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1. Einleitung 
 
In vielen Branchen entwickeln sich digitale Plattformunternehmen zu 
mächtigen Akteuren und verändern bestehende Marktstrukturen, indem 
etablierte Geschäftsmodelle herausgefordert und die institutionellen Rah-
menbedingungen der jeweiligen Märkte destabilisiert werden (Cohen 
2017; Kiesling 2018).  

Digitale Plattformen sind Geschäftsmodelle, die es unterschiedlichen 
Nutzer:innengruppen auf Basis digitaler Technologien ermöglichen, mit-
einander zu interagieren (z. B. Cohen 2017; Srnicek 2017). Dazu gehören 
soziale Medien wie Facebook oder Instagram, die Privatpersonen für so-
ziale Interaktionen verbinden, ebenso wie Airbnb, Uber oder Ebay über 
die Privatpersonen von anderen Privatpersonen Produkte kaufen, Zimmer 
mieten oder Taxifahrten buchen können (Customer-to-Customer – C2C). 
Hinzu kommt der Business-to-Customer-Bereich (B2C) in dem Konsu-
ment:innen mit dem Angebot von Unternehmen zusammengebracht wer-
den (z. B. Amazon, Lieferando). Im Business-to-Business-Bereich (B2B) 
interagieren hingegen zwei oder mehrere Unternehmen auf einer Platt-
form miteinander (z. B. Bosch Internet of Things (IoT) Suite, Sennder, 
siehe Abbildung 1). 

Bekannte Beispiele für radikale Marktveränderungen durch plattform-
basierte Geschäftsmodelle, wie etwa Amazon und Airbnb, entstammen 
nahezu ausschließlich dem B2C- oder dem C2C-Bereich – also Bezie-
hungen zwischen Unternehmen und Privatpersonen oder zwischen Pri-
vatpersonen. Es gibt aber auch in den traditionellen Industrien bereits di-
gitale B2B-Plattformen, die die jeweilige Branche verändern. Von der Öf-
fentlichkeit wird dies aber bislang kaum wahrgenommen. 
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Abbildung 1: Plattformkategorien mit Beispielunternehmen 
 

 

 
Quelle: eigene Abbildung 

 
 

Während digitale Plattformen einerseits häufig als digitale Vermittler oder 
Ermöglicher von Interaktionen zwischen verschiedenen Nutzer:innen-
gruppen beschrieben werden, wird andererseits deutlich, dass die ver-
meintlich neutrale Rolle von Plattformen häufig nicht zutrifft (Grabher/Kö-
nig 2020, Peck/Philips 2020). Sie stellen vielmehr digitale Infrastrukturen 
dar, die als nichtneutrale Intermediäre die Interaktionen ihrer Nutzer:innen 
durch die Regeln, die sie festlegen und die Algorithmen die die Verbin-
dungen herstellen, steuern (Grabher / van Tuijl 2020, S. 4).  

Die bestehende Forschung zu Effekten digitaler Plattformen auf Arbeit 
konzentriert sich vor allem auf den B2C- und C2C-Bereich. Hier zeigt sich, 
dass die Plattformen neue Organisationsformen von Arbeit ermöglichen, 
die häufig mit negativen Auswirkungen für Arbeitsbedingungen und Mit-
bestimmung verbunden sind (z. B. Piasna/Drahokoupli 2017; van Doorn 
2017). Gewerkschaften und Betriebsräte stehen deshalb vor der Frage, 
wie sie auf diese Veränderungen reagieren sollen. Gerade für den B2C- 
und C2C-Bereich wurden schon diverse Initiativen von Gewerkschaften 
und Betriebsräten ergriffen und die Veränderungen kritisch-konstruktiv 
begleitet (Greef/Schroeder/Sperling 2020, S. 223). Der Bereich der B2B-
Plattformen, der Unternehmen miteinander verbindet, findet bislang aber 
wenig Beachtung. 

Die Logistikbranche ist eine der Branchen, in denen digitale B2B-Platt-
formen stark an Bedeutung gewinnen. Derartige Geschäftsmodelle ent-
stehen seit Anfang der 2010er-Jahre – vor allem durch eine Vielzahl 
neuer Start-Up-Unternehmen (Roy/Fellenberg 2020). Aber auch etab-
lierte Logistikunternehmen gehen vereinzelt mit digitalen Plattformen an 
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den Markt. Durch die sehr unterschiedlich ausgerichteten digitalen Platt-
formunternehmen ist ein stark fragmentiertes Leistungsspektrum entstan-
den, das nur schwer zu überblicken ist (Stölzle/Häberle 2021).  

Grundsätzlich zielen plattformbasierte Geschäftsmodelle in der Logis-
tik darauf ab, Prozesse ihrer Kunden zu beschleunigen, Kosten zu spa-
ren, Transparenz und Kontrollmöglichkeiten zu schaffen und kundenspe-
zifische Dienstleistungen anzubieten (Göpfert/Seeßle 2017; Hofmann/ 
Osterwalder 2017). Bisher gibt es nur wenige Studien (z. B. Hofmann/ 
Osterwalder 2017; Stölzle/Häberle 2021), die sich mit den Auswirkungen 
digitaler B2B-Plattformen in der Logistik auseinandersetzen. Die Auswir-
kungen von Plattformen auf Arbeitsbedingungen werden dabei bisher 
weitgehend vernachlässigt.  

