationsraums der
Bundeshauptstadt auch kunftig zu einer konstanten
Nachfrage nach entsprechenden Logistikdienst-
leistungen fuhren wird. Anders als bei Import- oder
Produktionslogistikstandorten™ sind konjunkturell
induzierte Schwankungen in der Hauptstadtregion in

einem weitaus geringeren Malie zu erwarten. Wah-
rend sich die Logistik in der Hauptstadtregion in
der jungeren Vergangenheit durch ein deutliches
Beschaftigungswachstum ausgezeichnet hat, erwar-
tet die Fraunhofer-Arbeitsgruppe SCS bis zum Jahr
2020 einen leichten Ruckgang der Logistikbeschaf-
tigung. Aufféllig sind dabei die regionalen Unter-
schiede bei den prognostizierten Beschaftigungs-
verlaufen. Wahrend die Logistikbeschaftigung in
Berlin deutlich zurtickgehen wird, ist fur die an Berlin
angrenzenden Brandenburger Landkreise Teltow-

101 Allerdings ist in diesem Zusammenhang auf den relativ breiten Prognosekorridor hinzuweisen. Demnach besteht durchaus auch Raum fur eine

deutlich positivere Entwicklung, insbesondere dann, wenn die Potenziale der oben benannten positiven Treiber der Logistik in vollem Umfang

ausgeschopft werden.
102 vgl. Abbildung 9
193 yvgl. Abbildung 5
104 vgl. Abschnitt 3.2



Flaming, Oder-Spree, Oberhavel, Havelland sowie
die Landeshauptstadt Potsdam mit einem deutlichen
Beschaftigungsaufbau zu rechnen. Hier ist die Ver-
lagerung von operativen Logistikaufgaben aus dem
Zentrum Berlins in das berlinnahe Umland spurbar.

Es ist weiter anzunehmen, dass vor allem die EU-
Osterweiterung sowie die zunehmende Bedeutung
der Hinterlandverkehre flr eine stabile Beschéafti-

gungssituation, vor allem in Gebieten mit ortlich an-
sassigem Guterverkehrszentrum, KV-Terminal oder
Hafen, verantwortlich sein werden. Der aulere Ent-
wicklungsraum Brandenburgs wird mit Ausnahme
der bereits etablierten Logistikstandorte kunftig we-
niger im Fokus logistischer Ansiedlungen stehen, so
dass hier tendenziell von einem Ruckgang der Lo-
gistikbeschaftigung ausgegangen werden muss.
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HANDLUNGSFELDER UND HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

FUR DIE ARBEITS- UND FACHKRAFTESICHERUNG IN

DER LOGISTIK

Die umfangreichen vorgelegten Untersuchungsbe-
funde verdeutlichen einerseits, dass die Mehrzahl
der Logistikunternehmen in der Hauptstadtregion
ihren Personalbedarf bislang zumeist befriedigen
konnte und akute Arbeits- sowie Fachkrafteengpés-
se kaum anzutreffen sind. Aufgrund ihres dynami-
schen Wachstums gelang es der Logistikwirtschaft
in der Hauptstadtregion sogar latente Arbeitskraf-
teressourcen, etwa unter Geringqualifizierten und
Arbeitslosen, zu mobilisieren. Andererseits steht
die Logistikwirtschaft vor einer Reihe von aktuellen
und zukunftigen personalpolitischen Herausforderun-

gen, die es — mit Blick auf die absehbar wachsende
Konkurrenz um Arbeits- und Fachkrafte — zu meis-
tern gilt. Entsprechend der ermittelten Herausforde-
rungen und Aufgaben bei der Fachkraftesicherung
einerseits sowie der identifizierten Losungsansatze
und weitergehenden Uberlegungen der Autoren und
Autorinnen andererseits, werden die Empfehlungen
nach wichtigen Handlungsfeldern und bedeutsa-
men Akteursgruppen strukturiert. Deutlich wird in
der nachstehenden Ubersicht, dass den Betrieben
selbst die herausragende Bedeutung bei der Fach-
kraftesicherung zukommt.

