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Vorwort

Sicherheit gehort zu den Grundbediirfnissen des Menschen. Aber auch Unter-
nehmen und Organisationen haben ein Interesse an der Sicherheit. Das gilt insbe-
sondere fiir die Logistik. SchlieBlich gehort es zu ihren Kernaufgaben, Giiter sicher
zu verwahren und schadensfrei an ihren Bestimmungsort zu bringen. Obwohl die
Akteure sich {iber diese Kernaufgabe im Grunde einig sind, versteht dennoch jeder
Einzelne etwas anderes unter dem Begriff der Sicherheit. Dem Supply Chain Ma-
nager geht es um den Erhalt der Lieferketten. Der Fuhrparkleiter und der Dispo-
nent sorgen sich um die Zuverldssigkeit der Lieferung und um eine nachhaltige
Leistungserbringung. Und die Lagerleitung kiimmert sich um den Schutz der
Mitarbeitenden. Was auch immer im Fokus des Einzelnen steht, letztlich geht es
immer um die Frage, wie Mensch, Umwelt und Giiter zu schiitzen sind.

Und die Bedeutung der Sicherheit fiir die Logistik steigt. Diese These lasst sich
mit Blick auf die gesellschaftlichen Diskussionen im Zusammenhang mit ,Indus-
trie 4.0“ und dem ,Klimawandel® ableiten. Es gibt kaum eine Branche, die so fun-
damental von den Verdnderungen betroffen sein wird wie die Logistik. Die Einrich-
tung cyber-physischer Systeme, die Umriistung auf alternative Antriebenergien
oder die Uberlegungen zum autonomen Fahren: die Logistikbranche ist stets Teil
der Veranderungen. Und die Diskussionen tiber das Fiir und Wider drehen sich
fast ausschlieBlich um Fragen der Sicherheit.

Das Kernanliegen dieses Buches ist es, die verschiedenen Aspekte der Sicherheit
in der Logistik zusammenzufiihren und mogliche Veranderungen durch ,Logis-
tik 4.0“ aufzuzeigen. Dabei wird besonders auf die Risikobeurteilung eingegangen,
von der zu erwarten ist, dass sie kiinftig zu den wichtigsten methodischen Kompe-
tenzen der Fiihrungskréfte in der Logistik gehoren wird. Dieses Buch beansprucht
jedoch keine vollumfangliche Darstellung aller relevanten Sicherheitsthemen der
Logistik. Vielmehr ergibt sich die Zusammenstellung der Themen aus den zahl-
reichen Gesprachen und Diskussionen, die mit Verantwortlichen verschiedener
Logistikunternehmen gefiihrt wurden.




Das Buch richtet sich daher vorwiegend an Fiihrungskrafte und Entscheider aus
der Logistik sowie den in der Branche tatigen Sicherheitsexperten. Sicherlich eig-
net es sich auch fiir Studierende Logistik-orientierter Studiengéange.

Dieses Buch ist in neun Kapitel untergliedert. In den Kapiteln 1 bis 5 geht es zu-
ndchst um Grundlagen. Die Kapitel 6 bis 9 enthalten Anwendungsbeispiele.

Nach einer Standortbestimmung (Kapitel 1) geht es zundchst einmal um die
Grundlagen der Sicherheit (Kapitel 2). Es folgen Ausfiihrungen zur betrieblichen
und tberbetrieblichen Sicherheitsorganisation (Kapitel 3). In Kapitel 4 werden die
Elemente und das Vorgehen der Risikobeurteilung auf Basis der internationalen
Norm DIN ISO 31000 dargestellt und an unterschiedlichen Beispielen erlautert.
Kapitel 5 befasst sich mit der Einbindung der betrieblichen Risikobeurteilung in
iibergeordnete Fiihrungssysteme.

Die zweite Halfte des Buches beginnt mit Ausfiihrungen zur Sicherheit im inner-
betrieblichen Transport und dem Stand der Automatisierung. Der sicherheits-
affinen Gefahrgut- und Gefahrstofflogistik ist das Kapitel 7 gewidmet. Kapitel 8
erlautert die Auswirkungen neuer Technologien auf die menschengerechte Arbeits-
gestaltung. Das letzte Kapitel befasst sich mit dem Notfall- und Krisenmanage-
ment, von dem anzunehmen ist, dass dessen Bedeutung im Hinblick auf den Erhalt
der Lieferketten zunehmen wird.

Dieses Buch wire nicht ohne die Begleitung und Unterstiitzung vieler Personen
entstanden. Thnen allen mochte ich an dieser Stelle recht herzlich danken. Mein
besonderer Dank gilt indes Herrn Volker Herzberg, der als Lektor wertvolle Hin-
weise geliefert und es stets verstanden hat, mich in schwierigen Phasen zu er-
mutigen. Danken mochte ich auch meiner Kollegin Lieselotte Prax, die mir bei der
Recherche und der Erstellung so mancher Abbildungen behilflich war. Nicht zu-
letzt gebiihrt meiner Frau ein ausdriicklicher Dank fiir ihre Geduld und ihr Ver-
standnis, wenn ich mich so manchen Abend und an vielen Wochenenden ins
Arbeitszimmer zuriickgezogen habe.

Mit diesem Buch soll ein erster Schritt auf einem Weg gewagt werden, der zu
einem umfassenden Werk iiber die Sicherheit in der Logistik fiihrt. Dieses Ziel
kann nur gemeinsam mit Ihnen als interessierten Leser erreicht werden. Ich freue
mich daher iiber Ihre Anregungen, Vorschlige und Uberarbeitungshinweise.