Dieses Working Paper wird daher zur Schließung dieser Wissenslü-
cken beitragen. Dazu werden im Folgenden am Beispiel der Logistikbran-
che in Deutschland zwei Fragen untersucht: Welche Auswirkungen haben 
digitale B2B-Plattformen auf die Arbeitsbedingungen in der Logistikbran-
che? Wie reagieren Betriebsräte und Gewerkschaften auf diese Auswir-
kungen? 

Der Beitrag basiert auf insgesamt 26 qualitativen Interviews, die im 
Zeitraum 2020–2022 in Deutschland geführt wurden. Die befragten Per-
sonen sind erstens Manager:innen von Plattformunternehmen, die haupt-
sächlich als Intermediäre von Logistikdienstleistungen im Straßengüter-
verkehr fungieren; zweitens Vertreter:innen von Logistikunternehmen, die 
der Wertkette vor- und nachgelagert sind und drittens Betriebsratsmitglie-
der und Gewerkschaftsvertreter:innen aus dem Bereich Logistik. 

Im folgenden Abschnitt wird ein Überblick über die Arbeitsverhältnisse 
in der Plattformökonomie gegeben (Kapitel 2). Anschließend wird in Ka-
pitel 3 der deutsche Logistiksektor charakterisiert. In Kapitel 4 werden di-
gitale B2B-Plattformen im deutschen Logistiksektor unterschieden und 
ihre Funktionsweisen vorgestellt. In Kapitel 5 und 6 werden die Auswir-
kungen digitaler B2B-Plattformen herausgearbeitet und die Reaktionen 
von Betriebsräten und Gewerkschaften vorgestellt. Abschließend wird ein 
Fazit gezogen (Kapitel 7). 
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2. Arbeitsbedingungen in der 
Plattformökonomie 
 
Plattformen können in arbeitskraftbezogene und nicht arbeitskraftbezo-
gene Plattformen unterschieden werden (Leist/Hießl/Schlachter 2017): 
Nicht arbeitskraftbezogene Plattformen bieten sowohl materielle als auch 
immaterielle Endprodukte oder Nutzungsoptionen über ihre Plattformen 
an (z. B. Amazon und Spotify). In arbeitskraftbezogenen Plattformen wer-
den Dienstleistungen angeboten, die durch die Nutzung der Plattform ver-
mittelt und erst aufgrund dieser Vermittlung erbracht werden (z. B. Liefe-
rando und Uber). 

Effekte digitaler Plattformen auf Arbeit wurden bisher vor allem am Bei-
spiel von arbeitskraftbezogenen Plattformen im B2C- und C2C-Bereich 
untersucht. Hingegen haben Plattformen im B2B-Bereich in der Literatur 
bisher nur wenig Beachtung gefunden (Bearson/Kenney/Zysman 2020; 
Grabher/van Tuijl 2020; Kenney/Zysman 2020). Hauptsächlich werden 
Plattformen untersucht, auf denen zu erbringenden Leistungen in Form 
von abgegrenzten Aufträgen meist kurzfristig an geringfügig Beschäftigte 
oder unabhängige Selbstständige und Freiberufler vergeben werden, also 
sogenannte Gigwork (wenn sie ortsgebunden stattfindet) oder Cloudwork/ 
Crowdwork (wenn sie nicht ortsgebunden geleistet wird) (Mehmann/ 
Frehe/Teuteberg 2015; Buldeo Rai et al. 2017; Leist/Hießl/Schlachter 
2017; Plöger/Keuneke 2021). 

Die bisherige Forschung zeigt, dass arbeitskraftbezogene Plattformen 
die Arbeit in Bezug auf Arbeitszeiten, Geschwindigkeit, geografische 
Reichweite und Transparenz verändern (Aloisi 2016). Aufträge können zu 
jeder Zeit angenommen und bearbeitet werden. Durch digitale Überwa-
chung der Arbeitsleistung wird Kontrolle über die Arbeitnehmer:innen aus-
geübt. Zudem herrscht ein hohes Maß an Intransparenz bei der Auftrags-
vergabe. So erhalten Arbeitskräfte nur wenige Informationen über die Auf-
traggeber:innen (van Doorn 2017) oder sie bekommen nur Zugriff auf eine 
bereits selektierte Auswahl von Aufträgen (Ivanova et al. 2018). 

Aufgrund der geringen Möglichkeiten zum Kontakt zu Auftragsgeben-
den werden für die Arbeitnehmer:innen sowohl die individuellen als auch 
die kollektiven Aushandlungspotenziale der Arbeitsbedingungen be-
schränkt (Plöger/Keuneke 2021). Durch das Überangebot an Arbeitskräf-
ten kommt es häufig zu sinkenden Löhnen, da sich die Personen gegen-
seitig unterbieten, um Arbeitsaufträge zu erhalten (Barzilay/Ben-David 
2017). 

