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Einleitung

Die Kurier:innen in Farbe sind heute aus
Berlin nicht mehr wegzudenken: In blauer,
orange- oder pinkfarbener Oberbeklei-
dung und mit gleichfarbigen Gepackboxen
sdumen sie Kolonnen von Radfahrer:in-
nen, stehen quer auf Gehwegen und het-
zen schwer bepackt Treppenhduser hinauf
und hinunter. Die Fahrer:innen stehen un-
ter Druck. Bei Arbeitsbeginn haben sie sich
in eine App ihres jeweiligen Lieferdienst-
unternehmens eingeloggt und bekom-
men nun Auftrdge und Routen auf ihrem
Handydisplay angezeigt. Per App werden
die Bestellungen bei den Lieferdiensten
angenommen und algorithmisch koordi-
niert ausgeliefert. Was hierbei im Stadt-
bild in bunten Farben erscheint, ist das
Geschaftsmodell der Schnelllieferdienste.
Doch wie ergeht es den mit der Ausliefe-
rung betrauten Fahrer:innen? Mit welchen
Beschaftigungsbedingungen sehen sie sich
konfrontiert? Die Expertise geht diesen
Fragen nach und nimmt die Arbeitsbedin-
gungen der Kurier:innen der groBen Lie-
ferdienste von Lebensmitteln und Restau-
rantessen in Berlin in den Blick.

Dabei ist die Lieferdienstlandschaft in Ber-
lin groB und vielfdltig: Neben Essen und
Lebensmitteln werden auch Pakete und
Waren aller Art ausgeliefert, wobei DHL
und Hermes unter den Paketzustellern und
Amazon unter den Online-Handlern die
groRten und bekanntesten Anbieter da-
fiir sind (Statista 2024a, 2024b; Buske 2022).
Auch im stationdren Lebensmittelhandel
haben sich eine Reihe von Online-Ange-
boten etabliert, z.B. bei Rewe oder Edeka.
Der wesentliche Unterschied zu den Lie-
ferdiensten wie Flink, Getir, Lieferando,
Wolt oder Uber Eats liegt allerdings im
Fokus auf Schnelligkeit. Eindrucksvoll hat

dies das damalige Unternehmen Gorillas
demonstriert, das einst mit einer Liefer-
zeit von 10 Minuten geworben hat. Diese
ambitionierten Versprechungen finden
sich heute nicht mehr, dennoch bleibt die
kurze Lieferdauer primdres Ziel der groRBen
Akteur:innen der Branche. Das bevorzugte
Liefergebiet sind urbane Ballungsraume -
zum einen aus logistischen Griinden, zum
anderen, weil die Unternehmen dort ihre
anvisierte Zielgruppe, das junge, digital af-
fine Milieu, antreffen (Edigin und Fend 2023).

Als sich die ersten Lieferdienstunterneh-
men auf dem deutschen Markt ausprobiert
haben, waren die Rider:innen vor allem
solo-selbststandig beschaftigt. Das heift,
sie wurden pro getatigtem Lieferauftrag
bezahlt und waren somit Teil der soge-
nannten Gig Economy (Altenried et al. 2021).
Bei den Lieferdiensten handelt es sich um
sogenannte Plattformunternehmen, bei
denen die Auftrdge der Kund:innen digital
vermittelt und die Dienstleistung schlieR-
lich vor Ort ausgefihrt wird. Da die Ar-
beitnehmer:innen jedoch algorithmischen
Arbeitsanweisungen der Unternehmen fol-
gen missen, haben Gerichte im Konfliktfall
immer haufiger entschieden, dass es sich
dabei um abhdngige Beschaftigungsver-
héltnisse handelt (Haipeter und Hoose 2023).
Insofern beschaftigen auch die groRen
ihre Fah-
rer:innen heute nicht mehr als Solo-Selbst-
standige, sondern in abhdngigen Arbeits-
verhaltnissen, zumindest insofern sie nicht

Unternehmen in Deutschland

fiir einen Subunternehmer arbeiten. Be-
kannt ist, dass sich darunter mehrheitlich
geringfugige Beschaftigungsverhaltnisse
oder Vertrdge als Werkstudent:innen be-
finden (Friedrich et al. 2024).



Fragt man die Kurier:innen der grolRen Ber-
liner Lieferdienstunternehmen nach ihren
Arbeitsbedingungen, so zeigt sich eine
vielfdltige Frustration: Die Bezahlung ist
niedrig, das Arbeitsrisiko hoch. Man klagt
Uber Schichteinteilungen, die zum Teil un-
fair und intransparent sind, tuber Arbeits-
mittel, die nichtimmer den Anforderungen
der Tatigkeit entsprechen und tiber Gefah-
ren im StraBenverkehr, die sich als standi-
ger Begleiter eines Lieferalltags erweisen.
Hinzu kommen Lohnunsicherheiten und
Lohnschwankungen sowie Kritik an den
Berechnungsgrundlagen fur die Arbeitszeit
bei Krankheit, Urlaub oder Routenbeginn
und -ende. Zudem wird der Verdacht einer
digitalen Leistungskontrolle durch die fir-
meneigene Auslieferungs-App geduBert
(Reichert 2023b). Auch wenn einige Rider:in-
nen - so nennen sich die Fahrradkurier:in-
nen - angeben, dass ihnen die Arbeit an
sich Spall macht und von besseren Zeiten
wdhrend der Covid-19-Pandemie berich-
ten, hdufen sich mit Blick auf heute die
Schilderungen von Arbeitsdruck, Arbeits-
kontrolle und Prekaritat.

Besonders schlecht scheinen die Arbeits-
bedingungen dabei bei einigen Subunter-
nehmen zu sein, mit denen einzelne Lie-
ferdienste zusammenarbeiten. In diesem
Zusammenhang wird von nochmals nied-
rigeren Stundenléhnen,
Lohnzahlungen bzw. ,Lohndiebstahl” (Lelek
2023; Volknant 2023) und der Nichteinhal-
tung von Urlaubs- und Krankheitsrege-
lungen berichtet. Bei vielen Fahrer:innen
im Feld der Lieferdienste handelt es sich
zudem um Migrant:innen, die noch nicht
lange im Land sind und kaum Kenntnisse
uber ihre Arbeitsrechte haben. Nicht nur,

ausbleibenden

aber vor allem einzelne Subunternehmer
scheinen diese Situation gezielt auszu-
nutzen, und es hat sich zum Teil ein Milieu
herausgebildet, in dem illegale Praktiken

und dubiose Arbeitsverhdltnisse weit ver-
breitet sind (SWR 2023; Pliick 2024). Ein wei-
terer Aspekt, der sich zudem negativ auf
die Arbeitsbedingungen auswirken dirfte,
ist, dass in der Branche funktionierende
Mitbestimmungsstrukturen vielfach feh-
len: Zwar ist es gelungen, Betriebsrate zu
grinden, doch kommt es immer wieder zu
Rechtsstreitigkeiten und Berichten (ber
Behinderungen bei der Arbeit und Etablie-
rung von Betriebsratsgremien (Frank 2022;
Nowak 2022; netzpolitik.org 2022).

Wahrend der Covid-19-Pandemie haben
die Essens- und Lebensmittellieferdienste
einen gewaltigen Boom erlebt: In Zeiten so-
zialer Distanzierung und Isolation stieg die
Nachfrage nach ihren Angeboten rasant an
und fuhrte, begleitet von Investorenkapi-
tal, zu einem enormen Wachstumsschub.
Doch nach dem Ende der Pandemie hat der
Bedarf abgenommen und viele Kund:innen
gehen wieder selbst in den Supermarkt
oder bevorzugen den Besuch im Restau-
rant (Kolf 2023; Jackisch 2023). Fir weiteren
okonomischen Druck auf die Unternehmen
sorgen rucklaufige Investitionsvolumina,
denn in der risikokapitalfinanzierten Bra-
nche werden bisher kaum bzw. keine Ge-
winne erwirtschaftet. Auch die Investor:in-
nen scheint dies mittlerweile zu stéren.
Kommt es zu SparmaBnahmen, so die
These einer aktuellen Studie der Hans-
Bockler-Stiftung, wird der wirtschaftliche
Druck schnell an die Beschaftigten weiter-
gegeben (Armeli et al. 2023).

Die Situation im Bereich der Lieferdienste
ist komplex und die Lage der Arbeitsbe-
dingungen nicht leicht zu uberblicken. Sie
sind nicht nur von Unternehmen zu Unter-
nehmen zu Subunternehmen unterschied-
lich, sondern das Feld selbst ist hoch vo-
latil und schnelllebig. GroRRe Platzhirsche
wie Delivery Hero verschwinden plétzlich



vom Markt, andere Unternehmen wie Wolt
und UberEats tauchen wahrend der Covid-
19-Pandemie neu auf und etablieren sich
als relevante Akteur:innen. Darlber hin-
aus sind auch die Geschaftsmodelle einem
steten Wandel unterworfen und die Unter-
nehmen experimentieren mit unterschied-
lichen Angeboten ihrer Dienstleistung.
Insofern ist diese Expertise nur ein Zeit-
ausschnitt und gibt einen Einblick in die
Arbeitssituation von Rider:innen bei Liefe-
rando, Wolt, UberEats, Flink und Getir, wie
sie sich von Mai 2023 bis Anfang 2024 dar-
gestellt hat.

Uber die wissenschaftliche Literatur so-
wie einschlagige Studien, Berichte und
Zeitungsartikel
Interviews und zahlreiche Hintergrund-
gesprache mit Rider:innen, Betriebsrat:in-
nen, Expertiinnen und Akteur:innen des
Lieferdienstfeldes gefiihrt. Zudem flossen
Erkenntnisse aus einem im Rahmen des
Projektes Joboption organisierten Fach-
dialog und einem Workshop in die Analy-
se ein. Als Teilnehmende und Gesprachs-
partner:iinnen zu nennen sind hier u.a.
die Senatsverwaltung fiir Arbeit, Soziales,
Gleichstellung, Integration, Vielfalt und
Antidiskriminierung (SenASGIVA), das Lan-
desamt fur Arbeitsschutz, Gesundheits-
schutz und technische Sicherheit (LAGetSi),
die Gewerkschaft Nahrung-Genuss-Gast-
statten (NGG), die Vereinte Dienstleis-
tungsgewerkschaft (ver. di), das Berliner
Beratungszentrum fur Migration und Gute
Arbeit (BEMA), die Berufsgenossenschaft
Handel und Warenlogistik (BGHW), der
Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR),
das Fairwork-Sekretariat des Wissen-
schaftszentrums Berlin (WZB),
Projektkontor fir Bildung und Forschung
sowie Wissenschaftleriinnen der Hum-

hinaus wurden zwolf

Minor -

boldt-Universitat und Vertreter:innen des
Worker Center Berlin. Zudem wurden In-

terviews mit dem Betriebsrat von Lieferan-
do sowie mit Fahrer:innen von Flink, Getir,
ehemals Gorillas, Lieferando, Wolt und von
Subunternehmen gefuihrt. Mit Vertreter:in-
nen der Lieferdienstunternehmen haben
im Rahmen des Projektes ebenfalls Ge-
sprache stattgefunden, fur die Expertise
konnten jedoch keine Interviews gefiihrt
werden. Aus diesem Grund ist die Unter-
nehmensperspektive in den folgenden
Ausfihrungen unterreprasentiert.

Die Expertise gliedert sich in folgende Ka-
pitel: Kapitel 1 gibt einen Uberblick iiber
die Berliner Lieferdienstlandschaft von
Restaurantessen und Lebensmitteln und
Kapitel 2 diskutiert allgemein die Profi-
tabilitatsaussichten in diesem Feld. An-
schlieBend kommt Kapitel 3 auf die Be-
schaftigungsverhdltnisse und Kapitel 4
auf die uberwiegend neu nach Deutsch-
land gekommenen migrantischen Arbeit-
nehmer:innen bei den Lieferdiensten zu
sprechen. Weitere Facetten der Arbeits-
bedingungen, namlich Schichtplanung und
Arbeitszeiten, werden in Kapitel 5 themati-
siert und Kapitel 6 befasst sich mit Aspek-
ten des Arbeits- und Gesundheitsschutzes.
Nach einer Auseinandersetzung mit den
Herausforderungen digitaler Arbeitsorga-
nisation und algorithmischen Manage-
ments in Kapitel 7 geht es in Kapitel 8
schlieRlich um Fragen der Mitbestimmung.
Im Fazit werden die zentralen Themen
noch einmal zusammengefasst, bevor in
den Handlungsempfehlungen zundchst auf
bestehende Regelungen und anschlieRend
auf weitere Empfehlungen mit Blick auf die
Verbesserung der Arbeitsbedingungen der
Rider:innen eingegangen wird.