Bremen, im September 2020

Uwe Arens



Sicherheit in der
Logistik

Die Logistik ist ein Wirtschaftszweig mit wachsender Bedeutung. Es gibt keine
Branche und keine Unternehmen, die ganzlich ohne Logistik auskommen. Die An-
forderungen an die Sicherheit sind daher sehr vielfaltig. So vielfaltig die logis-
tischen Aufgaben sind, so eindeutig sind dagegen die Ziele. Es geht darum, Gliter
in der vorgesehenen Qualitit zum vereinbarten Zeitpunkt an den Bestimmungsort
zu bringen. Dieses Ziel ist eng mit der ,Sicherheit” verkniipft. Sicherheit sorgt da-
fiir, die Giiter vor Schaden zu bewahren. Sie ist aber auch notwendig, um Unter-
brechungen der Lieferkette zu vermeiden. Die Anforderungen an Art und Inhalt
der Sicherheitsbestrebungen sind daher ebenso vielféltig wie die logistischen Auf-
gaben. Sicherheit kann somit als integraler Bestandteil der Logistik angesehen
werden.

Ebenso wie jedes andere Unternehmen steht auch die Logistikbranche vor groen
Herausforderungen. Das Schlagwort von der ,Industrie 4.0 bzw. ,Logistik 4.0“
macht die Runde und hat offensichtlich das Potenzial, unternehmensinterne Ab-
laufe ebenso zu verdndern wie die Beziehungen zwischen den Unternehmen. Es ist
naheliegend, dass sich dadurch auch die Anspriiche an die Sicherheit verandern.

Das folgende Kapitel betrachtet die Logistik aus der Perspektive der Sicherheit.
Zunachst geht es darum, ein einheitliches Verstandnis fiir die Logistik herzustellen.
Es folgen Daten und Fakten zum Stand der Sicherheit in der Logistik. Der Schluss
dieses Kapitels widmet sich den Herausforderungen und ihren Einfliissen auf die
Sicherheitsarbeit.

B 1.1 Einfihrung

Die Logistik hat in den vergangenen Jahren an Bedeutung gewonnen. Die Bundes-
vereinigung fiir Logistik (BVL) berichtet, dass mittlerweile mehr als 3,2 Mio. Per-
sonen in der Logistik tatig sind. Der Anteil der Logistikbeschaftigten an der Ge-
samtbeschaftigung wird mit 8,5 % angegeben (Schwemmer, Pflaum 2018, S.42). Im
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Jahr 2019 erwirtschaften ca. 60000 Unternehmen mit iiberwiegend mittelstdn-
discher Pragung einen Umsatz von knapp 290 Mrd. Euro (BVL 2020). Bild 1.1 zeigt
die Entwicklung des Umsatzes und der Beschiftigtenzahl in den vergangenen Jah-
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Bild 1.1 Umsatz und Mitarbeiterzahlen in Deutschland in der Logistik (Quelle: BVL 2020)

Die Logistik blickt auf eine lange Tradition zuriick. Urspriinglich im Militar fiir den
Nachschub und die Versorgung eingesetzt, findet der Begriff spéter auch in der
Wirtschaft Verwendung. In den 1960er Jahren erscheint das erste Lehrbuch zum
Thema. Etwa zehn Jahre spater wird der erste Lehrstuhl mit einer logistischen Aus-
richtung in Deutschland besetzt (Schulte 2017, S.5). In der Folge setzt eine rasante
Entwicklung ein.

Am Anfang machen die klassischen Tatigkeiten wie Transport, Umschlag und La-
gerung den Kern der Logistik aus. Logistik wird zum Bindeglied zwischen Be-
schaffung, Produktion und Absatz. Dieser eher funktionalen Einordnung folgt die
prozessorientierte Sicht. Zu den Aufgaben der Logistik gehort es fortan, den Mate-
rial- und Warenfluss zwischen den klassischen Bereichen zu optimieren. Logistik
wird zur zentralen Schaltstelle im Unternehmen und damit Teil der Wertschop-
fung. Die rasante Weiterentwicklung der modernen Informations- und Kommuni-
kationstechnik eroffnet der Logistik die Moglichkeit, die Material- und Warenfliisse
unternehmensiibergreifend zu lenken. Logistik wird zur Gestalterin ganzer Unter-
nehmensketten. Logistikdienstleister entstehen und schlieBen mogliche Liicken in
der Lieferkette, indem sie eigene Aufgaben iibernehmen (Schulte, 2017, S.28).
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Die rasante Entwicklung hat sicherlich auch dazu beigetragen, dass die Suche nach
einer allgemein akzeptierten Definition noch nicht beendet ist. In der Fachwelt
kursieren viele Begriffsbestimmungen. Letztlich lassen sich jedoch alle auf eine
einfache Formel zuriickfiihren, die sich mit ,7 R abkiirzen lasst. Das bedeutet,
dass die Aufgaben der Logistik darin bestehen,

= die richtigen Objekte,

= in der richtigen Menge,

= zum richtigen Zeitpunkt,

= in der richtigen Qualitat,

= zu den richtigen Kosten,

= mit den richtigen Informationen,
= am richtigen Ort

bereitzustellen (Krampe, Lucke 2012, S.22; Koether 2011, S.21). Um diese Leis-
tung erbringen zu konnen, bedarf es planerischer und steuernder Ma3nahmen.
MaBgebliche Definitionen betonen daher diesen Aspekt.

Logistik ldsst sich definieren als

... die Lehre von der schnittstelleniibergreifenden Analyse, Planung, Gestaltung,
Steuerung und Uberwachung der vernetzten raumczeitlichen Transformationspro-
zesse von Giitern, Personen und damit zusammenhdngenden Informationen.

Krampe, Lucke 2012, S.22

Da Logistik mehr ist als der Transport von der Quelle zur Senke, wird haufig von
logistischen Systemen gesprochen (Arnold et al. 2008, S.3). Dadurch werden die
Prozessorientierung und die Vielfalt der Prozesse betont, die zur Abwicklung der
Logistikaufgaben notwendig sind.

Die Vielfalt logistischer Anwendungen erfordert eine Strukturierung. Dazu kon-
nen verschiedene Merkmale herangezogen werden. Tabelle 1.1 listet bekannte
Merkmale und zugehorige Logistikanwendungen auf.