Da umfassende gesetzliche Regulationen fehlen und Plattformen statt-
dessen nach dem Prinzip des Laissez-faire verfahren können, steht zu 
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vermuten, dass Plattformen der Verhandlungsposition von Arbeitneh-
mer:innen schaden können (Aloisi 2016; Fabo/Karanovic/Dukova 2017). 
Um eine Verschlechterunge der Löhne und Arbeitsbedingungen zu ver-
meiden und möglicherweise sogar Verbesserungen durchzusetzen, wird 
die Ausweitung der Gesetzgebungen auf Plattformen gefordert (Piasna/ 
Drahokoupli 2017). 

Wenngleich davon ausgegangen wird, dass Mitbestimmungsmöglich-
keiten für Arbeiter:innen digitaler Plattformen im Vergleich zu regulären 
Anstellungsverhältnissen deutlich eingeschränkt werden, zeigt sich, dass 
zunehmend koordinierter Widerstand und Interessenvertretungen zur 
Verbesserung der Arbeitsbedingungen entstehen (vgl. Degner/Kocher 
2018; Schreyer/Schrape 2018). Während selbstorganisierter Widerstand 
als Reaktion auf die Bedingungen der Plattformarbeit die Regel ist, finden 
vermehrt Arbeitskämpfe mit gewerkschaftlicher Unterstützung statt (Deg-
ner/Kocher 2018). Die Hauptforderungen beziehen sich dabei zumeist auf 
die Verbesserung der Bezahlmodelle und Erhöhung der Entgelte, die Be-
reitstellung von Arbeitsmitteln sowie die Anerkennung des Arbeitneh-
mer:innenstatus und damit einhergehende Rechte (Degner/Kocher 2018; 
Schreyer/Schrape 2018). 

Allgemeingültige Aussagen über arbeitsrechtliche Regelungen und da-
mit einhergehende Handlungsspielräume der Arbeitnehmer:innen lassen 
sich dabei kaum treffen, da vertragliche und rechtliche Rahmenbedingun-
gen nicht nur zwischen den Plattformunternehmen, sondern auch zwi-
schen Ländern, Städten, einzelnen Stadtgebieten und sogar zwischen Ar-
beiternehmer:innen variieren und Plattformbestimmungen häufig verän-
dert werden (Degner/Kocher 2018). 

Inwiefern die Ergebnisse zu Auswirkungen arbeitskraftbezogener 
Plattformen auf Arbeitsbedingungen im B2C- und C2C-Bereich auch auf 
den B2B-Bereich zutreffen, wird im Folgenden am Beispiel von digitalen 
Logistikplattformen in Deutschland untersucht. 
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3. Der deutsche Logistiksektor 
 
Die deutsche Logistikbranche ist nach der Automobilindustrie und dem 
Handel einer der größten Wirtschaftszweige in Deutschland mit einem 
Umsatz von rund 268 Milliarden Euro im Jahr 2020. Aufgrund der zentra-
len Lage und der Qualität der Infrastruktur nimmt Deutschland eine be-
deutende Position im europäischen Logistikmarkt ein, der sich 2018 auf 
rund 1.120 Milliarden Euro belief, wobei der Marktanteil deutscher Logis-
tikunternehmen bei 25 Prozent lag (BVL 2021, o. S.). 

Etwa die Hälfte der Logistikleistungen in Deutschland wird innerhalb 
von Unternehmen erbracht (Intralogistik), die andere Hälfte wird von Lo-
gistikdienstleistern übernommen. In Deutschland gibt es rund 60.000 Lo-
gistikunternehmen, die meisten davon sind mittelständisch geprägt (BVL 
2021, o. S.). Rund 50 Prozent der Unternehmen haben bis zu 50 Mitarbei-
ter:innen, nur 15 Prozent haben mehr als 200 Mitarbeiter:innen (DSLV 
o. J., o. S.).  

In Deutschland gibt es rund drei Millionen Beschäftigte in der Logistik-
branche (BVL 2021, o. S.). Davon arbeiten 65 Prozent in den unterschied-
lichsten Wirtschaftsbereichen (z. B. Industrie und Handel) und nur 35 Pro-
zent direkt bei Logistikdienstleistern (IIS 2015, S. 6). Mehr als die Hälfte 
der Logistikbeschäftigten in Deutschland sind in der Lagerhaltung und im 
Umschlag tätig, rund 26 Prozent sind mit Transport- und Zustelltätigkeiten 
befasst, und rund 21 Prozent der Logistikbeschäftigten arbeiten im kauf-
männischen und administrativen Bereich (IIS 2015, S. 6). 

Auch wenn die Logistikbranche – im Vergleich zu anderen Branchen 
wie dem Einzelhandel und der Finanzindustrie – noch überwiegend durch 
einen geringen Digitalisierungsgrad und das Fortbestehen einer Vielzahl 
manueller Prozesse gekennzeichnet ist, lässt sich die Veränderungsdy-
namik der sogenannten vierten industriellen Revolution beobachten. 
Grundlegend für diese Entwicklung sind die gesteigerte Fähigkeit, große 
Datenmengen zu generieren und weiter zu verwerten, sowie technische 
Anwendungen, die die digitale Vernetzung von physischen Objekten er-
möglichen (Barreto/Amaral/Pereira 2017; Strandhagen et al. 2017; Zan-
ker 2018). 