Akteursgruppen

Unter- Unter- Standorte, Bildungs- Arbeits- Landesre-
nehmen nehmens- Regionen einrichun- agenturen, gierungen
netzwerke, gen Job-Center Branden-
Branchen, burg und
Verbande, Berlin
Kammern
Verbesserung des Images der
Logistikwirtschaft und der o 000 o o (o] o
Logistik-unternehmen
Gestaltung attraktiver Arbeits- und
Entlohnungsbedingungen ocoo o o o o
é Erhoh des Al d Weit
3 rhéhung des Aus- und Weiter-
‘3 bildungsengagements ocoo o ocoo o o
g
3
T Auf- und Ausbau eines betrieb-
c
£ lichen Personalmanagements coo ° °
Verstarkung der internen und
externen Kooperation o ocoo o o o o
Entwicklung Wettbewerbsfahigkeit 000 000 o o

steigernder Geschéaftsmodelle

Tabelle 17: Empfehlungen zur Arbeits- und Fachkréaftesicherung in der Logistikwirtschaft — Handlungsfelder und

Akteursgruppen im Uberblick

Quelle: Fraunhofer-Arbeitsgruppe fur Supply Chain Services SCS/PIW Progress-Institut fur Wirtschaftsforschung GmbH (2013)



Im Folgenden wird zu jedem Handlungsfeld exemp-
larisch eine Handlungsempfehlung vorgestellt.

Handlungsfeld 1:

Verbesserung des Images der Logistikwirtschaft und
der Logistikunternehmen

Empfehlung: ,Logistik als Wirtschaftsbereich zum
Anfassen”

Die Logistikbranche muss fur potenzielle Nach-
wuchskréfte greifbarer werden. Dazu ist es not-
wendig, dass Unternehmen Schuler/innen und Stu-
denten/Studentinnen einen lebhaften Einblick in die
Logistik geben, konkrete Erfahrungsmoglichkeiten
eroffnen und realistische Informationen ohne Uber-
schwang vermitteln (Schulerexkursionen, Praktika
etc.). Die traditionsreiche Veranstaltungsreihe ,Tag
der Logistik* ist in diesem Zusammenhang ein er-
folgreiches Beispiel, reicht jedoch allein nicht aus.
Die Marketing und Image foérdernden Maflnahmen
der Unternehmen sollten kunftig verstarkt und von
regionalen Partnern flankiert werden.

Handlungsfeld 2:

Gestaltung attraktiver Arbeits- und Entlohnungsbe-
dingungen

Empfehlung: Attraktive Entlohnung mit sicherheits-,
sozial-, und geltungsorientierten'® personalpoliti-
schen MaBnahmen koppeln

Eine Vielzahl der Logistikbetriebe beklagt den hohen
Kostendruck in der Branche und den damit einher-
gehend fehlenden Spielraum bei der Ausgestaltung
attraktiver Arbeits- und Entlohnungsbedingungen.
Sofern die Logistiker auch in Zukunft erfolgreich Per-
sonal rekrutieren und halten wollen, werden sie sich
— trotz der begrenzten Handlungsspielraume — mit
diesem Thema auseinandersetzen mussen.

Dabei sollten die Unternehmen nicht allein an das
Thema attraktive Entlohnung denken, sondern auch
Uber sicherheits-, sozial- und geltungsorientierte
personalpolitische Mallnahmen nachdenken. Nicht
allein der Lohn, sondern die Gesamtheit der ange-
botenen Arbeitsbedingungen entscheidet letztend-
lich Uber die Attraktivitat des Arbeitsplatzes und da-
mit des Arbeitgebers.

Handlungsfeld 3:

Erh6éhung der Aus- und Weiterbildungsbeteiligung
Empfehlung: Informationsoffensive ,Aus- und Wei-
terbildung — insbesondere von Fahrernachwuchs
— erforderlich®

Eine solche Informationsoffensive sollte durch die
entsprechenden Branchennetzwerke und -verbande
konzipiert und realisiert werden. Zur Unterstltzung
sind das Clustermanagement Verkehr, Mobilitat, Lo-
gistik der ZAB ZukunftsAgentur Brandenburg GmbH
und die Berlin Partner fur Wirtschaft und Technologie
GmbH ins Auge zu fassen sowie die Arbeits-, Bil-
dungs- und Wirtschaftsministerien bzw. Senatsver-
waltungen Brandenburgs und Berlins.