Trotz ihrer Verschiedenartigkeit verfolgen alle Logistikanwendungen letztlich das
Ziel, die durch , 7 R* beschriebenen Aspekte bestmoglich zu erfiillen. Doch das ist
nicht der einzige MaBstab fiir unternehmerisches Handeln. Zu den Aufgaben der
Unternehmensleitungen gehort es auch, die von den verschiedenen Anspruchs-
gruppen (,Stakeholder®) innerhalb und auBerhalb des Unternehmens erhobenen
Interessen zu berticksichtigen.
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Tabelle 1.1 Strukturierungsmerkmale der Logistik (nach Krampe, Lucke 2012, S.25ff.)

Strukturierung nach ... | Logistikanwendungen

Raum Mikrologistik, d. h. einzelwirtschaftliche Betrachtung;

Makrologistik, d. h. gesamtwirtschaftliche Betrachtung;

Metalogistik, d. h. interorganisatorische Systeme
(z.B. Verbiinde, Branchen).

Funktion Beschaffungslogistik, d. h. Beschaffung von Rohstoffen,
Materialien fiir die Produktion;

Produktionslogistik, d. h. Sicherstellung des Giiterflusses
innerhalb der Produktion;

Distributionslogistik, d. h. Verteilung an Kunden, Konsumenten;

Entsorgungslogistik, d. h. Demontage, Aufbereitung und
Entsorgung von Produkten und Materialien;

e-Logistik, d. h. Logistik im Zusammenhang mit e-Business;

Kontraktlogistik, d. h. Ubernahme spezieller Logistikdienst-
leistungen fiir Kunden.

Institutionen Unternehmenslogistik, d. h. Logistik fiir das gesamte Unter-
nehmen;

Werkslogistik, d.h. Logistik in Bezug auf einen Standort;
Handelslogistik, d. h. Logistik fiir ein Handelsunternehmen;

Verkehrslogistik, d. h. Logistik, die von Verkehrsunternehmen
betrieben wird; zugehorige Begriffe: Transport-, Lager-,
Verpackungslogistik;

Logistik nach Wirtschaftsbereichen: Bau-, Krankenhaus-,
Chemielogistik.

Gltern Stiickgutlogistik, Massengutlogistik, Containerlogistik, Gefahr-
gutlogistik, Ersatzteillogistik, Materiallogistik

Mit der wirtschaftlichen Bedeutung sind auch die Anspriiche der Stakeholder an
die Logistik gestiegen. Da ist zundchst einmal das gesellschaftliche Interesse an
einer nachhaltigen Logistik. Der Verkehr tragt zu einem erheblichen Teil zum
AusstoB klimaschadlicher Emissionen bei. Die Forderung nach einer Reduzierung
der Treibhausgase und nach einem schonenden Einsatz natiirlicher Ressourcen
trifft insbesondere die Logistik. Regulative Eingriffe durch den Gesetzgeber sind
die Folge, aber auch Kunden zeigen ein zunehmendes Interesse an einer ,griinen
Logistik*.

Die zunehmende Vernetzung der Unternehmen erfordert zusatzliche Anstrengun-
gen. Das Ziel ist die Gestaltung einer sicheren Lieferkette. Sie ist nicht nur fiir die
Unternehmen von existenzieller Bedeutung, sondern auch fiir die Bevolkerung,
wenn es beispielsweise um die Versorgung mit lebenswichtigen Giitern geht. Die
Logistikbranche zahlt zu den ,Kritischen Infrastrukturen®. Die ,Nationale Strate-
gie zum Schutz Kritischer Infrastrukturen (KRITIS-Strategie)“ nimmt die Logistik
besonders in die Pflicht (BMI 2009).
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Nicht zuletzt sind auch die Anspriiche der Mitarbeitenden an die operative Aus-
fihrung der Logistikleistungen gestiegen. Neben einer gerechten Entlohnung und
der Forderung nach Arbeitsplatzsicherheit lasst die demographische Entwicklung
das Interesse an sicheren und gesunden Arbeitsplatzen steigen.

Zusammenfassend lasst sich konstatieren, dass der Schutz von Menschen, Umwelt
und Giitern zu den wesentlichen Bestandteilen des unternehmerischen Handelns
in der Logistik gehort. Alle Risiken, die diese Ziele gefahrden konnten, miissen
identifiziert und entsprechend ihrem Einflussgrad reduziert werden. Die Vermei-
dung oder Minimierung der Risiken ist jedoch das zentrale Anliegen der Sicher-
heit. Sicherheit wird damit zur zentralen Klammer logistischen Handelns.

m 1.2 Stand

Eine Darstellung, die den Anspruch erhebt, den Stand der Sicherheit in der Logis-
tik beschreiben zu wollen, muss angesichts der Vielfalt logistischer Anwendungen
scheitern. Zu unterschiedlich sind die Vorstellungen iiber mogliche Indikatoren.
Dennoch soll mit den folgenden Ausfiihrungen der Versuch einer Standortbestim-
mung unternommen werden.

Es ist iiblich, den Sicherheitsstatus durch den Schaden zu beschreiben. Der
Schaden wiederum kann an Personen, der Umwelt oder aber an Glitern gemessen
werden. Jede Schadensart lasst sich wiederum durch mehrere Parameter charakte-
risieren. Beispielsweise kann ein Personenschaden durch Tod ebenso beschrieben
werden wie durch schwere oder aber leichte Verletzungen. Fiir den Sicherheits-
status der Logistik sollen im Folgenden die Arbeitsunfille als Indikator fiir den
Personenschaden herangezogen werden. Die Gefahrgutunfille dienen als MaBstab
fiir den Umweltschaden. Der Giiterschaden wird anhand der Sach- und Transport-
schaden sowie der Frachtdiebstdhle gemessen.