Neben der Datenerfassung und -verarbeitung werden Vernetzung und 
Integration, Assistenzsysteme, Dezentralisierung und Serviceorientierung 
sowie Selbstorganisation und Autonomie als funktionale Bestandteile der 
sogenannten Logistik 4.0 gesehen (Strandhagen et al. 2017). Diese Ent-
wicklung spiegelt sich auch in neuen plattformbasierten Geschäftsmodel-
len wider, deren Wertschöpfungsprozesse zunehmend mit datenbezoge-
nen Aktivitäten verbunden sind und dadurch etablierte Wertketten in der 
Logistik reorganisieren. 
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4. Neue Akteure in der Logistik – 
Digitale B2B-Plattformen 
 
Digitale arbeitskraftbezogene B2B-Plattformen sind in verschiedenen Be-
reichen der Logistik verbreitet, aber insbesondere im Straßengüterver-
kehr vertreten. Der Straßengüterverkehr ist charakterisiert durch niedrige 
Markteintrittsbarrieren und eine hohe Fragmentierung, aufgrund einer 
großen Anzahl von Kleinstunternehmen. Dadurch eröffnet sich für Logis-
tikplattformen das Potenzial, eine Vielzahl von Marktakteuren miteinander 
zu verknüpfen (Stölzle/Häberle 2021). Dominant sind dabei vor allem zwei 
Arten von Plattformen, die auch im Fokus der Untersuchung stehen: digi-
tale Logistikmarktplätze und digitale Speditionen. 

Digitale Logistikmarktplätze können als Transaktionsplattformen ver-
standen werden, die darauf abzielen Gütertransporte unternehmensüber-
greifend zu optimieren (Göpfert/Seeßle 2017). Dabei werden häufig 
Dienstleistungen im gesamten Transportprozess angeboten, von der Pla-
nung, Anbahnung, Durchführung bis zur Nachbereitung. Kern der Markt-
plätze ist häufig eine digitale Frachtenbörse, die die verschiedenen Markt-
teilnehmer zusammenbringt. Einige digitale Marktplätze richten sich aus-
schließlich an Speditionen und Transportunternehmen, die sowohl Auf-
träge anbieten als auch annehmen. Andere verbinden vor allem Verlader 
(d. h. Unternehmen aus Industrie und Handel, die Fracht versenden wol-
len) mit Speditionen und Transportunternehmen miteinander.  

Aus den Interviews lässt sich ableiten, dass bereits eine Abhängigkeit 
von den Vermittlungsleistungen der Plattformunternehmen besteht, ins-
besondere bei größeren Transportunternehmen und Speditionen. So er-
klärte beispielsweise ein Mitarbeiter eines Transportunternehmens: 
 

„Ein Unternehmen, das unser Geld für einen Auftrag nicht erhalten hatte, 
meldete uns bei [der Plattform], und sie sperrten unser Konto einen halben 
Tag lang. Und bis das geklärt war, saßen wir wirklich fest, denn wir saßen 
den nächsten Tag auf 50 Aufträgen. Wir haben per Telefon verkauft, was 
wir irgendwie schaffen konnten. Aber dann ging es nicht mehr weiter, weil 
wir ohne [die Plattform] nicht arbeiten konnten.“ 

 
Im Gegensatz zu den digitalen Marktplätzen treten digitale Speditionen 
nicht vorrangig als reine Vermittler, sondern als haftende Spediteure am 
Markt auf. Sie zielen vor allem darauf ab, die Logistikprozesse ihrer Kun-
den zu automatisieren. Mithilfe der gewonnenen Daten werden den Kun-
den individualisierte Lösungen – oft auf Basis von künstlicher Intelligenz 
und Big-Data-Analysen – zur Optimierung einzelner Transportprozesse 
sowie ihrer gesamten Wertkette angeboten. Die untersuchten digitalen 
Spediteure bringen über ihre Plattformen zumeist Verlader und Logistik-
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unternehmen (meist Speditionen, aber auch reine Transportunterneh-
men, die Laderaum anbieten) zusammen. Wie Angebot und Nachfrage 
auf den Plattformen zusammengebracht werden, verdeutlicht ein Mana-
ger eines Plattformunternehmens: 
 

„Bei uns ist es so […] wir haben einen Verlader, der einen Frachtauftrag 
erteilen will, und da wir ein Frachtenmarktplatz sind, ist es so, dass er die 
Preise der Speditionsfirma direkt bei uns angezeigt bekommt. Also die 
Spediteure sehen das Frachtangebot und bieten dann den Transportpreis 
an, der Verlader kann sich dann aussuchen, bei welchem Spediteur er 
dann den Auftrag erteilen will.“ 

 
Die Interviews zeigen, dass digitale Speditionen eine immer wichtigere 
Rolle bei der Frage spielen, welche Logistikunternehmen an den jeweili-
gen Wertketten der Verlader teilnehmen können und zu welchen Bedin-
gungen. Das bedeutet, dass sie eine wachsende unternehmerische 
Macht entwickeln, obwohl sie die gehandelten Dienstleistungen nicht 
selbst anbieten. Ihre Macht basiert auf ihrer Position in der Wertkette, die 
eine Art Engpass darstellt. 