Liefern in prekaren Verhaltnissen:

Arbeitsbedingungen bei Lebensmittel- und Essenslieferdiensten in Berlin

Lieferdienstlandschaft

In pinkfarbenen Jacken und mit pinkfarbenen Gepackboxen -

den Farben der Firma Flink - sowie mit schwarzen oder gelb-lila
Accessoires - den Farben von Gorillas bzw. Getir - erscheinen die
Lieferdienstfahrer:innen von Lebensmitteln auf den StraRen Berlins.
Weitere signalfarbene Rucksacke oder Lieferboxen auf Fahrradern
kennzeichnen zudem die Lieferbot:innen von Restaurantessen:

Ein leuchtendes Orange steht fiir Lieferando, hellblaue Boxen fiir Wolt
und griin-schwarze fiir Uber Eats. Trotz groBer Gemeinsamkeiten,

wie der Verkniipfung von Online-Bestellungen mit méglichst schneller
Auslieferung, gibt es zwischen den Lieferdiensten von Lebensmitteln
und Restaurantessen eine Reihe von Unterschieden. Diese treten
nicht nur im differierenden Liefersortiment zutage - Lebensmittel

vs. Essen - sondern auch in der Logistik des Auslieferns:

Die Lieferer von Lebensmitteln benétigen Lagerhduser, von denen
sie ihre Bestellungen ausfahren, wahrend die Lieferdienste von
Restaurantessen die Speisen von den jeweiligen Restaurants abholen
und von dort aus ihre Routen antreten. Dies hat Auswirkungen auf
die Kostenstruktur und somit auch auf die Geschaftsmodelle und
Profitaussichten. Aus diesem Grund werden beide Bereiche an dieser
Stelle getrennt voneinander vorgestelit.




1. Die Berliner Lieferdienstlandschaft




1.1 Essen auf Fahrradern:
Die Restaurant-Lieferdienste

Essen aus Restaurants nach Hause zu bringen, ist an sich nicht neu:
Weit bekannt und verbreitet sind schon seit vielen Jahren Pizzaservice
und Pizzabot:innen. Der Unterschied zu den hier im Fokus stehenden
Lieferdiensten wie Lieferando, Wolt oder UberEats liegt vor allem in
der Vielzahl an Restaurants und Gerichten, aus denen die Kund:in-
nen auswahlen kénnen, und der Organisation der Bestellung und der
Arbeit. So werden die Speisen von den Lieferdienstunternehmen
nicht selber zubereitet, sondern sie treten als Vermittler und Plattfor-
men in Erscheinung: Mittels digitaler Infrastruktur in Form von Apps
oder Webseiten stellen sie eine Angebotspalette bereit. Kommt es zur
Bestellung, wird diese an die Restaurants digital weitergegeben, die das
Essenzubereiten. Wenndie Restaurantsihr Essennichtselbstausliefern,
ubernehmen das Lieferando & Co. Die Fahrer:innen werden dabei per
App zu den verschiedenen Anlaufstellen und entlang ihrer Route gelei-
tet. lhrenUmsatz generieren die Essens-Lieferdienstunternehmen vor
allem durch Provisionen, die die Restaurants fiir die vermittelten
Bestellungen bezahlen sowie durch Liefergebiihren. Die Kosten wie-
derum setzen sich zusammen aus dem Erhalt der digitalen Infrastruk-
tur und allem was dazu gehoért, also auch dem Management und der
Verwaltung, sowie den zur Verfiigung gestellten Arbeitsmitteln und
den Gehaltern der Rider:innen.

@® Lieferando

Unter den Essens-Auslieferern gilt Liefe-
rando in Deutschland derzeit als das groi-
te und am langsten am Markt bestehende
Unternehmen. Im Jahr 2019 wurde Foo-
dora, der zu Delivery Hero gehdrende
Konkurrent, ibernommen und die eigene
Vormachtstellung am Markt konsolidiert.
Zudem erkennt das Unternehmen im deut-
schen Markt noch Wachstumspotenziale,

da man heute erst 20 Prozent der Gesamt-
bevélkerung erreicht (Kolf 2023). Hinter
dem Namen Lieferando verbergen sich da-
bei die Unternehmen Yourdelivery, welches
die Bestellungen der Online-Plattform ab-
wickelt, und Takeaway Express, das sich um
die Logistik und die Auslieferungen kim-
mert. Beide Unternehmen sind Tochter-
gesellschaften des niederlandischen Kon-



zerns Just Eat Takeaway mit Hauptsitz in
Amsterdam. Just Eat Takeaway ist weltweit
in (iber 20 Landern aktiv, darunter in vielen
Landern Europas, in den USA und Kanada
sowie in Israel, Australien und Neuseeland.
Unter dem Namen Lieferando tritt das Un-
ternehmen ausschlieBlich in Deutschland
und Osterreich auf (Frey 2023; Just Eat Take-
away 2024a, 2024b).

Fir eine Bestellung uber die App, wo die
Restaurants ihr Angebot prasentieren kén-
nen, berechnet Lieferando in Deutschland
seinen Restaurantpartner:innen eine Provi-
sion von 13 bis 30 Prozent des Bestellwer-
tes. Der hohere Preis wird bezahlt, wenn
die Restaurants neben der Vermittlung
auch die Auslieferung der Bestellung als
Dienstleistung in Anspruch nehmen. Bei
nur etwa 10 Prozent aller Bestellungen bei
Lieferando ist das der Fall. Bei den restli-
chen 90 Prozent kommt allein die App zum
Einsatz und die Restaurants kimmern sich
selber um die Auslieferung (Mumme und
VoR 2020). Dafiir wird der niedrigere Provi-
sionsbetrag bezahlt (Frey 2023). Die von den
Restaurants gezahlten Gebuhren, begleitet
von geringeren Einkinften aus Lieferge-
bihren, stellen die Haupteinnahmequelle
des niederldndischen Unternehmens dar.
Die Kosten ergeben sich hauptsachlich aus
der Verwaltung und Instandhaltung der
App, den Werbungs- sowie Personalkosten.
Einen wesentlichen Teil stellen die Léhne
der Rider:innen dar.

Kommt ausschliellich die Lieferando-App
zum Einsatz, so sind die ausliefernden
Fahrer:iinnen nicht beim niederlandischen
Unternehmen beschéftigt, auch wenn sie
oftmals mit Lieferando-Essensboxen unter-
wegs sind. Uber die Anzahl und Arbeits-
bedingungen dieser Fahrer:innen herrscht
groBe Unklarheit. Ein interviewter Rider
war fiir eine Weile in einem Restaurant

beschaftigt und hat dort u. a. Essen ausge-
fahren. Er berichtet, er habe Gluck gehabt
und sei fest angestellt worden. Daflir habe
er manchmal auch in der Kiiche aushelfen
mussen. Fir das Restaurant seien die Lie-
ferbestellungen dabei ein Minusgeschaft
gewesen, obwohl das Essen durchaus
hochpreisig gewesen sei und der Stunden-
lohn damals bei lediglich 10,50 Euro gele-
gen habe. Dem Restaurant sei es vor allem
darum gegangen, Kund:innen zu akquierie-
ren und das Liefergebiet zu erweitern.

Zu den Beschaftigungsverhaltnissen der
direkt angestellten Fahrer:innen gibt es
ebenfalls keine offiziellen Zahlen. Diese
dirften zudem entlang saisonaler Schwan-
kungen variieren. Laut Schatzungen war
der Konzern deutschlandweit in groReren
Stadten 2023 mit etwa 10.000 Fahrer:innen
unterwegs (Frey 2023) - neben der Haupt-
stadt u. a. in Hamburg, Miinchen, Frankfurt
am Main oder Dresden (Lieferando.de 2024).
Fir Berlin wurde die Anzahl der beschaf-
tigten Rider:innen in Gesprdchen 2024
auf etwa 1.500 geschatzt. Dabei werde zu
etwa 40 Prozent per Fahrrad, zu zehn Pro-
zent per E-Bike und zu etwa 50 Prozent per
PKW ausgeliefert. Auch wenn zum Teil Fahr-
rader zur Verfligung gestellt werden, werde
meist das eigene Fahrrad bzw. der eigene
PKW verwendet. Auch starteten die aller-
meisten Fahrer:iinnen remote, also nicht
von einem Lieferando-Sitz aus.

Ebenso keine offiziellen Daten gibt es zu
den Formen der Beschaftigungsverhalt-
nisse und den persénlichen Merkmalen
der Beschaftigten. Vermutet wird, dass die
meisten Fahrer:innen im Minijob oder als
Werkstudent:innen angestellt sind. Etwa
ein Viertel der Rider:innen arbeite in Voll-
zeit, vielleicht zehn Prozent in Teilzeit. Ver-
dient wird der Mindestlohn, hinzu kommen
saisonale Boni sowie Zulagen nach ausge-
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fahrenen Bestellungen. Die Fahrer:innen
gelten als eher jung. Die allermeisten seien
mannlich und nur ein kleiner Teil weiblich.
Daruiber hinaus wird der Anteil an Deut-
schen ohne Migrationshintergrund von
Akteur:innen des Feldes als sehr gering

® Wolt

Dem einstigen Platzhirschen Lieferando
macht in Berlin seit 2020 das in Helsinki ge-
griindete Lieferdienstunternehmen Wolt
Konkurrenz. Auch das finnische Unterneh-
men hat vom Wachstumsschub durch die
Covid-19-Pandemie profitiert und ist heu-
te in den meisten Grostadten in Deutsch-
land und als globaler Konzern in {iber 20
Landern anzutreffen - vor allem in Europa,
aber auch in Israel, Japan oder Kasachstan
(Wolt 2024). Ende 2021 wurde Wolt vom
US-amerikanischen Food-Delivery-Unter-
nehmen Door Dash mit Sitz in San Fran-
cisco ibernommen (Crunchbase 2024). Wolt
verfolgt ein dhnliches Geschaftsmodell
wie Lieferando und liefert Restaurant-
essen per Fahrrad zu den Kund:innen.
Die Umsdtze werden ebenfalls aus Liefer-
geblihren und den Provisionsgebiihren
der Restaurants erzielt - die zwischen 25
und 30 Prozent beziffert werden (Ludwig
2023). Wie die Provisionen genau errech-
net werden, wird dabei von Restaurant-
partner:innen zum Teil als undurchsichtig
wahrgenommen (Mumme 2020; van Doorn
2022). Um ein Uberlaufen der Restaurant-
betreibenden von Lieferando zu Wolt zu
befordern, seien mit Marktantritt zum
Teil kuriose MaRBnahmen ergriffen worden
(Wessendorf 2023). Allerdings sei man in
den Wettbewerb mit Lieferando zundchst
nicht mit der Strategie der Dumpingprei-
se und der niedrigen Lohne eingestiegen,
sondern mit einem Streben nach mehr
Effizienz und Qualitat (Hoffmann 2020).

vermutet. Die weitaus meisten Rider:innen
seien migrantisch und kommen in Berlin
aktuell grol3teils aus Indien oder Pakistan.
Zudem gilt als eine Besonderheit von Liefe-
rando, dass das Unternehmen bereits seit
geraumer Zeit einen Betriebsrat hat.

Diese Anfangsjahre werden in Gesprachen
mit (ehemaligen) Beschaftigten riickbli-
ckend als gute Jahre mit hohen Verdienst-
moglichkeiten beschrieben, in denen man
als Rider:in Stundenléhne von Gber 20 Euro
erzielen konnte. Mit der Ubernahme von
Wolt durch Door Dash seien die Arbeits-
bedingungen jedoch immer schlechter ge-
worden und heute verdiene man nur noch
den gesetzlichen Mindestlohn ohne Boni.
Eine Fahrerin beschreibt, dass die Situation
sich sehr verandert habe. Wahrend es 2021
noch gute Bedingungen gegeben habe, sei-
en sie bis 2023 desastrds geworden.

Fir Frihjahr 2023 waren laut Unterneh-
menssprecher deutschlandweit {iber 4.000
Mitarbeiter:innen bei Wolt angestellt und
krankenversichert (Klotz 2023). In der Hoch-
phase der Covid-19-Pandemie sollen in
Berlin etwa 1.500 Fahrer:innen fiir Wolt
ausgeliefert haben (Knoblach 2021). Vom
Unternehmen offiziell bestatigte Zahlen
zu den Beschaftigten und zur Beschafti-
gungsform - wie viele Personen in Vollzeit
oder Teilzeit, als Minijobber:innen oder als
Werkstudent:innen angestellt sind - gibt
es nicht. Jedoch fand mit der Einfiihrung
der Zusammenarbeit mit Subunternehmen
eine groBe Veranderung in der Arbeits-
organisation statt. Allerdings bleibt auch
hier unklar, mit wie vielen Subunterneh-
men - von den Rider:innen werden diese
als Fleets bezeichnet - Wolt zusammen-
arbeitet. Von Akteur:innen des Feldes wird



vermutet, dass heute nur noch ein Bruch-
teil der Fahrer:innen, 100 bis 250, direkt
bei dem blauen Lieferdienstunternehmen
beschaftigt sind, wahrend hunderte Fah-
rer:innen Uber Subunternehmen fiir Wolt
arbeiten.