1.2.1 Arbeitsunfalle

Die Unfallzahlen der Mitarbeitenden in Wirtschaft und Verwaltung sind alljahrlich
Gegenstand des Berichtes zur ,Sicherheit und Gesundheit bei der Arbeit® (SUGA).
Die publizierten Zahlen basieren auf den Ergebnissen der Unfallversicherungs-
trager. Die Zuordnung zu den Wirtschaftszweigen folgt der Einteilung nach ,NACE
Rev. 2 Statistische Systematik der Wirtschaftszweige in der Europaischen Gemein-
schaft“ (Eurostat 2008). Der Abschnitt H umfasst die Unternehmen aus ,Verkehr
und Lagerei“. Zu ihnen gehoren die in Tabelle 1.2 genannten Wirtschaftsbranchen
und -zweige (Eurostat 2008, S. 80).
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Tabelle 1.2 Untergliederung des Abschnitts H ,Verkehr und Lagerei®
(Quelle: Eurostat 2008, S. 80)

Abteilung Zugehorige Gruppen (Auswahl)

49 Landverkehr und Transport in  Personen- und Giterbeférderung im Eisen-
Rohrfernleitungen bahnverkehr;

sonstige Personenbeférderung im Land-
verkehr;

Glterbeférderung im StraBenverkehr,
Umzugstransporte;

Transport in Rohrfernleitungen.

50 Schifffahrt Personen- und Gliterbeférderung in der
See- und Kiistenschifffahrt;
Personen- und Giiterbeférderung in der
Binnenschifffahrt.

51 Luftfahrt Personen- und Giterbeférderung in der
Luftfahrt, Raumtransport.

52 Lagerei sowie Erbringung von Lagerei; Erbringung von sonstigen Dienst-
sonstigen Dienstleistungen leistungen fir den Landverkehr, die Schiff-
fir den Verkehr fahrt, den Luftverkehr; Frachtumschlag

58 Post-, Kurier- und Express- Universaldienstleistungsanbieter; sonstige
dienste Post-, Kurier- und Expressdienste

Eine Ubertragung der NACE-Struktur auf die Logistik (s. Tabelle 1.1) ist nicht ohne
weiteres moglich. Es ist jedoch davon auszugehen, dass die Unternehmen der Ab-
teilungen 49, 50 und 51 zur Verkehrslogistik gerechnet werden konnen. Unterneh-
men der Abteilung 52 zadhlen eher zur Unternehmens- und Werklogistik.

SUGA enthalt ausschlieBlich anzeigepflichtige Arbeitsunfille. Dazu zahlen alle
Unfalle, die Mitarbeitende in Ausiibung ihrer Tatigkeit erleiden und die in der
Folge zu einer Arbeitsunfdhigkeit von mehr als drei Kalendertagen fithren (§ 193
Abs.1 SGB VII). Durch Normierung wird eine Vergleichbarkeit erreicht. Als Be-
zugsgroBe dient der ,Vollarbeiter“. Diese statistische RechengroBe entspricht
einem Mitarbeitenden mit einer ganztagigen Arbeitszeit.

Bild 1.2 stellt die Entwicklung der Unfallhdufigkeit fiir die Unternehmen im Ab-
schnitt "Verkehr und Lagerei" im Vergleich zu den Gesamtzahlen dar.

Es ist deutlich zu erkennen, dass die Unfallhdufigkeit im Wirtschaftsbereich ,Ver-
kehr und Lagerei“ weit {iber dem Durchschnitt liegt. Uberdies verzeichnet die
Branche fiir 2018 einen Anstieg der Unfallhdufigkeit um 1,7 % bezogen auf 2017
und entwickelt sich damit gegenldufig zum allgemeinen Trend. Innerhalb des
Wirtschaftszweigs ,Verkehr und Lagerei“ weist der Bereich ,Landverkehr und
Transport in Rohrfernleitungen® die hochsten Unfallzahlen auf, gefolgt von ,Lage-
rei sowie Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr”. In diesem
Bereich ist auch die Zahl der todlichen Arbeitsunfille am hochsten (Tabelle 1.3).
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Bild 1.2 Entwicklung meldepflichtiger Arbeitsunfélle im Wirtschaftszweig ,,Verkehr und
Lagerei im Vergleich zur Gesamtzahl (Quelle: BMAS 2017, S.33; BMAS 2018, S.91;
BMAS 2020, S.36)

Tabelle 1.3 Tddliche Arbeitsunfélle nach Wirtschaftszweigen innerhalb der Abteilung ,Verkehr
und Lagerei“ (Quelle: BMAS 2017, S.92; BMAS 2018, S. 188; BMAS 2020, S.90)

Landverkehr und Transport in Rohrfernleitungen

Schifffahrt 1

Luftfahrt 1 2 0
Lagerei sowie Erbringung von sonstigen Dienstleistungen 6 7 9
fuir den Verkehr

Post-, Kurier- und Expressdienste 1 4 2

Neben Arbeitsunfillen lasst sich der Sicherheitsstatus auch anhand der Arbeits-
unfiahigkeit messen. SUGA aggregiert die Daten der Arbeitsunfahigkeiten aller
gesetzlichen Krankenversicherungen und ordnet sie Wirtschaftsbereichen zu. Die
Zuordnung erfolgt nach der ,Klassifikation der Wirtschaftszweige“ des Statisti-
schen Bundesamtes. Dessen Gliederung folgt der Grundstruktur des NACE Rev. 2
(Tabelle 1.2). Abweichungen gibt es lediglich in den Unterklassen und den Be-
zeichnungen (Destatis 2008, S. 15, 16).

Die durchschnittliche Dauer der Arbeitsunfahigkeit in der deutschen Wirtschaft
im Zeitraum von 2016 bis 2018 betragt 12,3 Tage je Arbeitnehmer und Jahr. Im
Wirtschaftszweig ,Verkehr und Lagerei“ sind die Arbeitsunfahigkeiten fiir den-
selben Zeitraum ca. 18 % hoher (BMAS 2017, 2018, 2020).
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Bild 1.3 zeigt die durchschnittliche Dauer der Arbeitsunfahigkeiten, aufgeschliis-
selt nach Diagnosegruppen fiir den Wirtschaftszweig ,Verkehr und Lagerei“ im
Vergleich zu der Gesamtwirtschaft. Die Bezeichnungen der Erkrankungen ent-
sprechen der ,Internationalen statistischen Klassifizierung der Krankheiten fiir
die stationdre und ambulante Versorgung® (ICD 10 = International Statistical Clas-
sification of diseases - 10. Rev.).