Die Einnahmen digitaler Marktplätze und digitaler Speditionen werden 
im Wesentlichen über zwei Bezahlmodelle generiert: feste monatliche Li-
zenzgebühren und durch Gebühren auf getätigte Transaktionen. Für die 
Durchführung von Transaktionen sind IT-Infrastrukturen und deren Pflege 
sowie die Programmierung und Betreuung der entsprechenden Software 
nötig, für die Fixkosten anfallen. Grenzkosten, also die für jede weitere 
Transaktion anfallenden Mehrkosten, sind aber sehr gering. Bei Plattform-
unternehmen, die Einnahmen durch Gebühren auf getätigte Transaktio-
nen generieren, gilt also, je mehr Transaktionen über die Plattformen ab-
gewickelt werden, desto höher ist ihr Gewinn. 
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5. Die Auswirkungen digitaler 
Logistikplattformen auf Arbeits-
bedingungen 
 
In der Logistikbranche gibt es bisher keine einheitlichen Arbeitsbedingun-
gen, die durch eine hohe Bindungswirkung von Flächentarifverträgen her-
gestellt werden könnten. Häufig findet der Wettbewerb gerade über die 
Lohnkostenunterschiede zwischen tarifgebundenen und nicht tarifgebun-
denen Unternehmen statt (Zanker 2018: S. 126). Sowohl digitale Markt-
plätze als auch digitale Speditionen schaffen transparente Märkte, auf de-
nen Transaktionspartner über mehrere Regionen hinweg (meist europa-
weit) zusammenbracht werden. Dies hat zur Folge, dass vor allem der 
Preis und damit indirekt die Löhne der Transportdienstleister entschei-
dend für die Auftragsvergabe sind.  

Durch die zunehmende Nutzung digitaler Plattformen nehmen langfris-
tig ausgerichtete Unternehmensbeziehungen in der Logistikbranche, in 
denen Auftragspreise häufig individuell verhandelt wurden und persönli-
che Beziehungen zwischen den Akteur:innen bestehen konnten, an Be-
deutung ab. Hingegen nehmen marktbasierte, kurzfristig ausgerichtete 
Geschäftsbeziehungen – die ohne oder nur mit sehr wenigen persönli-
chen Kontakten auskommen – zwischen Unternehmen zu. Aufgrund der 
großen Reichweite der digitalen Plattformen ist davon auszugehen, dass 
dadurch vermehrt Geschäftsbeziehungen über eine weite Distanz (natio-
nal und international) aufgenommen werden und die Bedeutung räumli-
cher Nähe zwischen dem Unternehmen, das den Auftrag erteilt, und dem 
Unternehmen, das den Auftrag übernimmt, abnimmt. 

Wenn der Preis zum dominierenden Faktor bei der Auftragsvergabe 
wird, ist der persönliche Kontakt zwischen Auftragnehmer:innen und Auf-
traggeber:innen nicht mehr erforderlich. Beispielhaft für diese Entwicklung 
steht die Aussage einer Geschäftsführerin eines Transportunternehmens: 

 
„Ein Kunde hat einmal zu uns gesagt […]: ‚Ja, Sie liefern Qualität, aber ich 
kann Qualität nicht in Euro messen.‘ Da muss man erst einmal schlucken, 
wenn man 40 Jahre mit denen zusammenarbeitet und dann kommt ein 
neuer Einkäufer, der so etwas sagt.“  
 

Das Zitat verdeutlicht den Trend zu einer rein preisbasierten Auftrags-
vergabe in der Logistikbranche, der in allen geführten Interviews deutlich 
erkennbar ist. Durch diese Entwicklung, die sowohl von digitalen Markt-
plätzen als auch digitalen Speditionen vorangetrieben wird, erhöht sich 
der Wettbewerbs- und Preisdruck im Straßengüterverkehr. Vor allem Lo-



DIGITALE BUSINESS-TO-BUSINESS-PLATTFORMEN IM LOGISTIKSEKTOR | 13 
 

gistikbetriebe, die versuchen, faire Arbeitsbedingungen zu schaffen, ste-
hen zunehmend unter Druck, wie ein Gewerkschaftsvertreter erklärt: 
 

„Man sieht, dass Anbieter, die sich bemühen, tariflich oder übertariflich zu 
bezahlen und gute Arbeitsbedingungen zu schaffen, […] vom Markt zu-
nehmend verschwinden bzw. es immer schwieriger haben dann Aufträge 
zu kriegen bzw. die dann eben kostendeckend durchführen zu können.“ 

 
Der starke Wettbewerb zwischen den Betrieben erhöht den Druck, den 
Mindestlohn sowie Arbeits- und Sozialstandards zu unterlaufen. Vor dem 
Hintergrund nicht ausreichender staatlicher Kontrollen und einer geringen 
Handlungsmacht der Arbeitnehmer:innenseite führt dies zu einer negati-
ven Veränderung der Arbeitsbedingungen. Dabei kommt es vor allem bei 
Berufskraftfahrer:innen zu einer zunehmenden Arbeitsbelastung, wie ein 
Vertreter eines Transportunternehmens im Interview feststellt: 
 