Nach Einschdtzungen einiger Rider:innen
sind in Berlin manche Flotten der Sub-
unternehmen heute groRer als die Anzahl

@® UberEats

Als der dritte groRRe Essenslieferer in Berlin
ist hier Uber Eats zu nennen. Wie der Name
schon andeutet, gehort dieser Food Delive-
ry Service zum in San Francisco ansdssigen
Unternehmen Uber. Die Geschaftszweige
von Uber und Uber Eats sind allerdings
strikt voneinander getrennt (dpa 2021).
Ahnlich wie Lieferando und Wolt ist auch
Uber Eats weltweit aktiv, hat von der Covid-
19-Pandemie profitiert und ist in Deutsch-
land seit 2021 in heute mehr als 100 Stad-
ten vertreten (Uber Eats 2024).

Uber Eats verortet das eigene Geschafts-
modell im Betrieb einer digitalen Platt-
form, die es Kund:innen ermdglicht,
Lebensmittel oder andere verwandte Pro-
dukte bei Unternehmen zu bestellen, sowie
in der Verwaltung der damit verbundenen
Logistik (Northdata 2024). Diese Selbstbe-
schreibung legt bereits nahe, dass Uber
Eats sich gegeniiber den Rider:innen nicht
als Arbeitgeber wahrnimmt. Dabei verdient
auch Uber Eats sein Geld tber die Provision
der Restaurants, die 15 bzw. 30 Prozent
des Bestellwerts betragt (Ludwig 2023) bzw.
durch die Liefergebuhren. Im Gegensatz zu
Wolt und Lieferando werden bei Uber Eats
keine eigenen Fahrer:innen angestellt. Seit
Marktantritt in Deutschland arbeitet die
Plattform nur mit externen Partner:innen,

der noch direkt bei Wolt Beschaftigten. Das
Unternehmen selbst halt sich diesbeziiglich
bedeckt (Klotz 2023, Lelek 2023). Arbeiter:in-
nen bei den Subunternehmen berichten al-
lerdings immer wieder von dubiosen Struk-
turen, ausgebliebenen Lohnzahlungen und
dem Handel mit sogenannten Rider-IDs,
durch die man die Arbeit fir Wolt Gber-
haupt erst antreten kann (Reichert 2023b).

genauer nur mit Subunternehmen zusam-
men (Frankfurter Allgemeine Zeitung 2022).
Welche Verkehrsmittel die externen Uber-
Eats-Partner:innen dabei wahlen, sei frei
entscheidbar. Meist kdmen jedoch Fahrra-
der oder Scooter zum Einsatz (dpa 2021).

Eine Subunternehmensstruktur, die auch
Wolt pragt, bestimmt bei Uber Eats die ge-
samte Auslieferungslogistik. Interviewpart-
ner:innen betonen, dass ihrem Eindruck
nach die kalifornische Firma das System der
Subunternehmen im Lieferdienstbereich in
Berlin als Erstes eingefiihrt hat. Somit wur-
de auch in Berlin das bereits im Bereich des
Personentransports verbreitete System auf
die Sparte der Essensauslieferung tGbertra-
gen (Bor 2023; Niebler et al. 2023).

Wie viele Rider:innen in Berlin fir Uber
Eats unterwegs sind, ist unklar. In Gespra-
chen wird das Unternehmen als ahnlich
grol3 eingeschatzt wie Wolt und Lieferan-
do, wobei Lieferando die Vormachtstellung
zugesprochen wird. Dadurch, dass alle Ri-
der:innen tiber Subunternehmen angestellt
sind, erscheint die Situation hier nochmals
unubersichtlicher.
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1.2 Q-Commerce:
Die Lebensmittel-Lieferdienste

Fiir die Lieferung von Lebensmitteln gibt es eine Reihe von Angeboten,
wie die Online-Services von Rewe oder Edeka, der mit Picnic koope-
riert. Der einstige Kooperationspartner von Edeka, der Lebensmittel-
lieferservice Bringmeister, wurde inzwischen von der tschechischen
Firma Knuspr iibernommen. Zudem gibt es Lieferdienste von Super-
marktketten wie Aldi oder Netto. Auch AmazonFresh ist in Deutsch-
land vertreten, und mit HelloFresh kann man sich Lebensmittel in-
klusive Rezept nach Hause schicken lassen. Dariiber hinaus bietet
Flaschenpost vor allem einen Getrankeservice an. Und auch wenn die
Grenzen flieBend sind, wird hier in der Regel eine Lieferzeit zwischen
einem und drei Tagen versprochen (Edigin und Fend 2023).

Im Fokus dieser Expertise stehen jedoch Sofortlieferdienste, die vor
allem auf Schnelligkeit setzen und damit eine bestimmte Marktliicke
schlieBen wollen. Die Idee beruht darauf, ein begrenztes Sortiment
mit hohen Umsatzanteilen anzubieten, welches auf einen spontanen
Bedarf der Kund:innen reagiert. Der Schwerpunkt liegt auf kleinen
Bestellungen, die den Wocheneinkauf nicht ersetzen, sondern ergén-
zen (ebd.).

Fiir das Konzept der Sofort-Auslieferung hat sich dabei der Begriff
Quick-Commerce bzw. Q-Commerce etabliert, was die konzeptuelle
Verbindung von Online-Bestellungen mit schnellen und innovati-
ven Liefermethoden bezeichnet. Dem Quick-Commerce konnen alle
UnternehmenmitLieferabsichtenvonunterzweiStundenzugerechnet
werden (ebd.; Rauen 2021).

Um die schnelle Auslieferung zu gewahrleisten, brauchen die Liefer-
dienste von Lebensmitteln ein umfassendes Logistik-Netzwerk von
sogenannten Dark Stores, bzw. Hubs oder Warehouses. Dabei handelt
es sich um in der Stadt verteilte kleine Lebensmittellager, von denen
aus die Rider:innen ihre Bestellungen ausfahren. Dark Stores werden
die Lager genannt, weil ihre Fenster verdunkelt sind, damit sie von
Kund:innen nicht mit herkdmmlichen Lebensmittelldden verwechselt
werden (Lingenfelser 2023).



Die strategische Verteilung auf das Liefergebiet gilt als entscheidend
fir den Erfolg des Quick-Commerce (Edigin und Fend 2023). Die Logis-
tik der Dark Stores ist im Vergleich zu den Restaurantlieferdiensten
nochmals mit deutlich hheren Kosten verbunden.

Grundsatzlich wird die Idee der schnellen Lebensmittellieferung in
seiner heutigen Form mit der tiirkischen Firma Getir im Jahr 2015 In
Verbindung gebracht (ebd.). In Deutschland ist allerdings zunachst
Gorillas mit dem Geschaftsmodell bekannt geworden, das mit einer
Lieferung in 10 Minuten geworben hat. Diese kurze Lieferdauer ist
heute nicht mehr Teil des Marketings der Lebensmittellieferdienste.
Logistisch erwies sich die dauerhafte Einhaltung dieses Versprechens
als zu schwierig und zu kostenintensiv. Zudem wurde Gorillas mitt-
lerweile von Getir iibernommen. Insofern sind heute vor allem zwei
groBe Lebensmittellieferer auf den Berliner StraBen anzutreffen:

Getir und Flink.

® Getir

Mit den schwarzen Outfits und den ebenso
schwarzen Gepacktaschen, auf denen das
Logo in weiBer Schrift auf rotem Hinter-
grund prangt, hat sich vor allem die Firma
Gorillas bei den Berliner:innen eingepragt.
Das Unternehmen wurde 2020 in Berlin als
erster Blitzauslieferer von Lebensmitteln
in Deutschland gegriindet. Angetrieben
durch die Covid-19-Pandemie erlebte das
Start-up innerhalb weniger Monate einen
enormen Aufschwung. Doch nach einer
Hoch- und Expansionsphase stand Gorillas
zuletzt unter erheblichem 6konomischen
Druck. Ende 2022 wurde das Unternehmen
von Getir tbernommen. Die Marke Gorillas
ist zwar teilweise noch auf den StraRen zu
sehen, de facto existiert der Lieferdienst
aber nicht mehr.

Dennoch war Gorillas einst das meist be-
achtete Unternehmen der Branche. Im Mai
2020 in Berlin gegriindet, expandierte der
Lieferdienst wahrend der Pandemie schnell
und dehnte sein Versorgungsnetz auf im-

mer mehr Stddte in Deutschland sowie in
England, Frankreich, Italien und den Nie-
derlanden aus. Innerhalb des ersten Jahres
ist die Zahl der Mitarbeiter:innen auf tber
11.000 angewachsen (Ewen et al. 2022a). So
erreichte man in kirzester Zeit den Status
eines Unicorns, d. h. einer Start-up-Be-
wertung von uber einer Milliarde US-Dollar
(Holzki und Kapalschinski 2021). Die Rider:in-
nen erhielten damals einen Grundlohn von
10,50 Euro, ergdnzt um Bonuszahlungen
pro Fahrt und Trinkgelder (Peter 2021). Mit
dem Mindestlohn stieg der Lohn spéter
auf uUber 12 Euro pro Stunde. Eingestellt
wurden die Kurier:iinnen zunachst mit be-
fristeten Vertrdgen und einer sechsmo-
natigen Probezeit und hatten somit nicht
nur Anspruch auf Sozialversicherungen,
Lohnfortzahlungen im Krankheitsfall und
bezahlten Urlaub, sondern auch auf Mit-
bestimmung (Ewen et al. 2022a). Hierzu
sei angemerkt, dass es nach einer Reihe
von Protesten und Widerstanden auch zur
Ausbildung eines Betriebsrates kam, der



jedoch im Zuge einer Umstrukturierung
zum Franchise-Unternehmen und schliel3-
lich mit der Ubernahme durch Getir seine
Zustandigkeit verlor (Rainer 2021).

Seit Ende 2022 gehort Gorillas zu Getir (Rest
2022), einem tirkischen Unternehmen mit
Sitz in Istanbul. Auch bei Getir handelt es
sich um ein global agierendes Unternehmen
mit derzeit rund 23.000 Mitarbeiter:innen,
das noch in fiinf weiteren Landern aktiv ist
(Manager Magazin 2023). Mitder Ubernahme
von Gorillas wollte man seine Prasenz und
den Zugang zu bestimmten europdischen
Markten ausbauen. Allerdings hat der Kauf
von Gorillas zu einer deutlichen Abwer-
tung des turkischen Unternehmens gefiihrt
(Schimroszik und Schiitze 2022; Rest 2024).
Der danach erfolgte Riickzug von Getir aus
einigen internationalen Landern und Stad-
ten in Deutschland und einer im Sommer
2023 angekiindigten Entlassungswelle von
schatzungsweise 2.500 Mitarbeiter:innen
(Sachse 2023b; Heuberger 2023) sollte aber
nicht allein auf die Ubernahme zuriick-
gefuhrt werden. Vielmehr wird dies auch
mit der Schwierigkeit des Lebensmittel-
Q-Commerce in Verbindung gebracht, das
eigene Geschaftsmodell profitabel zu ge-
stalten (Kldsgen 2022). Laut verschiedener
Berichte soll Getir den deutschen Markt ab
Mitte Mai 2024 verlassen. 1.200 Mitarbei-
ter:innen werden voraussichtlich entlassen
(Spiegel 2024; Lege 2024).

Die Einnahmen, die Getir hauptsdchlich
aus den Liefergebihren und dem Verkauf
der angebotenen Produkte erzielt, stellen
die Haupteinnahmequelle des Unterneh-
mens dar. Dabei werden die Gebiihren als
deutlich zu gering eingeschatzt, um die

notwendigen Kosten zu decken. Daruiber
hinaus setzt Getir in Deutschland auf ein
Franchise-Modell, was weitere Einnahmen
durch die Ubertragung von Nutzungsrech-
ten bedeutet (Edigin und Fend 2023). Da
Getir - wie auch die anderen Blitz-Lebens-
mittellieferdienste - in eine spezifische
Marktnische vorstoRen will, sind die anvi-
sierten Kund:innengruppen vor allem Men-
schen, die groBen Wert auf Zeitersparnis
und Bequemlichkeit beim Einkaufen legen.
Angesprochen werden GroRstadtbewoh-
ner:innen, Singlehaushalte und digital affi-
ne Personen (ebd.).