Der Darstellung ist zu entnehmen, dass die Arbeitsunfahigkeitszeiten des Wirt-
schaftsbereichs ,Verkehr und Lagerei“ im Wesentlichen dem Durchschnitt der
deutschen Wirtschaft entsprechen. Lediglich die Diagnosen ,Erkrankungen des
Kreislaufsystems“ (Abweichung ca. 22 %), ,Erkrankungen des Verdauungssystems*
(Abweichung ca. 18 %) und ,Verletzungen, Vergiftungen, Unfélle“ (Abweichung ca.
15%) sind tiberdurchschnittlich.

Uberraschenderweise weichen die Arbeitsunfihigkeiten fiir die Erkrankungen des
Muskel-Skelett-Systems kaum vom Durchschnittswert ab. Es scheint daher so,
dass sich die fiir Transport- und Lagerarbeiten anzunehmenden korperlichen Ar-
beitsanforderungen nicht in hoheren Ausfallzeiten bemerkbar machen.

35
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Bild 1.3 Dauer der Arbeitsunféhigkeiten je Diagnose im Vergleich zum Durchschnitt in 2018
(BMAS 2020)

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der Wirtschaftsbereich ,Verkehr und La-
gerei“ gemessen an den Unfallzahlen und der Dauer der Arbeitsunfahigkeiten vom
Durchschnitt der Wirtschaft abweicht.
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1.2.2 Giterschaden

Giiterschdden lassen sich in einer Branche, in der das Transportieren, Umschlagen
und Lagern zum tdglichen Geschift gehort, nicht vollkommen ausschlieBen. Die
Ursachen sind vielfdltig. Technisches Versagen, menschliche Fehlhandlungen oder
hohere Gewalt durch Naturereignisse konnen mogliche Ausloser fiir einen Scha-
den sein. In der Regel wird das AusmaB des Giiterschadens monetar bemessen.
Fallt eine Palette mit Waren aus dem Regal, dann errechnet sich die Schadens-
summe aus Anzahl und Wert der beschadigten Ware. Zusitzliche Kosten entste-
hen, wenn es sich um Spezialteile handelt, die moglicherweise neu angefertigt
werden miissen. Weitere Aufwendungen durch Liefer- und Produktionsverzoge-
rungen sind ebenfalls denkbar. Neben dem monetdren Schaden sind Imageeinbu-
Ben oder Kundenverluste zu befiirchten.

Verlassliche Angaben tiber Schadenssummen und mogliche weitere Folgen sind
nur in Einzelfillen dokumentiert. Um einen Uberblick zu erhalten, bleibt daher
nur die Moglichkeit der Abschatzung. Im Folgenden sollen die Versicherungsleis-
tungen als MaBstab fiir den Giiterschaden herangezogen werden.

In der Regel werden die Gliterschaden von den Assekuranzen ausgeglichen. Eine
erste Anndherung an die Schadenshdhen liefert das ,Statistische Taschenbuch der
Versicherungswirtschaft“, das vom Gesamtverband der Deutschen Versicherungs-
wirtschaft e. V. in regelméaBigen Abstanden veroffentlicht wird (GDV 2020).

In der Sparte der Sachversicherung fiir Industrie, Gewerbe und Landwirtschaft ist
die Anzahl der regulierten Schaden zwischen 2010 und 2018 um nahezu 19 % ge-
stiegen (GDV 2019, S.65). Die Schadenssummen betrugen im Jahr 2018 mehr als
6,2 Mrd. Euro (GDV 2019, S.61). Eine Aufschliisselung der Betrdge nach Wirt-
schaftsbranchen erfolgt nicht. Jedoch darf sicherlich angenommen werden, dass
der Schadensverlauf in der Logistikbranche nicht giinstiger ist.

Dieselbe Annahme kann sicherlich auch fiir die Betriebsunterbrechungsversiche-
rung getroffen werden. Sie kompensiert Schaden durch Ausfall der Wirtschafts-
leistungen infolge Feuer oder Naturereignissen (GDV 2020 b). Die deutsche Ver-
sicherungswirtschaft hat im Zeitraum von 2010 bis 2018 jahrlich durchschnittlich
knapp 1291 Mio. Euro aufbringen miissen, um die Schaden in der Wirtschaft
durch Betriebsunterbrechungen zu regulieren. Das bedeutet einen jahrlichen An-
stieg von durchschnittlich ca. 2,2% (GDV 2019, S.78). In demselben Zeitraum sind
die Vertriage jedoch um nahezu 53 % gestiegen (GDV, 2019, S. 64). Moglicherweise
kann die Zunahme der Vertrdage als Indiz fiir eine wachsende Sensibilisierung
gegenliber Betriebsunterbrechungen angesehen werden.

Die Leistungsdaten der Transportversicherungen ermoglichen eine Anndherung
an die Situation in der Logistik. Transportversicherungen treten bei Schaden an
Transportmitteln und Giitern ein. Uberdies versichern sie auch die vertragliche
oder gesetzliche Haftung der Verkehrstriager (GDV 2020 a).
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Bild 1.4 zeigt den Verlauf der regulierten Leistungen in der Sparte der Transport-
versicherungen zwischen 2010 und 2018. Im Vergleich zur Sachversicherung ist
die Leistungshohe moderat. Beriicksichtigt man die Anzahl der Vertrage, dann
sind die Schadenssummen je Vertrag in der Sachversicherung im Durchschnitt
deutlich hoher als in der Transport- und Luftfahrtversicherung.

Ein besonderes Problem in der Logistik sind Fracht- und Ladungsdiebstahle. Eine
Untersuchung des Bundesamtes fiir Giiterverkehr aus dem Jahr 2014 beziffert die
jahrliche Schadenssumme durch Frachtdiebstdhle auf bis zu 300 Mio. Euro (BAG
2014, S.6). Diese Angabe beruht auf Schatzungen des GDV. Die Dunkelziffer ist
jedoch hoch, denn es ist davon auszugehen, dass nicht alle Diebstihle angezeigt
werden (BAG 2014, S. 6).