Mit der Informationsoffensive ,Aus- und Weiterbil-
dung - insbesondere von Fahrernachwuchs — er-
forderlich® mussen die Logistikunternehmen der
Hauptstadtregion deutlich darauf hingewiesen wer-
den, dass vor allem beim Fahrernachwuchs die bis-
herigen Rekrutierungswege aufgrund veranderter
Rahmenbedingungen sukzessive versiegen werden
und daher kunftig eigene bzw. kooperative Aktivita-
ten der Aus- sowie Weiterbildung zu entfalten sind.
Entsprechende Befunde, Argumente und Beispiele
finden sich in der hier vorliegenden Studie in gro-
Rer Zahl. Die Kampagne sollte vielfaltige Informati-
onsinstrumente nutzen und darUber hinaus auf ganz
verschiedene Verbreitungskanale (einschliellich der
neuen Medien) setzen.

Handlungsfeld 4:

Auf- und Ausbau eines betrieblichen
Personalmanagements

Empfehlung: Férderprogramm ,Strategische Kom-
petenzen von KMU — und Personalmanagement als
wichtigen Teil davon — stéarken®

In nicht wenigen Logistikunternehmen werden auf-
grund von langjahrigen Erfahrungen wichtige Akti-
vitdten zur Arbeits- und Fachkraftesicherung intuitiv
richtig vollzogen, ohne dass den diesbezuglichen
Entscheidungen immer ein systematisches Wissen
von langfristigen betriebsexternen Rahmenbedin-
gungen, personalwirtschaftlichen Planungsmetho-
den und Instrumenten zu Grunde liegt. »

105 Beispiele fur geltungsorientierte Mallnahmen: Anbieten von zusatzlichen Schulungsangeboten fur gute Auszubildende (ausbildungsbegleitende

Seminare), Firmenauszeichnungen fur den/die beste(n) Fahrer/in, Lagerfacharbeiter/in etc.
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An Grenzen stolit eine solche personalwirtschaft-
liche ,Strategie” dann, wenn die zu gestaltenden
Prozesse komplexer werden, Unternehmen vor Ent-
wicklungsspringen stehen, fur betriebliche Promo-
toren/Promotorinnen (z. B. die Inhaber/innen bzw.
Geschaftsfuhrer/innen) die Nachfolge ansteht oder
unvorhergesehene Ereignisse eintreten.

Um in diesem Sinne die strategischen Kompeten-
zen von Logistikunternehmen zu starken, wird den
Landesregierungen in Berlin und Brandenburg
der Ausbau entsprechender Forderprogramme —
die im Ubrigen auch fur die Unternehmen anderer
Wirtschaftsbereiche zuganglich sein sollten — emp-
fohlen. Derartige Programme konnen den Auf- und
Ausbau des betrieblichen Personalmanagements
in Logistikunternehmen systematisch unterstttzen.
Sie sind mit adaquaten Ressourcen auszustatten
und von kompetenten Berater/innen bzw. Coaches
zu realisieren. Um in diesem Sinne die strategischen
Kompetenzen von Logistikunternehmen zu starken,
wird den Landesregierungen in Berlin und Branden-
burg der Ausbau entsprechender Férderprogramme
— die im Ubrigen auch fir die Unternehmen anderer
Wirtschaftsbereiche zuganglich sein sollten — emp-
fohlen. Derartige Programme konnen den Auf- und
Ausbau des betrieblichen Personalmanagements in
Logistikunternehmen systematisch unterstitzen. Sie
sind mit adaquaten Ressourcen auszustatten und
von kompetenten Berater/innen bzw. Coaches zu re-
alisieren.

Handlungsfeld 5:

Verstérkung der internen und

externen Kooperation

Empfehlung: Einrichtung eines Arbeits-, Fachkréfte-
und Ausbildungsportals

Transparentes Informieren Uber offene Arbeitsstellen
und zu besetzende Ausbildungsplatze in der Logis-
tikwirtschaft der Hauptstadtregion konnte kinftig mit
Hilfe eines fachbezogenen Arbeits-, Fachkrafte- und
Ausbildungsportals unterstitzt werden. Ein solches
Portal ist ein Instrument, welches von anderen Logis-
tikregionen in Deutschland bereits rege und erfolg-
reich angewendet wird. Die Regionen Leipzig-Halle
sowie Hamburg nutzen beispielsweise diese Mdg-
lichkeit, um eine hohe Qualitat logistikspezifischer
Informationen zu offenen Stellen fur Arbeits- und
Fachkrafte sowie Uber zu besetzende Ausbildungs-
platze fur Auszubildende zu gewahrleisten.

Das Portal kann zudem durch weitere branchen-
spezifische Informationen angereichert werden.