Auch zu Getir gibt es keine offiziellen Zahlen
fur Berlin - weder zu den Mitarbeiter:innen
noch zu den Lagerhdusern, die hier Ware-
houses genannt werden. Bezuglich der Be-
schaftigungsform gibt das Unternehmen
selbst an, seine Fahrer:innen direkt beim
Unternehmen sozialversicherungspflich-
tig zu beschaftigen. Zudem gibt es im Netz
eine inoffizielle Karte von Akteur:innen
des Feldes, auf der Stand Anfang 2024 zw6lf
Lagerorte in Berlin eingezeichnet sind.
Interviewpartner:innen meinen, dass es
einmal mehr gewesen seien und mégli-
cherweise Warehouses wieder geschlos-
sen wurden. Zu einer Uniibersichtlichkeit
beziiglich der Anzahl der Lagerhduser und
den dortigen Bedingungen tragt jedoch
auch das Franchise-System bei. Darlber
hinaus erscheint das Verhaltnis zwischen
Unternehmen und Franchise-Nehmern
diffus, da das Unternehmen zugleich als
deutschlandweit einheitlicher Betrieb mit
einem Gesamtbetriebsrat auftritt (Martin
2023).



® Flink

Seit dem Jahr 2020 liefert Flink Lebensmit-
tel an Kund:innen. Wie alle anderen Liefer-
unternehmen hat die Firma vor allem wah-
rend der Covid-19-Pandemie einen grolRen
Aufschwung erlebt. Dabei hat Flink seit
April 2021 mit Rewe einen starken Partner
im Einzelhandel, womit eine Beteiligung
der Rewe Group an Flink einhergeht. Im
Gegenzug kann Flink auf das Beschaffungs-
netzwerk und das Vollsortiment der Han-
delskette zugreifen und sich so giinstige
Einkaufskonditionen sichern und Artikel zu
Supermarktpreisen anbieten (Edigin und
Fend 2023). Dies wird oft als Vorteil gegen-
Uber dem Konkurrenten Getir genannt, der
bisher keine Partnerschaften in Deutsch-
land mit etablierten Handelsketten einge-
gangen ist.

Flink fokussiert sich auf das gleiche Kund:in-
nensegment wie Getir - junge, digitalaffine
Personen, die (iber ein ausreichend hohes
Einkommen verfligen und héhere Preise
fur Noteinkdufe im Gegenzug fiir Bequem-
lichkeit akzeptieren. Darlber hinaus wirbt
Flink mit einer umweltfreundlichen Verpa-
ckung und Zustellung - z.B. mit der Auslie-
ferung durch E-Bikes und der Verwendung
von Papier- anstelle von Plastiktlten (ebd.).
Auch hier wird der Umsatz generiert durch
den Verkauf der Lebensmittel und die da-
fur erhobenen Liefergebihren, die je nach
Bestellwert ab 1,80 Euro liegen. Wie Getir
tragt auch Flink die zusatzlichen (Miet-)Kos-
ten fur die Dark Stores oder Lagerhallen,
die hier Hubs heilen, was einen zentralen
Unterschied zu den Restaurantlieferdiens-
ten darstellt (ebd.).

Angaben zur Anzahl der Hubs und der Be-
schaftigten liegen auch fur Flink nicht vor.
Fahrer:innen berichten, dass es in Berlin
einmal deutlich Gber 20 Hubs gegeben

habe, von denen aber viele wieder ge-
schlossen worden seien. Einige Hubs seien
zwar eingerichtet, aber nie erdffnet wor-
den. Aktuell scheinen laut Schatzung von
Akteur:innen des Feldes noch 19 der Le-
bensmittellager aktiv zu sein.

Auch Flink hat sich aus einigen Landern und
auch in Deutschland aus einigen Stadten
zurlickgezogen (Sachse 2023a; Heuberger
2022). Unklar ist hierbei, wie viele Rider:in-
nen heute noch fiir das Unternehmen ar-
beiten. Wahrend der Covid-19-Pandemie
wurde von Akteur:iinnen des Feldes die
Anzahl der Fahrer:innen auf ca. 1.300 in
Berlin geschétzt. Heute seien es jedoch we-
niger. In Gesprachen wird zudem der Job
zundchst positiv dargestellt: Die Firma habe
die Krankenversicherung bezahlt, es habe
auch Lohnfortzahlung im Krankheitsfall
und Urlaub gegeben. Zugleich wird jedoch
auch von einer saisonalen Einstellungs-
und Entlassungspraxis berichtet. Wenn im
Herbst eingestellt werde, werde vielfach
zum Frihling wieder gekindigt.

Wahrend sich die Geschaftskonzepte von
Getir und Flink im Hinblick auf eine mog-
lichst schnelle Auslieferung von Lebens-
mitteln mittels einer dafiir aufgestellten
Logistik an Hubs oder Warehouses ahneln,
unterscheiden sie sich hinsichtlich der be-
reits erwdhnten Kooperation mit einem
traditionellen Lebensmittelhandler.
weitere Gemeinsamkeit durfte darin liegen,
das bisher keines der beiden Unternehmen
profitabel ist (Edigin und Fend 2023). Dar-
ber hinaus kommt es immer wieder zu Ge-
riichten einer potentiellen Ubernahme des
einen Unternehmens durch das andere
oder einem Riickzug von einem der beiden
Lebensmittellieferdiensten (Kluge 2024).

Eine



Liefern in prekaren Verhaltnissen:

Arbeitsbedingungen bei Lebensmittel- und Essenslieferdiensten in Berlin

Geschaftsmodelle

. Basically, these companies are
not doing any profit. The only
way these companies can sustain
is by stealing from the workers”,

so die Erlauterung eines Riders zu einem der grof3en
Lieferdienstunternehmen in Berlin. Mit diesen Worten bringt er
auch die Meinung einiger Expert:innen zum Ausdruck, die das
Geschaftsmodell vor allem der Lebensmittel-Sofortlieferdienste
als kaum profitabel erachten (Armeli et al. 2023; Remmerbach 2024).
Damit in Verbindung gebracht wird ein andauernder Druck auf die
Beschaftigungsverhaltnisse der ausliefernden Fahrer:innen.



In einer im Herbst 2023 erschienenen Stu-
die der Hans-Bockler-Stiftung zur ,Wirt-
schaftlichkeit von Q-Commerce” untersu-
chen Autor:innen bdérsennotierte globale
Lieferdienstkonzerne und kommen zu dem
Ergebnis, dass diese im Spannungsfeld
zwischen Wachstumszwang und schwa-
cher Profitabilitdt stehen. Von den Berliner
Unternehmen war allein Just Eat Takeaway,
also Lieferando, als globaler Konzern Teil
der Untersuchung - fir alle anderen fehl-
ten die nétigen Kennzahlen. In der Studie
wird herausgestellt, dass es mit der Covid-
19-Pandemie zu einem Wachstumsschub
gekommen und die Lieferdienstbranche
- wie fir Start-ups Ublich - zusatzlich mit
Wagniskapital versorgt worden ist. Mittler-
weile gilt der Finanzmarkt jedoch als wie-
der verdndert und eine Skepsis gegenuber
der Wirtschaftlichkeit des Q-Commerce
habe sich breit gemacht. Kaum ein Unter-
nehmen der Branche sei rentabel (Armeli et
al. 2023).

Als Griunde werden einerseits die be-
schrankten Einkommensméglichkeiten der
Lieferdienste angefiihrt: Die Kund:innen
seien sehr preissensibel und kaum bereit,
héhere Liefergebihren oder Preise fiir die
Produkte zu bezahlen. Ahnliches gilt auch
fur den Mindestbestellwert, denn der 6ko-
nomisch angeratene Betrag von 30 Euro
sei bei der anvisierten Zielgruppe der Sin-
glehaushalte und Spontaneinkaufe schwer
umsetzbar. Andererseits werden die Ursa-
chen in den hohen Kosten, vor allem der
Auslieferung und dem Erhalt der Warenla-
ger, verortet. Die Studie der Hans-Bdckler-
Stiftung macht vor diesem Hintergrund der
geringen Profitabilitdt auch einen struktu-
rell im Geschaftsmodell verankerten Druck
auf die Léhne und Beschaftigungsbedin-
gungen der Lieferdienstbranche aus (ebd.).
Auch der Fairwork Annual Report 2023
beschreibt, dass es zu Lohnkiirzungen und

Verschlechterungen der Arbeitsbedingun-
gen gekommen ist, da die Unternehmen
versuchten, entweder rentabel zu werden
oder ihren Investor:innen die Potentiale
einer Rentabilitdt aufzeigen wollten (Fair-
work 2024b).

Ein fir die vorliegende Expertise interview-
ter Fahrer von Wolt stellt in diesem Zusam-
menhang eine einfache Rechnung auf: Bei
durchschnittlichen Bestellwerten von 10 bis
15 Euro blieben selbst bei einer Provision
von 30 Prozent nicht mehr als 3 bis 4 Euro
fur das Lieferunternehmen ubrig. Bei Ubli-
cherweise drei ausgelieferten Bestellungen
pro Stunde sei dies kaum rentabel:

~What are they earning? Nothing!
They pay out of their own pockets.
[Was verdienen sie? Nichts! Sie zah-
len aus ihrer eigenen Tasche.]”

Auch Fahrer:innen fir Lieferando gehen
von einem Minusgeschaft des Ausliefe-
rungsservices aus. So erklart ein Rider:

JAlso wir sind nur zum Marktak-
quirieren da, zur Kunden- und zur
Restaurantbindung und damit die
Restaurants im Zweifelsfall nicht zur
Konkurrenz gehen.”

Was die Rider von Wolt und Lieferando
hier berechnen, sind die méglichen Ge-
winnspannen fir die Auslieferung von
Restaurantessen. Im Vergleich zu den Lie-
ferdienstunternehmen der schnellen Le-
bensmittellieferung gelten diese dabei als
noch vergleichsweise gut aufgestellt, da sie
keine Kosten fiir die teure Logistik der Dark
Stores zu tragen haben. Dennoch teilen
auch hier Expert:iinnen die Einschédtzung
der Fahrer:innen nach diinnen Margen und
geringer Profitabilitat (Schimroszik und Souza
Soares 2023).
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Wie passt das nun zusammen mit der Aus-
sage von Just Eat Takeaway, dem Mutter-
konzern von Lieferando, mit ausgehendem
Jahr 2023 schwarze Zahlen zu schreiben
(Schimroszik 2023)? Laut Unternehmens-
vertretung gilt der deutsche Markt sogar
als einer der profitabelsten (Kolf 2023). Eine
mogliche Erklarung fir die hier konvergie-
renden Annahmen zur Profitabilitat bei
Lieferando kénnte nun darin liegen, dass
es sich bei geschatzt 90 Prozent aller geta-
tigten Bestellungen um ein reines App-Ge-
schaft handelt: Wie bereits erldutert, erhalt
der niederlandische Konzern eine Provision
von 13 Prozent fur die reine Vermittlung
der Bestellungen ohne Lieferleistung. Die
Provision ist somit zwar niedriger als die 30
Prozent inklusive Auslieferung, dafir spart
man sich aber die Kosten fur die Rider:in-
nen und ihre Logistik. Das Unternehmen
scheint also vor allem durch das App-Ge-
schaft Gewinne zu machen.

Fir das Liefergeschaft, und das gilt vor al-
lem fir die Lebensmittellieferdienste, sieht
die Lage deutlich schlechter aus. In diesem
Sinne wird auch eine Abkehr der Expan-
sionsstrategie von Getir und Flink interpre-
tiert, die sich im Sommer 2023 aus einigen
europaischen Landern und in Deutschland
aus einigen Stadten komplett zurilickgezo-
gen haben (Edigin und Fend 2023). Auch in
Berlin ist es zu StandortschlieBungen ge-
kommen (Heuberger 2022). Ein Fahrer von
Getir zitiert eine Reaktion eines Managers
auf eine Boykott-Aktion:

.We started a boycott campaign and
one of the managers called me and
said: Bro, good day, we got 80 orders,
eight zero. Why do you want to boy-
cott this company? Nobody is buying
here.

[Wir starteten eine Boykottkampag-
ne und einer der Manager rief mich
an und sagte: Bro, guten Tag, wir ha-
ben 80 Bestellungen, acht null. Wa-
rum wollt ihr diese Firma boykottie-
ren? Niemand kauft hier.]”