Auch die in den polizeilichen Statistiken veroffentlichten Fallzahlen sind nicht ver-
lasslich. Es wird davon ausgegangen, dass betroffene Transportunternehmen aus
zeitlichen Griinden oder aber um Imageschaden vorzubeugen, von einer Anzeige
absehen. Aber auch wenn Fille gemeldet werden, ist eine separate Erfassung nicht
moglich, da Fracht- oder Ladungsdiebstéhle nicht gesondert ausgewiesen werden
(BAG 2014, S.4).
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Bild 1.4 Entwicklung der Leistungen in der Transport- und Luftfahrtversicherung
(Quelle: GDV 2019, S.82)

Um den Schutz vor Fracht- und Ladungsdiebstihlen zu verbessern, haben sich
Hersteller, Logistikdienstleister, Frachtunternehmen und Behorden zu einer inter-
nationalen Organisation zusammengeschlossen. Das Ziel der ,Transported Asset
Protection Association” (TAPA) ist die sichere Lieferkette. Zu diesem Zweck publi-
ziert TAPA nicht nur Daten und Fakten, sondern arbeitet auch an technischen
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Standards zum Schutz vor Diebstihlen (TAPA 2020). Uberdies unterhilt TAPA ein
Berichtssystem, das es den Mitgliedsunternehmen ermdoglicht, Vorfille zu melden.

Tabelle 1.4 fiihrt Daten aus diesen Berichten zusammen und enthéalt die Anzahl
der Delikte und die gemeldeten Schadenssummen fiir Deutschland im Zeitraum
von 2017 bis 2019.

Tabelle 1.4 Frachtdiebstdhle - Fallzahlen und Schadenssummen
(Quelle: TAPA 2017, 2018, 2019, 2020)

Anzahl der Delikte Gesamtschadenssumme - Angabe in Euro

2016 304 5995223,-
2017 262 5425474,-
2018 142 123278,-
2019 2905 20699 198,-

Die jahrlichen Schadenssummen weisen fiir den gewahlten Betrachtungszeitraum
eine erhebliche Schwankungsbreite auf. Einer der Griinde ist sicherlich in der Frei-
willigkeit zu suchen, die der Meldung der Vorfille zugrunde liegt. Ein weiterer
Grund ist die Datenbasis, die ausschlieBlich die TAPA-Mitgliedsunternehmen um-
fasst. Dennoch vermitteln die Schadenssummen einen Eindruck von der wirt-
schaftlichen Bedeutung der Fracht- und Ladungsdiebstahle.

Weitere Einblicke liefert ein Blick in die Liste der Giiter, die besonders haufig ge-
stohlen werden. Bild 1.5 prasentiert die Zahlen fiir Deutschland im Jahr 2019.
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Bild 1.5 Gestohlene Giitergruppen in Deutschland in 2019 (Quelle: TAPA 2020)
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Der Darstellung ist zu entnehmen, dass die Giitergruppen stark variieren. Offen-
sichtlich ist jedes Gut fiir die Diebe von Wert (TAPA 2020, S.47). Im Allgemeinen
ist jedoch davon auszugehen, dass wertvolle Giiter oder Waren, die leicht absetzbar
sind, hdufiger gestohlen werden (BAG 2014, S.5).

Zusammenfassend ist festzustellen, dass Gliterschaden wirtschaftlich von groBer
Bedeutung sind. Die Leistungsdaten der deutschen Assekuranzen aus den Trans-
portversicherungen und die von TAPA veroffentlichten Daten lassen vermuten,
dass die Logistik in besonderer Weise betroffen ist.

Angesichts der wirtschaftlichen Bedeutung ist verldssliches Datenmaterial drin-
gend erforderlich.

1.2.3 Gefahrgut

In der Gefahrgut-Logistik gehort der Umgang mit Risiken zum Tagesgeschift.
Immerhin ist es erklartes Anliegen der Unternehmen, Mensch und Umwelt vor
Gefahren zu schiitzen. Wie gut das in der Vergangenheit gelungen ist, zeigt ein
Blick auf die Unfallstatistik.

Gefahrgliter werden von allen Verkehrstragern befordert. Beriicksichtigt man die
jahrlichen Transportmengen, dann zeigt sich, dass der GroBteil der Transporte
iiber die StraBe erfolgt (s. Bild 1.6). Es ist daher davon auszugehen, dass das Unfall-
geschehen im StraBenverkehr dominiert.

= Seeverkehr = Binnenschifffahrt Eisenbahnverkehr Straltenverkehr

Eisenbahnverkehr inklusive Beférderung radioaktiver Gefahrgiter;
ansonsten ohne Bericksichtigung

Bild 1.6 Anteil der Gefahrguttransportmengen nach Verkehrstragern in 2016
(Quelle: Destatis 2019, S. 6)
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Der Blick auf die im StraBenverkehr bewegten Gefahrgliter zeigt, dass es sich
iberwiegend um entziindbare Flissigkeiten und um dtzende Stoffe handelt (s. Ta-
belle 1.5). Von beiden Gefahrgiitern geht ein ernstzunehmendes Umweltrisiko aus,
das dann besonders hoch ist, wenn es zu einem Verkehrsunfall kommt.

Tabelle 1.5 Gesamttransportmenge nach Gefahrklassen im StraBenverkehr in 2016
(Quelle: Destatis 2019, S.21)

Gefahrklasse

Klasse 1 Explosive Stoffe und Gegenstande mit Explosivstoff 0,6
Klasse 2 Gase 9,1
Klasse 3 Entziindbare flissige Stoffe 64,4
Klasse 4.1 Entziindbare feste Stoffe, selbstzersetzliche Stoffe, polymeri- 4,5
sierende Stoffe und desensibilisierte explosive feste Stoffe

Klasse 4.2 Selbstentziindliche Stoffe 2,4
Klasse 4.3 Stoffe, die in Beriihrung mit Wasser entziindbare Gase entwickeln 0,1
Klasse 5.1 Entziindend (oxidierend) wirkende Stoffe 1,0
Klasse 5.2 Organische Peroxide unter 0.1
Klasse 6.1 Giftige Stoffe 3,3
Klasse 6.2 Ansteckungsgefahrliche Stoffe unter 0,1
Klasse 7 Radioaktive Stoffe =

Klasse 8 Atzende Stoffe 10,0
Klasse 9 Verschiedene geféhrliche Stoffe und Gegenstéande 4,6

Die Verkehrsunfallstatistik der Bundesanstalt fiir das StraBenwesen (BASt) liefert
Informationen tiber die Anzahl der Verkehrsunfélle, bei denen Gefahrguttrans-
porte beteiligt sind. Im Zeitraum von 2017 bis 2019 betragt der Anteil der Gefahr-
gutunfalle an der Gesamtstatistik unterhalb von einem Prozent (BASt 2019). Damit
lasst sich feststellen, dass die Risiken fiir die Umwelt gemessen an den Gefahrgut-
unfillen gering sind. Offenbar gelingt es den Unternehmen gut, ihren Anspruch
an einen risikoarmen Einsatz in die Praxis umzusetzen.