„Weil die Preise sinken, bin ich gezwungen, mehr zu laden und so hat der 
Fahrer, der das letztendlich macht, […] viel mehr zu tun, denn er lädt nicht 
nur einmal morgens um acht und macht dann eine Pause und lädt am 
nächsten Tag wieder ab. Stattdessen muss er am Limit fahren, was den 
gesetzlichen Rahmen angeht […]. Es ist selten so, dass sie es sich wirklich 
leisten können, ihre Zeit nicht bis zum Ende durchzufahren.“ 

 
Die Interviews verdeutlichen, dass es keine klaren Unterschiede in den 
Auswirkungen digitaler Marktplätze und digitaler Speditionen auf Arbeits-
bedingungen in der Logistik gibt. Beide Plattformtypen gleichen sich darin, 
dass sie die Verantwortung für die Einhaltung von Arbeits- und Sozial-
standards bei den Unternehmen, die über die Plattform Aufträge erhalten, 
nicht übernehmen wollen. Ein Vertreter eines digitalen Marktplatzes er-
klärt im Interview beispielhaft, dass „[…] das Recht zu fahren oder wie die 
Pausenzeiten sind, die Ruhe- und Lenkzeiten zwischen den Aufträgen 
[…] ganz klar in der Verantwortung des jeweiligen LKW-Fahrers, des je-
weiligen Spediteurs [liegt]. Wir sind also nicht mehr daran beteiligt“. 

Die Plattformunternehmen sehen sich als neutrale Vermittler und er-
kennen nicht an, dass sie durch die Gestaltung ihrer Plattformen die In-
teraktionen der beteiligten Akteure aktiv steuern. Sie sind jedoch zentrale 
Akteure in der Vermittlung von Logistikdienstleistungen und definieren die 
Märkte für die beteiligten Unternehmen. Dadurch können sie, wenn sie 
einen entsprechenden Marktanteil erreichen, große unternehmerische 
Macht entfalten. Sie bilden den Rahmen für die Wertschöpfung der Un-
ternehmen, die sich zur Teilnahme an diesen plattformbasierten Märkten 
bereit erklären (Pfeiffer 2021). 

Digitale Logistikplattformen operieren dabei weitgehend frei vom nati-
onalen Arbeitsrecht, während die teilnehmenden Logistikunternehmen, 
die europaweit angesiedelt sind, für die Einhaltung der Arbeitsgesetze am 
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konkreten Unternehmensstandort sorgen müssen. Die Gestaltung der 
Wertschöpfungsmöglichkeiten durch digitale B2B-Plattformen schafft 
aber auch Rahmenbedingungen für die Transportunternehmen in Bezug 
auf die Arbeitsbedingungen. Diese Rahmenbedingungen können dazu 
führen, dass Unternehmen gesetzliche Arbeits- und Sozialstandards 
missachten müssen, da sie sonst Gefahr laufen, keine Aufträge mehr zu 
erhalten. Die Plattformen können also einen Wettlauf um die niedrigsten 
Löhne und ein Herabsetzen von Arbeits- und Sozialstandards auslösen. 
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6. Reaktionen der Betriebsräte und 
Gewerkschaften 
 
Wie reagieren Gewerkschaften und Betriebsräte auf die negativen Aus-
wirkungen von B2B-Plattformen auf Arbeitsbedingungen im Straßengü-
terverkehr? Nach Aussagen der Interviewpartner:innen gibt es bisher 
keine Initiativen, die gezielt versuchen, Einfluss auf die Praktiken von 
B2B-Plattformunternehmen in der Logistik zu nehmen. 

Die fehlenden Reaktionen müssen im Zusammenhang mit der gerin-
gen Macht der Arbeitnehmer:innen im Logistiksektor gesehen werden, die 
eng mit den Unternehmensstrukturen verbunden ist. In großen Teilen des 
Sektors liegt der Anteil der Kleinstunternehmen mit weniger als zehn Be-
schäftigten zwischen 64 Prozent (Speditionen) und 80 Prozent (Post-, Ku-
rier- und Expressdienste) (Zanker 2018, S. 123). Ein großer Teil dieser 
Unternehmen beschäftigt sogar weniger als fünf dauerhaft Beschäftigte 
und unterliegt damit nicht dem Betriebsverfassungsgesetz, das die Mitbe-
stimmung der Betriebsräte vorsieht. Die betriebliche Mitbestimmung ist 
auch in größeren Unternehmen nicht immer gewährleistet, da auch hier 
nicht alle Unternehmen einen Betriebsrat haben – generell gilt: Je größer 
die Unternehmen, desto eher haben sie einen Betriebsrat (Zanker 2018). 