Denkbar waren beispielsweise eine ,Imagekampa-
gne Logistikwirtschaft in der Hauptstadtregion®, die
Erarbeitung eines Best Practice Kataloges ,Attrakti-
ve Arbeits- und Entlohnungsbedingungen in Logis-
tikunternehmen* oder auch die oben beschriebene
Informationsoffensive ,,Aus- und Weiterbildung — ins-
besondere von Fahrernachwuchs — erforderlich®.

Handlungsfeld 6:

Entwicklung Wettbewerbsfahigkeit

steigernder Geschaftsmodelle

Empfehlung: Wettbewerbsféhigkeit der Logistikun-
ternehmen durch mehr Engagement in Forschung
und Entwicklung stérken

Geringe Gewinnmargen und ein hoher Kostendruck
sind in der Logistikwirtschaft weit verbreitet und
schranken die betriebswirtschaftlichen Gestaltungs-
spielrdume der Unternehmen stark ein. Ein Ausweg
aus diesem Dilemma liegt in der Entwicklung von
Geschaftsmodellen, die die Wettbewerbsfahigkeit
der Unternehmen erhdhen. Gelingt es den Unter-
nehmen sich zu Anbietern von logistischen Mehr-
wertleistungen und Veredelungsprozessen zu ent-
wickeln (z. B. industrielle Kontraktlogistiker), steigert
dies direkt die betriebswirtschaftlichen (auch perso-
nalwirtschaftlichen) Moglichkeiten und damit die Zu-
kunftsfahigkeit des Unternehmens. Um diesen Weg
gehen zu kénnen, bendtigen die Unternehmen Hilfe
von aullen. Die Hauptstadtregion bietet hier hervor-
ragende Voraussetzungen.

Mit einer einzigartigen Forschungslandschaft, dem
landerubergreifenden Cluster Verkehr, Mobilitat und
Logistik sowie dem Logistiknetzwerk Berlin-Bran-
denburg e. V. kbnnen die Logistikunternehmen auf
herausragende Kooperationspotenziale und -struk-
turen zurlckgreifen. Ziel dieser bestehenden Netz-
werkstrukturen sollte es sein, die Logistikbetriebe zu
einem stetigen Engagement im FuE-Bereich zu ani-
mieren, Hochschulen und Betriebe bei logistischen
Forschungsinteressen zusammenzubringen und den
Aufbau von betrieblichen Forschungskonsortien zu
unterstutzen. Der Mehrwert einer solchen Strategie
liegt auf der Hand. Zum einen lassen sich so for-
derwirdige Ideen und logistische Leuchtturmpro-
jekte generieren sowie die Hauptstadtregion als For-
schungs- und Modellregion platzieren. Zum anderen
kdnnen die Ergebnisse aus den Forschungskoope-
rationen direkt in den Unternehmen Anwendung
finden und die internationale Wettbewerbsfahigkeit
erhohen.



Die Logistikwirtschaft findet in der Hauptstadtregion
attraktive Standortbedingungen vor. Im Vergleich mit
den deutschen Top-Logistikstandorten erreicht die
Hauptstadtregion sowohl bei der Logistikattraktivi-
tat als auch bei der -intensitat hohe Werte und kann
zusammen mit Munchen, Bremen, Stuttgart, Hanno-
ver, Nurnberg, Kéln und dem o6stlichen Ruhrgebiet
zu den ,Klassikern® der deutschen Logistikregionen
gezahlt werden. Nicht ohne Grund wurde das Gu-
terverkehrszentrum (GVZ) Berlin-Stud in GroRbeeren
von der Deutschen GVZ-Gesellschaft im Jahr 2012
erneut als Nummer 3 unter allen deutschen GVZ
ausgezeichnet. Mit einem geschatzten Umsatzvolu-
men von 10,7 Mrd. Euro (2012) sowie knapp 205.000
Erwerbstatigen (2012) ist die Branche zu einem
bestimmenden Faktor fur Wachstum und Beschaf-
tigung in der Hauptstadtregion geworden. Die Lo-
gistik profitiert vor allem von der grofien logistischen
Sogwirkung der Bundeshauptstadt, von profilierten
Logistikstandorten in den leistungsstarken GVZ in
und um Berlin sowie von der modernen intermo-
dalen Verkehrsinfrastruktur. Wachsende Bedeutung
nehmen zudem die Seehafenhinterland- und Osteu-
ropaverkehre ein.