1.2.4 Schlussfolgerungen

Die Analyseergebnisse vermitteln einen ersten Eindruck tiber den Sicherheits-
status in der Logistik. Dieser ist ambivalent.

Auf der einen Seite gelingt es den Logistikunternehmen offenbar sehr gut, die
Anspriiche der Gesellschaft an sichere Prozesse und Verfahren zu erfiillen. Am
Beispiel der Gefahrgutbeforderung wird deutlich, dass Prozesse mit einem sehr
hohen Risikopotenzial sicher gehandhabt werden konnen. Die Beteiligung von Ge-
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fahrguttransporten an Verkehrsunfillen ist gering. Dementsprechend gering sind
auch die Auswirkungen auf die Umwelt.

Auf der anderen Seite zeichnet sich ein deutlicher Handlungsbedarf ab. Dieser
kann insbesondere bei der Verbesserung der Sicherheit und der Gesundheit der
Mitarbeitenden gesehen werden. Die tiberdurchschnittlichen Unfallzahlen sind
nicht nur Ausdruck enormer Risiken, sondern sollten auch als Aufforderung zur
Reaktion aufgefasst werden. Angesichts der demographischen Entwicklung und
des sich andeutenden Fachkraftemangels ist davon auszugehen, dass sich der
Handlungsdruck erhoht.

Eine vergleichbare Schlussfolgerung lasst sich auch aus den Analysen der Giiter-
schdden ziehen. Besondere Aufmerksamkeit verdient der Schutz vor Diebstahlen.
Dabei geht es nicht nur darum, den monetdren Schaden zu begrenzen. In Anbe-
tracht dessen, dass ein Schaden an den Giitern auch mittelbare Auswirkungen ha-
ben kann, sind die MaBnahmen auch im Hinblick auf den Erhalt der betrieblichen
Leistungsfahigkeit und der Kundenbindung zu bewerten.

Die Schlussfolgerungen stehen unter groBem Vorbehalt. Die zur Bestimmung he-
rangezogenen Indikatoren bilden nur einen Teil der tatsdchlichen Verhéltnisse ab.
Deren Auswahl ist vor allem praktischen Erwagungen geschuldet, die im Zusam-
menhang mit der Zulanglichkeit der Daten stehen. Um den Unternehmen eine ver-
lassliche Orientierung geben zu konnen, sind erganzende Erhebungen und vertie-
fende Analysen erforderlich. Solange diese nicht vorliegen, bleibt den Unternehmen
nur die Moglichkeit, interne Daten auszuwerten.

B 1.3 Herausforderungen

Die Wirtschaft befindet sich im Wandel. GroBe Veranderungen kiindigen sich an,
die mit den Schlagworten ,Industrie 4.0, ,Logistik 4.0“ oder ,Arbeiten 4.0“ um-
schrieben werden. Unabhangig von der Wahl des Begriffes geht es um eine Anpas-
sung der Produktion mit dem Ziel, flexibel auf Kundenwiinsche zu reagieren und
diese in Echtzeit umzusetzen (BMAS 2017 a, S.200). Industrie 4.0 bezeichnet den
vorlaufigen Status einer Entwicklung, die sich riickblickend stufenweise vollzogen
hat (Ganscher, Spath 2013, S.22). Bild 1.7 zeigt die Entwicklungsstufen.

Cyber-physische Systeme sind das zentrale Kennzeichen der Industrie 4.0. Unter
diesem Begriff wird die Verkniipfung von Maschinen und Informationen verstan-
den, so dass eine direkte Kommunikation zwischen den Maschinen moglich ist
(BMAS 2017 a, S.199). Auf diese Weise entstehen vollkommen neue Produktions-
weisen, die sich auch auf die Logistik auswirken. Es ist davon auszugehen, dass
der Grad der Automatisierung und der Autonomie zunimmt (Bousonville 2017,
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S.8, 9; Schwemmer, Pflaum 2018, S.7). Aber auch die Arbeit wird sich verandern.
Viele Tatigkeiten werden zukiinftig von Maschinen iibernommen. Die Anforderun-
gen an Arbeit und Arbeitsinhalte verschieben sich (BMAS 2017 a, S.198).

Y

Industrie 4.0
. Cyber-physische
Industrie 3.0 Systeme
Industrie 2.0 Automatisierung
Industrialisierung
Industrie 1.0
Mechanisierung
ab 1800 ab 1900 ab 1970 Gegenwart

Bild 1.7 Entwicklungsstufen auf dem Weg zur Industrie 4.0

Technologische Entwicklungen und gesellschaftliche Trends sind die Antreiber auf
dem Weg zur Industrie 4.0. Im Einzelnen konnen folgende Einflussgroen benannt
werden (BMAS 2017 a, S.18):

= Digitalisierung

Die Weiterentwicklung der Informations- und Kommunikationstechnologie ist
die Voraussetzung fiir das ,Internet der Dinge“. Darunter wird die Verkniipfung
physischer Objekte mit dem Internet verstanden (BMAS 2017 a, S.201). Ma-
schinen, Anlagen und Produkte werden mit Sensoren ausgestattet, die Daten
erfassen und in Echtzeit weiterleiten. Auf diese Weise ist es im Unterschied
zur Simulation moglich, die reale Welt mit der virtuellen zu verkniipfen. Das
Gesamtsystem ist nunmehr in der Lage, sich selbst zu steuern, um ein vorher
festgelegtes Ziel zu erreichen. Verkniipfte Maschinen kommunizieren mit-
einander, indem sie erforderliche Informationen an die nachfolgenden Maschi-
nen weiterleiten. Die Maschinen stellen sich selbsttatig auf den nachsten Pro-
duktionsgang ein. So ist die Fertigung sehr kleiner LosgroBen auch unter
wirtschaftlichen Gesichtspunkten moglich (Ganscher, Spath 2013, S.22). Aus
der Analyse der tibermittelten Daten lassen sich moglicherweise zusatzliche
Erkenntnisse ziehen, die wiederum Grundlage fiir neue Geschaftsmodelle sein
konnen (Bousonville 2017, S.10).