Doch auch in den Logistikbetrieben, in denen es Betriebsräte gibt, stel-
len die Auswirkungen von B2B-Plattformen bei Arbeitnehmer:innenvertre-
tungen laut Interviewpartner:innen bisher kein bedeutendes Thema dar. 
Dies liegt auch an der unzureichenden Verbreitung von Informationen 
über Plattformen in der Logistik. Eine Ausnahme stellen die von der Ge-
werkschaft Verdi seit einigen Jahren durchgeführten Informationsveran-
staltungen zum Thema Plattformökonomie für Betriebsräte, z. B. im Lan-
desverband Bayern, dar. 
 

„[Auf diesen Veranstaltungen] geht es tatsächlich um das Verständnis von 
den Plattformen und da haben wir dann auch immer externe Referenten, 
die dazu was sagen. Das, was wir probieren zu vermitteln ist, dass Platt-
formen eine Gefahr für klassische Geschäftsmodelle sind und dass Platt-
formen Preisdruck erzeugen und damit Lohndruck.“ (Interview Gewerk-
schaftsvertreter) 

 
Insgesamt zeigt sich, dass plattformbasierte Geschäftsmodelle für viele 
Betriebsratsmitglieder und Gewerkschafter:innen immer noch sehr abs-
trakt sind. So wissen Betriebsräte zum Teil nicht genau, ob und welche 
digitalen Plattformen in ihren Betrieben genutzt werden, da die Entschei-
dung dafür meist im operativen Management stattfindet. Ein Betriebsrat 
einer Spedition führt beispielhaft im Interview aus:  
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„Was der Vertrieb da jetzt [an digitalen Plattformen] so einsetzt, bin ich ein 
bisschen überfragt. Das weiß ich nicht, was da alles läuft.“ 
 
Doch auch wenn Betriebsräte Kenntnis über die Nutzung von digitalen 

Plattformen haben, werden die konkreten Auswirkungen auf Arbeitsbe-
dingen in den Betrieben häufig nicht erkannt. Unter anderem, weil sie, wie 
oben herausgearbeitet, zumeist indirekt und nur schwer fassbar sind. Ein 
Gewerkschaftsvertreter erklärt die ausbleibenden Reaktionen auf die ne-
gativen Effekte von Logistikplattformen auf die Arbeitsbedingungen wie 
folgt: 

 
„Weil die Gefahr nicht gesehen wird. Viele denken so eine Plattform das 
ist nur wie eine Internetseite […]. Aber dieses Geschäftsmodell und das 
Bedrohungspotenzial, das wird eben überhaupt nicht erkannt.“ 
 
Einige Unternehmer:innen und Berufskraftfahrer:innen aus dem Trans-

portbereich weisen öffentlichkeitswirksam darauf hin, dass es für Logis-
tikunternehmen, die sich an Mindestlohn sowie Arbeits- und Sozialstan-
dards halten, kaum möglich ist, auf digitalen Plattformen zu konkurrieren. 
Die bekannteste Initiative ist der 2021 gegründete Verein Bundesverband 
Logistik & Verkehr (BLV-pro), der aus Transportunternehmen und Berufs-
kraftfahrer:innen besteht und sich für einen gerechteren Wettbewerb in 
der Logistik einsetzt. 

Zudem etablierte das Unternehmen Dako Log Communication Sys-
tems 2020 selbst einen digitalen Marktplatz als Reaktion auf die als un-
gerecht empfundenen Praktiken von digitalen B2B-Logistikplattformen. 
Auf dieser Plattform werden Frachtangebote, die unter einem errechneten 
Mindestfrachtpreis liegen, aussortiert. Damit wollen die Plattformbetreiber 
einen Beitrag zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen in der Logistik-
branche leisten. Derartige Selbstverpflichtungen sind zwar sinnvoll und 
wünschenswert, können aber staatliche Regulierung und tarifvertragliche 
Festlegungen nicht ersetzen (vgl. Schneider-Dörr 2019). 

Einen Handlungsbedarf, digitale Logistikplattformen stärker zu regulie-
ren und die Arbeitsbedingungen in der Logistik zu verbessern, sehen so-
wohl die befragten Betriebsratsmitglieder und Gewerkschaftsvertreter:in-
nen als auch die Vertreter:innen von Transportunternehmen und Spediti-
onen. So müsse der Preiskampf in der Logistik durch die Politik einge-
dämmt und die Vergabe von Aufträgen an Unternehmen, die Arbeits- und 
Sozialstandards einhalten, zur Pflicht gemacht werden. Der Geschäfts-
führer eines Transportunternehmens formuliert dies im Interview wie folgt: 

 
„Es wird sicher nicht so einfach sein, die Frachtpreise so zu erhöhen, dass 
es einen gleichen Wettbewerb für alle gibt. […] Aber hier muss die Politik 
wirklich aktiv werden.“ 
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7. Fazit 
 
Dieses Working Paper hat die Auswirkungen digitaler B2B-Plattformen 
auf die Arbeitsbedingungen im deutschen Logistiksektor sowie die resul-
tierenden Reaktionen von Betriebsräten und Gewerkschaften untersucht. 
Digitale B2B-Plattformen sind in verschiedenen Bereichen der Logistik 
verbreitet und haben insbesondere im Straßengüterverkehr bereits große 
Bedeutung erlangt. Dabei dominieren zwei Arten von Plattformen: digitale 
Logistikmarktplätze und digitale Speditionen. Diese Plattformunterneh-
men bestimmen die Art und Weise, wie Transaktionen zwischen Markt-
teilnehmern organisiert werden und sind damit keinesfalls als neutrale Ak-
teure anzusehen. Es konnte gezeigt werden, dass digitale B2B-Plattfor-
men den bereits bestehenden Preis- und Wettbewerbsdruck in der Lo-
gistikbranche weiter verschärfen, was häufig negative Folgen für die Ar-
beitsstandards in Logistikunternehmen hat. 