Einige Unternehmen der Branche befinden
sich also derzeit 6konomisch an einem sen-
siblen Punkt. Und dennoch wird nicht von
einem baldigen Verschwinden der Liefer-
dienste, auch nicht der Auslieferer von Le-
bensmitteln ausgegangen. Vermutet wird
stattdessen eine Konsolidierung des Mark-
tes und eine mégliche Veranderung sowie
Erweiterung des Angebots (Armeli et al.
2023; Edigin und Fend 2023). In diesem Sinn
kénnen die Ubernahme von Gorillas durch
Getir ebenso wie die im Fruhjahr 2023
- und erneut Anfang 2024 (Remmerbach
2024) - kolportierten Gerlchte einer Uber-
nahme von Flink durch Getir oder des Ruick-
zugs von Getir aus dem deutschen Markt
als weitere Schritte in Richtung Marktkon-
solidierung gewertet werden (Ksienrzyk und
Knieps 2024). Stand Ende April 2024 wird
in verschiedenen Medien der Riickzug von
Getir aus dem deutschen Markt bespro-
chen (Spiegel 2024).

Hinsichtlich méglicher Profitabilitatsstrate-
gien werden fur die Branche verschiedene
Ansatze genannt, die von einer Erweiterung
der Produktpalette und der Lieferformen
Uber Kundenakquise und Kooperationen
zwischen Unternehmen bis hin zu Einspa-
rungen durch Automatisierung reichen.
Als Beispiel fir ein profitabel agierendes
Lieferdienst-Unternehmen wird weltweit
haufig auf das Pekinger Unternehmen Mei-
tuan verwiesen, das Essenslieferungen mit
anderen Angeboten wie dem Verkauf von
Kinokarten, Reisebuchungen oder Carsha-
ring kombiniert (Jackisch 2023). Vor diesem
Hintergrund liegen auch hierzulande Dis-



kussionen uber eine Erweiterung des Sorti-
ments nahe. Dies erfolgt schon im Hinblick
auf eine mégliche Ausweitung des Umsat-
zes mit héherpreisigen Produkten wie Kos-
metika oder rezeptfreien Medikamenten.
Zudem kénnen sich Kund:innen bspw. Gber
Lieferando mittlerweile Technikprodukte
von Saturn und Mediamarkt oder Spiele-
konsolen u. A. liefern lassen (Griinderszene
2023; Nordenbrock 2023).

Auch mit verschiedenen Auslieferungsfor-
men wird experimentiert, wenn zum Bei-
spiel in Osterreich Besucher:innen eines
Sportevents Uber Lieferando sogenannte
In-Seat-Deliveries via App aus der anwe-
senden Gastronomie bestellen und an den
Platz bringen lassen kénnen. Oder wenn
das Lieferdienstunternehmen in Koopera-
tion mit der Deutschen Bahn am Berliner
Hauptbahnhof eine Click-&-Collect-Option
ausprobiert, wo Kund:innen digital wah-
rend ihrer Anreise Bestellungen aufgeben
und sich diese nach Ankunft sofort abholen
kénnen (Preufer 2023b, 2023a). Uber die
ErschlieBung neuer Kund:innensegmente
hinaus zahlen auch héherpreisige Produkte
durch Eigenmarken oder Premiumangebo-
te (Siddeutsche Zeitung 2023; Remmerbach
2024) bzw. eine Erhéhung des Mindestbe-
stellwertes zu gewahlten Strategien.

Kooperationen zwischen Unternehmen
stellen weitere Ansdtze der Effizienzsteige-
rung dar. Dies gilt insbesondere fiir Lebens-
mittellieferdienste, die zum Beispiel durch
Partnerschaften mit dem stationdren Le-
bensmittelhandel von besseren Einkaufs-
konditionen, breiteren Sortimenten und
grolRerer Lagerinfrastruktur profitieren
kénnen. Meldungen (ber geplante Koope-
rationen nehmen dabei mitunter kuriose
Zlge an: So wurde bekannt, dass Uber die
Lieferando-App sowohl Produkte von Getir
als auch vom Konkurrenten Flink bestellt

werden konnen (Griinderszene 2023), wah-
rend Flink gleichzeitig mit Uber Eats und
Wolt kooperiert (Remmerbach 2024). Was
hier deutlich wird, ist das Streben nach ver-
schiedenen Allianzen zwischen Lebensmit-
tellieferdiensten und Essenslieferdiensten.

Dartiber hinaus werden verschiedene For-
men der digitalen Effizienzsteigerungen
und der Automatisierung in Betracht gezo-
gen, um die Kosten zu senken - beispiels-
weise durch die Verbesserung von Algo-
rithmen zur effizienteren Zustellung oder
durch vollautomatische Lagersysteme und
eine automatisierte Zusammenstellung der
Bestellungen. Desweiteren wird in den USA
bereits mit dem Einsatz von Lieferrobotern
experimentiert. Fur die Zustellung im Le-
bensmittelbereich gilt dies jedoch noch als
Zukunftsmusik (Allan und Curtis 2023; Gaab
etal. 2022; Armeli et al. 2023).
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Liefern in prekaren Verhaltnissen:

Arbeitsbedingungen bei Lebensmittel- und Essenslieferdiensten in Berlin

prekaren

Anders als in vielen anderen Léndern sind die Fahrer:innen

der groBen Essens- und Lebensmittellieferdienste in Deutschland

keine Solo-Selbststdndigen, sondern direkt bei einem Lieferdienst-
unternehmen angestellt. Die Bezahlung pro Gig, also pro Auftrag, spielt
fiir die abhédngig beschaftigten Rider:innen also keine Rolle. Jedoch
schleicht sich das System der Gig-Bezahlung - zumindest abgeschwacht
- im Zusammenhang mit Bonuszahlungen bei einzelnen Unternehmen
wieder ein. Auch ist das Lohnniveau in der Branche niedrig. Dariiber
hinaus hat sich bei einigen Sofortliefer-diensten von Restaurantessen
eine Zusammenarbeit mit Subunter-nehmen etabliert, bei denen es
zum Teil zu zweifelhaften Beschaftigungs- und Entlohnungspraktiken
kommt. Veit GroR3, Gewerkschaftssekretdr der NGG, meint dazu, dass
neben hochflexiblen Arbeitszeitarrangements zum Nachteil der Be-
schiftigten und einer liickenhaften Uberwachung von Arbeits- und
Sicherheitsstandards die Arbeitsbedingungen bei den Lieferdienstunter-
nehmen iiberwiegend schlecht sind. Die Branche zeichne sich aus durch

~Subunternehmer als Arbeitgeber auf dem Papier, fehlende
Ansprechbarkeit der Arbeitgeber durch die Beschiiftigten,
teils systematisch anmutende Fehler zu Lasten der
Beschdftigten bei elementaren Arbeitnehmerrechten wie

Lohnfortzahlung im Krankheitsfall und Urlaub, [sowie] diverse
Strategien der Arbeitgeber, betriebliche Risiken (...) auf die
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer zu verlagern. Hinzu
kommt ein Brutto-Entgeltniveau im Niedriglohnbereich

bei einer korperlich hochgradig belastenden Arbeit.”




Was entscheidend fehlt, so GroB, ist eine dringend notwendige Anerken-
nung der Arbeit, denn die Tatigkeit an sich macht vielen Beschaftigten
SpaB. Die fehlende Wertschatzung findet demnach in den iiberwiegend
prekdren Beschaftigungsverhaltnissen bei den Sofortlieferdiensten Aus-
druck. Es kann davon ausgegangen werden, dass dieses uniibersichtliche
Feld von vielen atypischen und unsicheren Beschiftigungsformen sowie

Lohnunsicherheiten gepragt ist.

3.1 Atypische

Beschaftigungsverhaltnisse

Der Job an sich macht Spal3, betonen viele
Rider:innen auch in den fir diese Exper-
tise geflihrten Gesprdachen. Man habe
keinen Chef, der einem (lber die Schul-
ter schaue, man sei viel unterwegs und
viel drauBen. Die Arbeit an sich sei nicht
das Hauptproblem. Kritisiert werden die
Arbeitsbedingungen und die Bezahlung.
Atypische Beschaftigungsverhaltnisse sind
die Regel. Verdient wird Uberlicherweise
in etwa der gesetzliche Mindestlohn plus
Trinkgelder, bei einigen Firmen kommen
noch Pramien hinzu. Wer fiir ein Subunter-
nehmen arbeitet, scheint den Mindest-
lohn nicht immer zu erreichen.

Auf Basis von administrativen Daten, die
auf Meldungen der Arbeitgeber:innen an
die Sozialversicherung basieren, hat das
Institut fir Arbeitsmarkt und Berufsfor-
schung (IAB) die Situation von abhangig
Beschaftigten bei App-basierten Liefer-
dienstunternehmen neu untersucht. Die
Arbeiter:innen der Lieferdienstbranche
werden dafir ber einschldgige Berufe wie
Helfer:innen bei Post- und Zustelldiens-
ten identifiziert. Mit 49 Prozent waren fast
die Halfte der App-basierten Arbeitnehm-
reriinnen geringfligig beschaftigt, 12 Pro-

zent als Werkstudent:innen, 27 Prozent in
Teilzeit und 12 Prozent in Vollzeit. In Hel-
fer:innenberufen, die ein ahnlich niedri-
ges Anforderungsniveau und ahnliche Zu-
gangsvoraussetzungen aufweisen, liegen
die Zahlen laut IAB bei etwa 34 Prozent
Vollzeit, 26 Prozent Teilzeit und nur 38 Pro-
zent geringfugiger Beschaftigung (Friedrich
et al 2024).

Bei den App-basierten Lieferdiensten-
dominieren also sogenannte atypische
Beschéftigte und Studierende. Zu den
atypisch Beschéftigten zahlen laut Statis-
tischem Bundesamt ,Teilzeitbeschaftigun-
gen mit 20 oder weniger Arbeitsstunden
pro Woche, geringfligige Beschaftigun-
gen, befristete Beschéftigungen sowie
Zeitarbeitsverhaltnisse” (Statistisches Bun-
desamt 2020). Im Gegensatz zum soge-
nannten Normalarbeitsverhdltnis wird bei
atypisch Beschaftigten davon ausgegan-
gen, dass sie ihren Lebensunterhalt nur
eingeschrankt aus ihrem Einkommen be-
streiten kdénnen. Studierende und Auszu-
bildende werden nicht erfasst. Wahrend
Vollzeit-
Regel uber ihre Beschaftigung sozialver-
sichert sind, ist dies fir die Gruppe der

und Teilzeitarbeitende in der
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Minijobber:innen und Werkstudent:innen
nicht der Fall.

Versucht man allein die Beschéftigten von
Lieferdiensten fiir Essen und Lebensmit-
tel zu erfassen, sto3t man auf ein generel-
les Problem der Untersuchung von Platt-
formarbeit. Zumindest verweist auch die
Internationale Arbeitsorganisation (ILO)
darauf, dass die mangelnde Transparenz
der Plattformen hinsichtlich der Weiter-
gabe von Daten viele Forscher:innen und
statistische Amter dazu veranlasst habe,
die Zahl der dort beschaftigten Arbeit-
nehmer:innen zu schatzen (International
Labour Organization 2021). Anfragen zu Be-
schaftigungszahlen an die Lieferdienst-
unternehmen im Rahmen dieser Exper-
tise wurden ebenfalls nicht beantwortet
und die Weitergabe von Informationen u.
a. mit Verweis auf Wettbewerbsrelevanz
abgelehnt. Um dennoch einen groben
Eindruck vermitteln zu kénnen, wird so-
mit auch hier auf Einschatzungen zuruick-
gegriffen.

Folgt man Schatzungen von Expert:innen
und Rider:innen, so lasst sich das klars-
te Bild fur Lieferando umreiBen, wobei
es sich vermutlich auch um das Unter-
nehmen mit den meisten Beschaftigten
handelt. In Berlin wird derzeit von 1.500
Fahrer:innen ausgegangen. Von diesen
arbeitet wahrscheinlich mit 10 bis 25
Prozent nur eine kleine Minderheit in
Vollzeit. Hinzu kommen noch einige Teil-
zeit-Rider:innen, allerdings wird die
Uberwiegende Mehrheit in Mini- oder
Midijobs bzw. mit Vertrdgen als Werk-
student:in vermutet. Dies entspricht in
etwa den Zahlen des IABs. Bei Wolt und
Uber Eats wird heute vermutlich groR-
teils oder ausschliel3lich Uber Subunter-
nehmen ausgeliefert. Fir Flink und Getir
liegen ebenfalls zu wenige Informationen

vor, um Einschdtzungen zu den Beschafti-
gungsverhdltnissen vorzunehmen.