Die Digitalisierung wirkt sich bereits jetzt auf die Logistik aus. Automatisierte
Flurforderzeuge, die sich selbststandig durch das Lager bewegen, Giliterfahr-
zeuge, die vom Disponenten aufgrund der automatischen Standortmeldungen
gelenkt werden, und der Einsatz von Track-and-Trace-Systemen zur Giiter-
nachverfolgung sind nur einige der vielen Anwendungsbeispiele. Zukiinftig ist
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es nicht ausgeschlossen, dass der Materialtransport mit der Produktion ver-
kniipft wird, so dass am Ende der Fertigungskette das geeignete Ladehilfs-
mittel bereitsteht, das dann von einem automatisierten Flurforderzeug selbst-
standig in das automatisierte Lager oder aber zum Versand befordert wird.
= Demographischer Wandel

Der Altersaufbau der Bevolkerung hat sich in den zuriickliegenden Jahren
deutlich verindert. Der Anteil der Alteren an der Bevolkerung hat stetig zuge-
nommen. Gleichzeitig sank die Zahl der Jiingeren. Bei einer nahezu stabilen
Bevolkerungszahl fiihrt diese Entwicklung zu einer Abnahme der Bevolkerung
im erwerbsfiahigen Alter (Bild 1.8). Und dieser Prozess ist noch nicht am Ende.
Es wird damit gerechnet, dass der Anteil der Beviolkerung im erwerbstatigen
Alter bis 2035 weiter schrumpft (Destatis 2019 a, S.22).

In der Vergangenheit konnte der Riickgang der Erwerbsbevolkerung durch die
verstarkte Erwerbsbeteiligung alterer Menschen und Frauen ausgeglichen
werden. Inwieweit das zukiinftig noch moglich sein wird, ist ungewiss. Ein
Fachkraftemangel zeichnet sich ab (BMAS 2017 a, S.29).
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Bild 1.8 Altersaufbau der Bevolkerung 2018 im Vergleich zu 1990 (Quelle: Destatis 2019 a)



1.3 Herausforderungen

In der Logistik ist diese Entwicklung bereits spiirbar. In einer Befragung der
Bundesvereinigung Logistik (BVL) vom Juli 2017 unter 112 Unternehmen aus
Logistik, Handel und Industrie duBerten sich 90% der Unternehmen dahin-
gehend, dass der Fachkraftemangel sich bereits bemerkbar oder sogar stark
bemerkbar macht (BVL 2017),

= Kultureller Wandel

Die gesellschaftlichen Anspriiche an die Arbeit verandern sich. Die Mitarbei-
tenden verlangen nach mehr Zeitsouverdnitdt, um Familie und Beruf unter
einen Hut zu bringen. Gleichzeitig verandern sich die Konsumgewohnheiten.
Die Konsumenten sind es gewohnt, nahezu alles und das jederzeit im Internet
erwerben zu konnen. Uberdies nimmt der Wunsch nach einem nachhaltigen
Leben zu. Okologisch nachhaltige Produkte sind ebenso gefragt wie nachhal-
tige Dienstleistungen (WeiBbuch 2017 a, S.39).

Die Logistik trifft dieser Trend besonders. Sie muss auf diese Ambivalenz
reagieren. Auf der einen Seite geht es darum, die Anspriiche der Kunden zu
erfiillen, indem sie 24 Stunden am Tag und an allen Tagen der Woche zur Ver-
fligung steht. Auf der anderen Seite miissen die Dienstleistungen nachhaltig
erfolgen (Schwemmer, Pflaum 2018, S. 6).

Die skizzierten Trends und Entwicklungen werden die Sicherheitsarbeit in der Lo-
gistik beeinflussen. Dabei lassen sich folgende Handlungsschwerpunkte ableiten:

1. Sichere und menschengerechte Gestaltung der technischen Systeme

Die Digitalisierung wird zu einer weiteren Automatisierung in der Logistik
fliihren. Tatigkeiten, die bislang noch von Menschen ausgefiihrt werden, wer-
den schrittweise durch Maschinen ersetzt. Dort, wo dieses nicht oder noch
nicht moglich ist, werden Menschen gemeinsam mit Maschinen arbeiten oder
sich auf technische Systeme verlassen miissen. Diese Umstellung kann nur
gelingen, wenn Maschinen und Anlagen sicher und zuverlassig funktionieren.
Hierzu ist das technische Sicherheitsniveau festzulegen und die Zusammen-
arbeit menschengerecht zu gestalten. Ziel ist es, die Mitarbeitenden vor unfall-
bedingten Verletzungen zu schiitzen und gleichzeitig die Zuverlassigkeit der
Leistungsprozesse zu gewahrleisten.

2. Gesundheitsschutz der Mitarbeitenden

Die Digitalisierung der Arbeitsprozesse fiihrt zu Anderungen der Arbeitsbedin-
gungen. Physische Belastungen nehmen ab, Anforderungen an die Aufmerk-
samkeit und Kommunikation steigen. In der Folge ist eine Zunahme psychischer
Belastungen zu erwarten (Klump 2019, S.73; Kretschmer 2017, S.540). Zu
den Aufgabenschwerpunkten der Sicherheit muss es daher gehoren, psycho-
soziale Bedingungen zu analysieren und daraus MaBnahmen des Gesundheits-
schutzes und der Gesundheitsforderung abzuleiten.