Digitale Marktplätze und digitale Speditionen schaffen Märkte, die 
Transaktionspartner über mehrere Regionen hinweg zusammenbringen, 
wobei der Preis und damit indirekt die Löhne der Transportdienstleister 
besonders entscheidend für die Auftragsvergabe sind. Der verschärfte 
Wettbewerb und Preisdruck durch digitale B2B-Plattformen verbunden 
mit nicht ausreichenden staatlichen Kontrollen und einer geringen Hand-
lungsmacht der Arbeitnehmer:innenseite führen zu einer zunehmenden 
Arbeitsbelastung der Berufskraftfahrer:innen, deren Arbeitgeber:innen in 
vielen Fällen unter dem Mindestlohn zahlen und auch die üblichen Ar-
beits- und Sozialstandards nicht einhalten. Unterschiede bei den Auswir-
kungen auf Arbeitsbedingungen zwischen digitalen Marktplätzen und di-
gitalen Speditionen konnten nicht festgestellt werden. 

Dabei wird deutlich, dass die Effekte digitaler B2B-Plattformen auf Ar-
beitsbedingungen denen im B2C- und C2C-Bereich in vielen Punkten äh-
neln. Wie auch im B2C- und C2C-Bereich kommt es durch B2B-Plattfor-
men zu einer erhöhten Arbeitsbelastung und zu einem erhöhten Druck auf 
die Löhne der Arbeitnehmer:innen. Es fehlt dabei wie im B2C- und C2C-
Bereich an gesetzlichen Regulationen der B2B-Plattformen (siehe Wood 
et al. 2019; Graham and Anwar 2018). Auch wenn die untersuchten Lo-
gistikplattformen die Möglichkeit haben, aktiv in die Auftragsvergabe zwi-
schen Unternehmen einzugreifen, lehnen sie es meist ab, die Verantwor-
tung für schlechte oder gar illegale Arbeitsbedingungen in den teilneh-
menden Unternehmen zu übernehmen – alternative Ansätze, bei denen 
Plattformen diese Verantwortung ausdrücklich übernehmen, sind ein Ni-
schenphänomen. 

Auf die sich verändernden Arbeitsbedingungen durch digitale Logistik-
plattformen finden Betriebsräte und Gewerkschaften bisher kaum pas-
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sende Antworten. Hier zeigen sich deutliche Unterschiede zum B2C-Be-
reich, wo Gewerkschaften bereits mit vielfältigen Initiativen aktiv sind 
(Greef/Schroeder/Sperling 2020).  

Zwar finden Informationsveranstaltungen zur Thematik von Gewerk-
schaften statt, jedoch entstehen in den Logistikbetrieben bisher kaum 
konkrete Initiativen. Dies liegt zum einen an der geringen Macht der Ar-
beitnehmer:innen in der Logistikbranche, in der Kleinstunternehmen eine 
sehr große Rolle spielen. Zum anderen aber auch an den abstrakten Ge-
schäftsmodellen, deren Effekte oft nur schwer zu überblicken sind. Ein 
weiteres Hemmnis ist, dass Betriebsräte häufig nicht einmal wissen, dass 
in ihren Betrieben digitale Plattformen genutzt werden, da die Entschei-
dungen dafür im operativen Management getroffen werden. 

Was können Betriebsräte und Gewerkschaften tun, um den negativen 
Effekten digitaler B2B-Plattformen auf Arbeitsbedingungen in der Logistik 
zu begegnen? Abgeleitet aus unseren Ergebnissen empfehlen wir, dass 
die betreffenden Gewerkschaften vermehrt Informationen zu digitalen 
Plattformen in der Logistik erstellen und über verschiedene Informations-
kanäle verbreiten. So könnten etwa die bereits stattfindenden Informati-
onsveranstaltungen für Betriebsräte ausgeweitet werden. Aber auch die 
Berufskraftfahrer:innen sollten erreicht werden, etwa über niedrigschwel-
lige Informationsangebote.  

Zudem sollten sich die Betriebsräte mehr Informationen über die Nut-
zung digitaler Plattformen in ihren Betrieben einholen. Ein umfangreiches 
Wissen über die Auftragsbeschaffung ist aus zwei Gründen wichtig: Ei-
nerseits, um Probleme, die durch die Nutzung digitaler Plattformen ent-
stehen, überhaupt identifizieren zu können. Andererseits, um mögliche 
Ansatzpunkte zur effektiven Einflussnahme nicht nur auf die Unterneh-
men, die die Plattformen nutzen, sondern auch die Plattformen selbst er-
arbeiten zu können (vgl. Bollhorn/Franz 2016). 
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