Dartiber hinaus verweisen Rider:innen aber
noch auf weitere Aspekte der Unsicherheit
im Arbeitsverhdltnis, die durch eine saiso-
nale Anstellungspraxis und intransparente
Kiindigungen hervorgerufen werden. Ver-
einzelt wird der Vorwurf erhoben, dass
Probezeitregelungen gezielt ausgenutzt
werden. Ein ehemaliger Fahrer fir Flink
berichtet, dass Ublicherweise im Herbst
verstdrkt eingestellt und nach Ende des
Winters im Frihjahr wieder entlassen wird:

~Usually they would fire people in
February, especially the new peop-
le. And then they would hire again
in September.” [,,Normalerweise
wurden die Leute im Februar entlas-
sen, vor allem die neuen Mitarbei-
ter:innen. Und dann stellen sie im
September wieder ein.”]

Die Einstellungspraxis scheint somit ent-
lang der schwankenden Auftragslage des
Unternehmens zu erfolgen. Die Probezeit,
wird erklart, wird als Mittel eingesetzt, um
grundlose Kiindigungen auszusprechen.
Solche Vorwirfe werden ebenfalls gegen
Lieferando erhoben und auch hier werden
Vermutungen geduBert, dass das Unter-
nehmen die Probezeit ausnutze, um flexi-
bel auf einen Arbeitskraftebedarf reagie-
ren zu konnen (Lelek 2024).



3.2 Prekare Lohne
und Lohnschwankungen

Die Lebensmittellieferdienste Flink und
Getir zahlen den im April 2024 geltenden
gesetzlichen Mindestlohn in Hbéhe von
12,41 Euro. Auch Wolt und Lieferando
orientieren sich in etwa am Mindestlohn -
zumindest wenn man bei den Unterneh-
men fest angestellt ist. Uber Eats beschaf-
tigt keine Rider:innen direkt und zahlt
diesen somit auch keine Léhne. Insgesamt
wird das Gehalt als zu niedrig kritisiert.
Vor allem, wenn die Fahrer:innen noch
Ausgaben fur Arbeitsmittel tragen mussen,
denn viele sind mit dem eigenen Fahrzeug
unterwegs. Hinzu kommt eine Kritik an
Bonuszahlungen, wobei Lieferando und
Getir die groBen Unternehmen zu sein
scheinen, die heute noch systematisch da-
mit operieren. Unsicherheiten und Unge-
rechtigkeiten werden im Zusammenhang
mit dem Bonussystems, schwankenden
Léhnen und einer fehlerhaften Berechnung
der Lohnfortzahlung im Krankheitsfall the-
matisiert. Wiederholt beanstandet wird
auch, dass Léhne nicht vollstandig ausbe-
zahlt werden.

Im Hinblick auf Bonuszahlungen wird fur
Lieferando von einem saisonalen Plus von
50 Cent pro Stunde berichtet. Dartber hi-
naus wird von einem Pramiensystem als
Anreiz fur die Zustellung moglichst vieler
Bestellungen gesprochen. Die Bonuszah-
lungen werden dabei pro Kalendermonat
berechnet: Fiir die ersten 25 Auftrdge im
Monat gibt es keinen Bonus. Ab der 26. bis
zur 100. Bestellung gibt es 25 Cent, ab der
101. bis zur 200. einen Euro und ab der 200.
zwei Euro pro Bestellung. Vollzeitfahrer:in-
nen, die im Schnitt zwei Bestellungen pro

Stunde auslieferten, erreichten tatsachlich
den Zwei-Euro-Bereich. Als Vollzeitfahrer:in
kdnne man bei Lieferando somit durch-
aus 3.000 Euro brutto verdienen. Als Teil-
zeitfahrer:in, vor allem bei geringfligiger
Beschaftigung, erreiche man die héheren
Bonusschwellen jedoch nicht, erklart ein
Rider.

Vor diesem Hintergrund ist es kaum ver-
wunderlich, dass es unterschiedliche Positi-
onen zum Thema gibt: Die Fahrer:innen, die
von den héheren Boni profitieren, sind ge-
gen eine Abschaffung dieses Entlohnungs-
prinzips. Fur sie misste eine Erhéhung des
durchschnittlichen Stundenlohns schon
sehr groRzugig ausfallen, damit sie bei ei-
ner Streichung des Bonus nicht schlechter
gestellt werden. Gleichzeitig, so ein Fahrer
aus dem Betriebsrat von Lieferando, sei
auch ihnen bewusst, dass der Bonus unge-
recht sei. Zudem handelt es sich seiner Mei-
nung nach um einen Fall von Teilzeitdiskri-
minierung. Denn bei gleicher Leistung von
zweieinhalb Bestellungen pro Stunde kann
ein:e Teilzeitfahrer:in oder Minijobber:in
nie so viel verdienen wie ein:e Vollzeitfah-
rer:in. Des Weiteren wird angemerkt:

.Ich finde das auch unwiirdig, dass
das Unternehmen irgendwie einem
eine Karotte wie einem Esel vor
hilt. Da ist ja auch fast eine Unter-
stellung drin: Wenn es keine Anreize
gibt, strengt sich niemand mehr an.”

Jenseits der Kritik an den Boni wird von den
Rider:innen auf weitere Lohnschwankun-
gen und unsichere Einkinfte hingewiesen.
Auch das Bonussystem fiihre zu Unsicher-
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heiten, da man nie genau wisse, wie viel
man ausliefere (SWR 2023). Jenseits dessen
fuhrt aber auch die Ungewissheit, wie vie-
le Schichten man bekommt, zu unsicheren
Lohnen. In diesem Zusammenhang be-
richtet ein Fahrer von Wolt, dass er zuletzt
Schwierigkeiten hatte, seine Stundenzahl
bei den angebotenen freien Schichten zu
belegen, da diese immer sehr unglinstig
lagen. SchlieBlich habe er seine Stunden-
zahl reduzieren mussen. Im Arbeitsvertrag
- zumindest bei Lieferando - ist wiede-
rum eine Mindeststundenzahl festgelegt,
die man auf jeden Fall bezahlt bekommt,
meint ein Lieferando-Kurier. Alles was dar-
Uber hinausgeht, sei variabel. Ausreichend
Schichten zur Verfligung zu stellen, zugleich
nicht Gberzubesetzen und die Kund:innen
zufriedenzustellen, kann dabei als grundle-
gende Herausforderung der Unternehmen
angesehen werden, die Balance zwischen
Angebot und Nachfrage zu halten.

In einer Studie von ArbeitGestalten zum
»Job als Gig” wurde bereits erlautert, dass
die Plattformunternehmen genlgend Auf-
trage vorweisen mussen, um die Arbei-
ter:innen zu versorgen - zugleich die Nach-
frage nach ihrer angebotenen Dienstleis-
tung aber nicht zu hoch sein darf, weil sich
die Kundschaft abwenden kénnte, wenn
die Erledigung des Auftrags nicht zeitnah
erfolgt (Schmidt und Kathmann 2017).

Eine weitere Schwankung des Verdienstes
- fur die die Unternehmen nicht verant-
wortlich gemacht werden kénnen - ergibt
sich aus der Héhe der Trinkgelder. Hierbei
scheinen die Kund:innen die Lieferungen
sehr unterschiedlich wertzuschatzen: Fur
ein gebrachtes Restaurantessen wird mehr
Geld gegeben als fir die Lieferung von
Lebensmitteln. Des Weiteren wird einer
Studie zufolge die Lieferung von Restau-
rantessen an der Haustir mit weniger

Trinkgeld bedacht als die Bedienung bei
einem Restaurantbesuch (Biihler und Veseld
2023). Auch beschreibt ein Rider ein gewis-
ses Unbehagen, wenn Trinkgelder nicht bar
ausgezahlt werden, was in etwa der Hélfte
der Félle passiert. Die nicht in bar entrichte-
ten Trinkgelder werden vom Unternehmen
einmal im Monat an die Mitarbeiter:innen
Uberwiesen. Es gebe zwar keine Berichte
Uber einbehaltene oder zu niedrig bezahlte
Trinkgelder, aber der interviewte Beschaf-
tigte meint, man kdnne sich nie sicher sein.

Ein weiterer Faktor, der sich ebenfalls auf
die Lohne auswirkt, sind die Arbeitsmittel,
die die Rider:innen nicht vom Unterneh-
men gestellt bekommen, sondern selbst fi-
nanzieren. Zwar stellen einige Lieferdienste
den Rider:innen offiziell Fahrrader bereit,
allerdings sei die Qualitat dieser Rader oft
so schlecht, dass viele auf ihre privaten
Fahrrader zuriickgreifen. Auf diese Weise
entstiinden zusatzliche Kosten, die sich auf
den Lohn niederschlagen. Fahrer:innen, die
die Lieferungen mit dem Auto beférdern,
berichten, dass sie aufgrund fehlender
Parkméglichkeiten immer wieder Strafzet-
tel bekamen, fir die sie selbst aufkommen
mussten. Auch dies habe mitunter Auswir-
kungen auf den Stundenlohn.

AbschlieBend soll noch auf die immer wie-
der zu niedrigen Lohnzahlungen hingewie-
sen werden, von denen fast alle interview-
ten Rider:innen berichten. So werde immer
wieder falschlicherweise zu wenig Lohn
gezahlt. Zwar wirden die Unternehmen
die ausstehenden Betrdge nach einer Be-
schwerde in der Regel nachzahlen, dies ge-
schehe jedoch oft mit erheblicher Verspa-
tung und nicht selten mit neuen Fehlern.
Dies stimmt einige Interviewpartner:innen
misstrauisch, da dies immer nur zu Unguns-
ten der Fahrer:innen und nie zu Ungunsten
des Unternehmens passieren wiirde.



3.3 Lohnunsicherheiten
durch Subunternehmen und
externe Auslieferer

Ein Faktor, der sich besonders stark auf
die Sicherheit und Hoéhe des Lohns aus-
wirken durfte, ist, ob man direkt bei
einem der Lieferdienstunternehmen an-
gestellt ist oder nicht. Insbesondere die
Beschaftigung uber ein Subunternehmen
scheint sich dabei negativ auf die Lohnsi-
cherheit auszuwirken. Rider:innen berich-
ten zum Teil von einem dubiosen System
mit Gig-ahnlichen Bezahlungen, kaufli-
chem Erwerb von Fahrer:innen-Accounts
und ausbleibenden Lohnzahlungen.

Als Erstes hat Uber Eats mit Subunterneh-
men zusammengearbeitet, bevor Wolt
das System ebenfalls ibernommen hat.
Dabei duBern mehrere Fahrer:innen von
Wolt, das Unternehmen habe sie aus dem
direkten Anstellungsverhaltnis rausge-
drangt und sie dazu aufgefordert, bei ei-
nem Subunternehmen anzuheuern. Auch
die wiederholte Einteilung in ungilinstige
Schichten habe wie ein Druckmittel auf
die Fahrer:innen gewirkt:

.They wanted to push us out.
[Sie wollten uns los werden.]”

Fur die Unternehmen hat die Zusammen-
arbeit mit Subunternehmen den Vorteil,
Kosten zu sparen, die Verantwortung fur
die Beschaftigung der Rider:innen auszu-
lagern und Arbeitgeberpflichten zu umge-
hen (Hampel et al. 2023).

Rider:innen schatzen, dass in Berlin zwi-
schen sieben und 20 solcher Flotten, wie
die Subunternehmer genannt werden,

existieren. Es gebe eher kleine Flotten
mit 30 oder 40 Personen, aber auch sehr
groBe mit Uber 200 Fahrer:innen. Ri-
der:innen, die fur Subunternehmen tatig
sind, sprechen insgesamt von mehreren
Hundert so beschaftigten Fahrer:innen.
Viele der Subunternehmen lieferten da-
bei nicht nur fir ein, sondern fir mehre-
re Lieferdienstunternehmen gleichzeitig
aus.

Beziiglich der Beschaftigungsverhéltnisse
wird von einem breiten Spektrum unter-
schiedlicher Arrangements und viel un-
dokumentierter Arbeit berichtet. Lohn-
fortzahlung im Krankheitsfall und Urlaub
gebe es nicht, erzdhlen Fahrer:innen.
Wenn Arbeitsverhéltnisse offiziell gemel-
det seien, dann meist als Minijobs - un-
abhangig davon, wie viel tatsachlich gear-
beitet werde. So werde man bspw. formal
auf Minijobbasis angestellt, arbeite aber
darliber hinaus (Hampel und Krause 2023a;
Niebler et al. 2023). Einige Subunterneh-
mer:innen greifen scheinbar in diesem
Zusammenhang auch auf die friher ver-
breitete Bezahlung pro Auftrag zurick:

~Recently | met a rider for a sub-
contractor and he told me that they
have gone back to the order system.
So you get paid by the order and
not by the hour. (...) But he has to
work at least 192 hours in a month.
And he has to work every weekend,
like Saturday and Sunday. He can’t
skip! - He said for the last three,
four months he has just become a
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bicycle. He turns on his ID and then
he can just turn it off when the shift
ends. But he doesn’t get paid for
that. He gets paid for the orders.
Which sometimes he doesn’t get.
[Kiirzlich traf ich einen Fahrer eines
Subunternehmers und er erzihlte
mir, dass sie zum Auftragssystem
zuriickgekehrt sind. Man wird also
auftragsbezogen und nicht stun-
denweise bezahlt. (...) Aber er muss
mindestens 192 Stunden im Monat
arbeiten. Und er muss jedes Wo-
chenende arbeiten, also Samstag
und Sonntag. Er kann nicht fehlen!
- Er sagte, in den letzten drei, vier
Monaten sei er quasi zum Fahrrad
geworden. Er schaltet seine ID
ein und kann sie erst am Ende der
Schicht wieder ausschalten. Aber
dafiir wird er nicht bezahlt. Er wird
fiir die Auftriige bezahlt. Und die
bekommt er manchmal nicht.]”