In der hier vorliegenden Studie wurde dem Stand-
ortfaktor Personal besondere Aufmerksamkeit ge-
schenkt. Denn eines liegt auf der Hand, nur wenn
den Unternehmen sowohl aktuell als auch kunftig die
Arbeits- und Fachkraftesicherung gelingt, kénnen
die Wachstumspotenziale der Logistikbranche in vol-
lem Umfang ausgeschopft werden. Aktuell findet die
Logistikwirtschaft in der Hauptstadtregion ein aus-
reichendes Arbeits- und Fachkraftereservoir vor. Fla-
chendeckende Engpésse sind bis auf wenige Aus-
nahmen weder in den Arbeitsmarktstatistiken noch
in den Befunden der Online-Betriebsbefragung und
den Fallstudien zu entdecken. Auch die befragten
Experten/Expertinnen bestatigen diesen positiven
Befund. Eine Ausnahme stellt lediglich die Gruppe
der Berufskraftfahrer/innen dar. Da die Berufskraft-
fahrer/innen in der Logistikbranche verstandlicher-
weise eine zentrale Rolle einnehmen, sind Fachkraf-
teengpasse in diesem Berufssegment besonders
gefahrlich. Die Logistikbetriebe mussen sich dies-
bezuglich auf die veranderten Rahmenbedingun-
gen einstellen und sich verstarkt in der betrieblichen
Ausbildung der so wichtigen Berufskraftfahrer/innen
engagieren. In den ubrigen branchenrelevanten ge-
werblichen und kaufmannischen Berufsfeldern kla-
gen die Unternehmen nur punktuell Uber Rekrutie-
rungs- und Bindungsschwierigkeiten.

Logistikbetriebe und Fachleute sind sich darin einig,
dass die aktuell komfortable Situation beim Stand-
ortfaktor Personal nicht von Dauer sein wird. Es ist
vielmehr von einer wachsenden branchentbergrei-
fenden Konkurrenz um Arbeits- und Fachkréafte aus-
zugehen. Angesichts des in der breiten Offentlich-
keit eher schlechten Images der Logistikwirtschaft
stehen die Unternehmen vor einer besonderen per-
sonalpolitischen Herausforderung. Dies gilt vor allem
fur die Gruppe von Logistikunternehmen, die bisher
noch nicht oder nur wenig personalwirtschaftlich
aktiv sind. Diese Unternehmen mussen sich beim
Bilden, Halten und Gewinnen von Fachkraften deut-
lich starker engagieren. Nur so kann die langfristi-
ge Wettbewerbsfahigkeit gesichert werden. In der
Hauptstadtregion gibt es aber bereits heute zahlrei-
che Logistikunternehmen mit einer ausgesprochen
aktiven und erfolgreichen Personalarbeit. Andere Lo-
gistikbetriebe kénnen von diesen betrieblichen Best
Practice Beispielen lernen, sie gemal ihrer Bedarfe
anpassen und erfolgreich in die eigenen personal-
wirtschaftlichen Aktivitdten implementieren.

Die Fraunhofer-Arbeitsgruppe SCS geht in ihrem
Prognosemodell bis zum Jahr 2020 von einem leich-
ten Ruckgang der Logistikbeschaftigung in der
Hauptstadtregion aus. Dieser leichte Ruckgang ist
in erster Linie durch eine Verringerung der Logistik-
beschaftigung in Berlin begrindet, da die Logistik-
dienstleister ihre Standorte in das attraktive berlinna-
he Brandenburger Umland verlagern bzw. sich dort
direkt ansiedeln und ihre Standorte erweitern. Die lo-
gistikspezifischen Entwicklungsperspektiven fur den
sogenannten Brandenburger Speckgurtel sind somit
hervorragend. Gleiches gilt mit Blick auf die wach-
senden Osteuropa- und Seehafenhinterlandverkehre
fur die weiteren in Brandenburg bereits etablierten
und erfolgreichen Logistikstandorte. Es spricht vie-
les dafur, dass die Erfolgsgeschichte der Logistik-
wirtschaft der letzten Jahre weiter fortgeschrieben
werden kann. Allerdings kann dies nur gelingen,
wenn sich die Betriebe neben ihren Geschéaftsak-
tivitaten auch auf die Bewaltigung der benannten
personalpolitischen Handlungsfelder konzentrieren.
Zudem bendtigen die Unternehmen im Feld der Ar-
beits- und Fachkraftesicherung weiterhin umfangli-
che Unterstutzung von den branchenspezifischen
Netzwerken und Verbé&nden sowie von Seiten der
Landerpolitiken von Brandenburg und Berlin.
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