Abermals taucht also das Prinzip des Ein-
kommens in Abhdngigkeit von Auftragen
auf, wie es fur Solo-Selbststandige und
die Gig Economy charakteristisch ist.
Beim Ausbleiben der Auftrdge wird man
nicht fur die zur Verfigung gestellten
Stunden bezahlt. Zudem kommt es zu
spontanen Entlassungen - so wurde auch
das Beschaftigungsverhdltnis des oben
erwahnten Riders kurzfristig beendet.

Andere Fahrer:innen erzahlen von weite-
ren dubiosen Geschichten im Zusammen-
hang mit Subunternehmen: Offentlich
bekannt geworden ist vor allem ein Fall,
in dem Anfang 2023 ein Subunterneh-
mer bis zu drei Monatsléhne von Uber
100 Fahrer:innen einbehalten hat (siehe
Kasten, rechts). Dabei scheint es sich kei-
neswegs um einen Einzelfall zu handeln.
Zumindest berichten Fahrer:iinnen im

Sommer 2023 von weiteren Vorfallen. Vor
allem die GroRe der Fahrer:innen-Flotten
einzelner Subunternehmer wird von den
Beschaftigten als problematisch angese-
hen, da sie zu Verlockungen fuhrt:

.People don’t run away with 10.000
Euro, but they can easily run away
with 200.000 or 300.000 Euro. [Die
Leute laufen nicht mit 10.000 Euro
weg, aber sie konnen leicht mit
200.000 oder 300.000 Euro abhau-
en.J”

Bei Lieferando wiederum wird nicht mit
Subunternehmen kooperiert, aber es
kommt zu anderen Formen der Kostenaus-
lagerung, erklart ein Interviewpartner:

.They just give their platform to
the restaurant and the restaurant
have their riders. Then the restau-
rants are the fleet. [Sie stellen den
Restaurants nur ihre Plattform zur
Verfiigung und die Restaurants ha-
ben ihre eigenen Fahrer:innen. Dann
sind die Restaurants die Flotten.]”

Der Rider erklart, dass bei der Bestellung
Uber die Lieferando-App die Restaurants
oft selbst ausliefern wiirden und somit
ebenfalls eine Art Flotte seien. Auch in
den Restaurants wirden hdufig Léhne
unterhalb des gesetzlichen Mindestlohns
gezahlt. Insofern komme es auch hier mit
der Auslagerung der Lieferkosten zu einer
Auslagerung der Verantwortungsiber-
nahme fur die Arbeitsbedingungen der
Kurier:innen.



Unterschlagene Lohne
im Fall eines Subunternehmens

Im Januar 2023 ist ein Fall eines Subunternehmen-Partners von Wolt
bekannt geworden, der zwei bis drei Monatslohne von iiber 100
Fahrer:innen nicht gezahlt haben soll. Die Rider:innen berichten, in
ein Beschaftigungsverhaltnis mit einem Besitzer eines Handy-Ladens
namens ,,Mobile World” getreten zu sein, der ohne richtige Arbeits-
vertrage operiert habe. Mobile World bestreitet die Zusammenarbeit
mit Wolt und auch Wolt behauptet, nichts von diesem Unternehmen
zu wissen. Zwar sei es in der Vergangenheit zu UnregelmaRBigkeiten mit
Partner:innen gekommen, die Zusammenarbeit habe man aber inzwi-
schen beendet und ausstehende Gehalter seien gezahlt worden (Klotz
2023; Reichert 2023a, 2023b). Demgegeniiber stehen die Aussagen der Ri-
der:innen. Im Zusammenhang der Léhne berichten sie zunachst von
einer Vertréstung und einem Abwimmeln durch den beschuldigten
Subunternehmer des Mobile World-Shops. AnschlieBend sei dieser fiir
sie nicht mehr erreichbar gewesen.

SchlieBlich haben sich die Rider:innen organisiert und zum Protest
aufgerufen. Im Zuge dessen ist man vor das Biiro von Wolt gegangen
und hat Erkldrungen verlangt. Wolt habe sich einem Gesprach jedoch
verweigert. Einige der Fahrer:innen sind daraufhin vor Gericht gezogen
und verlangen von Wolt Verantwortungsiibernahme und die Zahlung
der ausstehenden Léhne. Es gebe zwar keinen Vertrag mit Wolt, aber
eine erbrachte Arbeitsleistung. Ein Gerichtsurteil fiir einen der Fahrer
endete im November 2023 in einem Vergleich (Volknant 2023a; Reichert
2023b; Lelek 2023).



Ankunftsarbeit

Die absolute Mehrheit der Rider:innen hat einen first generation
immigrant background und sind somit Migrant:innen der

ersten Generation. Die Herkunft der Mitarbeiter:innen scheint
regional unterschiedlich zu sein. Firr Berlin werden in den
Gesprachen die meisten Fahrer:innen aus dem Nahen Osten und
vor allem aus Siidasien, genauer aus Indien und Pakistan, vermutet.
Auch Syrien und Afghanistan werden genannt. Das IAB kommt
ebenfalls zu dem Ergebnis, dass 30 Prozent der auslandischen
App-Arbeiter:innen von Lieferdiensten aus Siid- und 20 Prozent

aus Zentralasien sowie 15 Prozent aus Osteuropa stammen.

Die auslandische Vergleichsgruppe anderer Helfer:innenberufe
kommt hingegen zu iiber 30 Prozent aus Ost- und zu 25 Prozent

aus Stideuropa (Friedrich et al. 2024). Eine Gemeinsamkeit der
migrantischen Fahrer:innen bei den Lieferdiensten wird zudem ‘
darin ausgemacht, dass viele von ihnen noch nicht lange in
Deutschland sind.




4. Ausliefern als Ankunftsarbeit




Mit dem Begriff Arbeitsfelder der Ankunft werden leicht zugangliche
Arbeitsfelder beschrieben, in denen viele Migrant:innen beschaftigt
sind. Vor allem Arbeitsbereichen mit Personalbedarf und niedrigem
Anforderungsniveau wird dies zugesprochen. In die deutsche Debat-
te eingefilhrt wurde die Bezeichnung von einem Forschungsprojekt
an der Universitdt Kassel, das an den Journalisten Doug Saunders
ankniipft, der in seinem Buch , Arrival City” die Auswirkungen von
Migrationsbewegungen in verschiedenen Metropolen weltweit,
darunter auch in Berlin, untersucht hat (Saunders 2071). Er identifi-
ziert verschiedene Orte des Ankommens, wie z.B. Orte des giinstigen
Wohnens, der Ankunftsarbeit und der sozialen Netzwerke, die fiir
neu zugewanderte Migrant:innen von zentraler Bedeutung sind. Das
Kasseler Forschungsprojekt fokussiert auf die Erwerbssituation von
Migrant:innen in verschiedenen Arbeitsfeldern (Yalcin et al. 2024), wo-
bei Lieferdienste nicht Teil der Untersuchung waren. Allerdings weist
auch die Lieferarbeit typische Merkmale von Ankunftsarbeit auf.

So bietet auch die Lieferdienstbranche einen niedrigschwelligen
Zugang zur Beschaftigung, da es bspw. kein formalisiertes Bewer-
bungsverfahren gibt, keine Zeugnisse vorgelegt werden miissen
und Deutschkenntnisse nicht zwingend erforderlich sind. Die Ta-
tigkeit wird hauptsachlich iiber die App organisiert und diese wird
in verschiedenen Sprachen bereitgestellt (Altenried 2021; Reimer-Gor-
dinskaya et al. 2023). Bei den Subunternehmen scheint der Einstieg
nochmals leichter zu sein, und Jobs vor allem iliber migrantische
Netzwerke und Social Media vermittelt zu werden. Es wird von Whats-
App-Gruppen bzw. persdonlichen Kontakten berichtet, woriiber man
zur Beschaftigung gefunden habe. Auch dies ist ein typisches Merk-
mal fiir Ankunftsarbeit.

Fir viele Migrant:innen gilt die Ankunftsarbeit als eine Art Sprung-
brett und Ubergangsphase in die eigentlich angestrebte Erwerbs-
arbeit. Oft verharren sie in dieser Beschaftigung jedoch langer als
geplant. Wie Plattformarbeit zum einen Zugénge zu Arbeit verschafft,
zum anderen aber Prekaritat und Ungleichheitsstrukturen vor allem
fiir Migrant:innen reproduziert, betont auch eine Studie von Minor -
Projektkontor fiir Bildung und Forschung (Hampel und Krause 2023a).
Bei vielen Rider:innen wird die Art und Dauer des Beschaftigungs-
verhaltnisses dabei wesentlich durch die Rahmenbedingungen des
Visums beeinflusst.



41. Arbeiten mit
Studierenden-Visum

Fir viele bei den Lieferdiensten beschaf-
tigten Migrant:iinnen ist das Visum ein
zentrales Thema. Dabei kommen viele der
Rider:innen aus dem auBereuropdischen
Ausland. Oftmals handelt es sich um inter-
nationale Studierende, deren Arbeitsmdg-
lichkeiten durch das Student:innenvisum
bestimmt werden.

An dieser Stelle soll exemplarisch die Ge-
schichte einer jungen Riderin angefuihrt
werden. Dabei handelt es sich um eine
gut ausgebildete Bankerin aus Indien, die
nach Deutschland gekommen ist, weil sie
fuir ihre Arbeit in ihrem Heimatland inter-
nationale Studienerfahrung braucht:

LActually, | am a double master.
But | need the international expe-
rience to know how to work in the
foreign market. Because I've wor-
ked in India and in fact I've earned
a lot of rewards from my compa-
ny. (...) | was deputy manager in a
bank. Like they gave me an inter-
national trip and so on. [Eigentlich
habe ich einen Doppelmaster. Aber
ich brauche die internationale Er-
fahrung, um zu wissen, wie man
auf dem auslindischen Markt ar-
beitet. Ich habe in Indien gearbei-
tet, und mein Unternehmen hat mir
eine Menge Anerkennung gegeben.
(...) Ich war stellvertretende Mana-
gerin in einer Bank. Sie haben mir
zum Beispiel internationale Reisen
finanziert und so weiter.]”

Eigentlich, so berichten auch viele andere
in den Gesprdchen, wollte sie lieber in ei-

nem anderen Land studieren - namlich in
Kanada. Aber ihre Schwester war bereits
hier und da es dieser damals gesundheit-
lich nicht gut ging, ist die Riderin schlieB-
lich nach Deutschland gekommen. Sie
fing an als Kurierin zu arbeiten, weil sie so
die ndtige Flexibilitat hatte, um nebenbei
studieren zu kdnnen.

Als Herausforderung stellen sich fur sie
- wie flr so viele andere international
Studierende auch - die Einschrankungen
durch das Studierenden-Visum dar. Denn
Studierende aus Drittstaaten, die eine Auf-
enthaltserlaubnis zum Zweck des Studiums
besitzen, durfen in Deutschland bis zu 140
Arbeitstage oder 280 halbe Arbeitstage im
Jahr ohne Zustimmung der Bundesagentur
fur Arbeit einer Beschaftigung nachgehen.
Arbeitszeiten bis zu vier Stunden pro Tag
gelten als halber Arbeitstag, danach wird
ein voller Arbeitstag berechnet. Anders
als wenn der Aufenthaltsstatus direkt an
ein Arbeitsverhdltnis geknupft ist, ist das
Student:innenvisum an ein Studium ge-
bunden. International Studierende kén-
nen dabei im Rahmen der Zeitvorgaben
unterschiedliche Jobs ausiiben. Wollen
sie Uber das Studium hinaus bleiben, er-
moglichen weitere Regelungen den Uber-
gang in eine Aufenthaltserlaubnis zur
Ausubung einer qualifizierten Beschafti-
gung bei Aufnahme einer Beschaftigung
als Fachkraft (Die Bundesregierung 2024).

Auch wenn die Arbeit als Rider:in fir die
international Studierenden also nicht
direkt mit dem Aufenthaltsstatus ver-
knupft ist, sehen sich die Fahrer:innen in
Visa-bedingten Abhdngigkeitsverhaltnis-
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sen gegeniiber den Unternehmen. Diese
manifestieren sich bspw. in einer zu gerin-
gen Achtsamkeit gegenulber den erlaubten
Arbeitstagen. So berichtet ein Rider, dass
viele der migrantischen Beschéftigten en
weder vier oder acht Stunden arbeiten
wollen, um die erlaubten Tage gut ausnut-
zen zu konnen. Darauf werde nicht immer
Riicksicht genommen,

.Like everything they do, they are
looking for their maximum flexi-
bility. [Wie bei allem, was sie tun,
geht es auch hier um ihre maxima-
le Flexibilitdat.]”

Insgesamt werden die Méglichkeiten, in
Deutschland zu arbeiten, von vielen als
zu eingeschrankt eingeschatzt. Manch-
mal gebe es noch Familien zu Hause, die
unterstiitzt werden missten. AuBerdem
seien die Lebenshaltungskosten in der
Hauptstadt hoch. Berlin sei teuer, vor al-
lem die Mieten. Die Anzahl der erlaubten
Arbeitstage als internationale Studieren-
de seien zu niedrig. Die Situation man-

cher Fahrer:innen durfte auch dadurch
verscharft werden, dass viele Migrant:in-
nen hinsichtlich ihrer Wohnsituation aus-
gebeutet werden. So seien einige Fah-
reriinnen bei
gelandet, die das Doppelte der markt-
Ublichen Miete verlangten und eine sehr
schlechte Ausstattung béten. In Deutsch-
land sei es sehr schwierig, legal Geld zu
verdienen, erklart ein Fahrer.

Immobilienunternehmen

Daruber hinaus erfolge die Anwerbung
der Rider:innen im Ausland nicht selten
unter Vorspiegelung falscher Tatsachen:
International agierende private Arbeits-
vermittlungen wirden in den Herkunfts-
ldndern die wahrscheinliche Option einer
Karriere
Studienpldtze an private Universitdten
vermitteln, erkldrt ein Fahrer aus Indien.

im Ausland vermarkten und

Die Fahrer:innen kamen schliellich nach
Deutschland, bezahlten sehr hohe Ge-
buhren fir private Universitaten, die ge-
machten Versprechungen einer Karriere
in Deutschland erfiillten sich aber nicht.

4.2 Kaum Kenntnisse
uber Arbeitsrecht und
Gewerkschaften

Wie flr Ankunftsarbeit typisch, sind auch
bei den migrantischen Lieferdienstfah-
rer:innen kaum Kenntnisse lber Arbeits-
rechte in Deutschland vorhanden. Auch
besteht wenig Wissen bzw. eine Skepsis
gegenliber Gewerkschaften. Dies wird
auf Erfahrungen mit Gewerkschaften
aus dem Herkunftsland in Verbindung
gebracht, aber auch einzelne Kontakt-
aufnahmen in Deutschland zeigten nicht

die gewuinschte Wirkung. Bei einigen In-
terviewpartner:innen entstand der Ein-
druck, dass die Unternehmen nicht ganz
unbewusst die Gruppe der wenig infor-
mierten und gewerkschaftsskeptischen
Migrant:innen einstellen wirden. In dem
Zusammenhang ist auch ein Wandel der
Herkunftsregionen beschaftigten
Fahrer:innen in den letzten Jahren zu be-
obachten. So wird erzahlt, dass zu Beginn

der



der 2020er Jahre viele der Rider:innen
aus Lateinamerika sehr gut vernetzt und
politisch aktiv gewesen seien, wohin-
gegen den heute haufig anzutreffenden
Fahrer:innen aus Stidasien zugeschrieben
werde, dass sie den Unternehmen weni-
ger Probleme machten.

.They know they don‘t know their
rights. They will not fight for their
rights. [Sie wissen, dass sie ihre
Rechte nicht kennen. Sie werden
nicht fiir ihre Rechte kimpfen.]"

So kdmen sie auch nicht auf die Idee,
Urlaub zu nehmen oder Ahnliches. Jiingst
nach Deutschland Gekommene kennen
schlicht die hiesigen Gesetze nicht, be-
tonen die Erzdhlenden. Auch laut einer
Studie profitierten Unternehmen von den
uninformierten Arbeiter:innen, da diese
sich - einerseits aus Unwissenheit, an-
dererseits aus Angst vor Arbeitsplatzver-
lust — nicht beschwerten (Aakerholt 2023).
Daniel Gutierrez, der fur Lieferdienste
zustandige Gewerkschaftssekretdr bei
ver.di, erkldrt in diesem Zusammenhang,
dass eigene Befragungen hervorgebracht
haben, dass die Unternehmen fast aus-
schlieBlich junge und migrantische Be-
schaftigte einstellen wirden, um ihre
soziale, rechtliche und wirtschaftliche
Prekaritat in Deutschland auszunutzen.
Dies bringe eine besonders vulnerable
Belegschaft hervor:

LAll dies scheint eine Belegschaft
hervorzubringen, die regelmdfig
verspdtete oder unvollstindige Zah-
lungen erhdlt, die Angst hat, kollek-
tive Arbeitsrechte geltend zu ma-
chen, die leicht entlassen we den
kann und die téglich Demiitigungen
und Diskriminierungen ausgesetzt
ist.”

Bei den Lieferdiensten und den Sub-
unternehmen scheinen also gezielt junge
Migrant:innen mit kurzen oder unsiche-
ren Aufenthalten rekrutiert zu werden
(Lelek 2023). Insofern werden nicht bereits
in der Stadt lebende und gut vernetzte
Migrant:innen angeworben, sondern

.young, recent arrivals from out-
side the EU [junge Neuankommlin-
ge von auferhalb der EU]”

Viele davon haben eine akademische Aus-
bildung (Orth 2023). Gutierrez erklart wei-
terhin in diesem Zusammenhang, dass
Arbeiter:innen und Gewerkschaften ge-
zielt auf migrantische Arbeitnehmer:in-
nen zugehen missten, um

~ihnen die Solidaritdt, die sie brau-
chen, entgegenzubringen”,
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Arbeitszeiten

»Im Juni war ich eine Woche krank und

eine Woche im Urlaub. Das Entgelt fiir die
Lohnfortzahlung im Krankheitsfall und der
Urlaub wird mit der édhnlichen bzw. derselben

Formel berechnet. Und diese Formel ist
an sich meiner Meinung nach falsch.

Und das hat bei mir zu einer Differenz von
300 Euro Lohn gefiihrt.”




Viele Fahrer:innen kritisieren die Art und Weise, wie die Schichten
vergeben werden und sehen es als Herausforderung an, die fiir sie
passenden Arbeitszeiten zu bekommen. Gleichzeitig wird der Umgang
mit Abwesenheitszeiten, genauer gesagt die Berechnung der Lohnfort-
zahlung im Krankheitsfall oder des Urlaubs, von einigen Fahrer:innen
kritisiert. Diese Beschwerden richten sich an die groRRen Lieferdienst-
unternehmen. Die Annahme, dass bei einigen Subunternehmen die
Bezahlung nach der Anzahl der ausgefiihrten Auftrage und nicht nach
Stunden erfolgt, lasst zudem vermuten, dass die Kurier:innen hier nicht
die volle Arbeitszeit bezahlt bekommen, fiir die sie sich in der App als

verflighar gemeldet haben.

5.1 Unzufriedenheit
mit der Schichtplanung

Viele Fahrer:innen schatzen die Flexibili-
tat ihrer Arbeit sehr. So kénnen sie z.B.
Arbeit und Studium oder Arbeit und Kin-
derbetreuung gut miteinander verein-
baren. Gleichzeitig werden jedoch Unge-
rechtigkeiten bei der Schichteinteilung,
Schwierigkeiten, ausreichend passende
oder zusammenhdngende Schichten zu
bekommen,
Tausch oder Druck beim Einspringen be-
klagt. Eine Neugestaltung des Schicht-
systems wird daher in vielerlei Hinsicht
gefordert (Reimer-Gordinskaya et al. 2023).
Auch wird die Frage aufgeworfen, ob die
Flexibilitat inzwischen nicht vor allem zu-
gunsten der Unternehmen ausfallt.

sowie Unflexibilitat beim

Fahrer:innen unterschiedlicher Unterneh-
men beklagen eine Ungerechtigkeit bei der
Schichtvergabe. Bei Lieferando wiirden die
Schichten immer am Dienstagmorgen fir
die kommende Woche freigeschaltet und
man musse sich die Dienste dann selbst
aussuchen. Wenn man nicht rechtzeitig

online sei, weil man gerade kein Inter-
net habe oder sogar arbeiten miisse und
unterwegs sei, blieben manchmal nur un-
beliebte Schichten ubrig. Es kdnne pas-
sieren, dass man einen véllig zerklifteten
Schichtplan habe, weil man auf die Min-
deststunden kommen misse. Fahrer:in-
nen von Wolt berichten, dass sich zuerst
die Vollzeitbeschaftigten ihre Schichten
aussuchen kénnen. Alle anderen wiirden
eine Stunde spater freigeschaltet. Ein Ri-
der dullert sogar den Verdacht, dass die
Fahrer:iinnen der Subunternehmen ihre
Schichten ebenfalls friher buchen kdn-
nen.

Diese Schichtvergabe nach dem Prinzip
first come, first served (ebd.) wird von
vielen als ungerecht empfunden. Zudem
kommt es hin und wieder zu erheblichem
Druck auf die Fahrer:innen. Einer allein-
erziehenden Mutter, die keine Schichten
am Abend ibernehmen konnte, wurde
beispielsweise nahegelegt, sich einen
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anderen Job zu suchen. An dieser Stelle
kommt ein grundlegender Interessens-
konflikt zwischen Arbeitgebenden und
Arbeitnehmer:innen zum Ausdruck:

LAlso, das ,first come, first served’
fiihrt bei den meisten zu Unzufrie-
denheit. Das ist schon der grofie
Konflikt, weil der Arbeitgeber am
liebsten mochte, dass man am Wo-
chenende und am Abend arbeitet,
aber man madchte auch Freizeit ha-
ben. Das ist schwierig, wenn man
immer am Wochenende oder abends
arbeiten muss.”

Es drangt sich fur viele der Verdacht auf,
dass die Flexibilitat vor allem von den
Unternehmen fur sich selbst genutzt wird.
Als Folge davon kommt es auch zu un-
zusammenhdngenden Schichten. Denn
der Bedarf der Lieferdienstunternehmen
ist vor allem zu bestimmten Stol3zeiten
hoch, was wiederum zu geteilten Diens-
ten fihrt. In einer Studie beschreibt ein
Fahrer Situationen, in denen Rider:innen
zwei Stunden arbeiteten, dann drei Stun-
den frei hatten, um dann wieder zwei
Stunden zu arbeiten (ebd.). Auch ein Ri-
der aus dem Betriebsrat von Lieferando
beschreibt, dass man manchmal keine
andere Wahl habe, als morgens drei Stun-
den zu arbeiten, dann finf Stunden ,,Mit-
tagspause” zu machen, um dann abends
noch einmal drei Stunden zu arbeiten.

~Was blod ist, weil trotzdem der
ganze Tag kaputt ist. Weil in den
fiinf Stunden kann man mittags
auch nichts richtig machen. Man
kann halt Mittagessen und ein Buch
lesen, aber genau da jetzt Leute
treffen ist schwierig. Da miisste
man auf jeden Fall was machen.”

Es wird immer wieder als Problem an-
gesehen, passende Schichten zu bekom-
men. In anderen Stddten gebe es zum Teil
die Méoglichkeit, Verfugbarkeiten beim
Unternehmen anzugeben. In Berlin sei
dies nicht der Fall. Auch Wolt-Fahrer:in-
nen erldutern, dass sie immer wieder fir
passende Schichten kdmpfen miussten.
Ein Fahrer meint, dass es ein enormer
Aufwand sei, Schichten abzusagen oder
zu verschieben. Dies wird als unnétig und
anstrengend empfunden. In der Boom-
zeit der Lieferdienste wdhrend der Co-
vid-19-Pandemie sei das alles noch kein
Problem gewesen. Damals konnte man
spontan und teilweise sogar nach Wetter-
lage entscheiden, denn:

there was so much work available
[es war so viel Arbeit vorhanden]”

Inzwischen hat sich zum einen die Auf-
tragslage, zum anderen aber auch die
Vergabepraxis bei einigen Unternehmen
gedndert. So berichtet ein ehemaliger
Rider von Flink, dass zundchst die Mitar-
beiter:innen der Hubs, die shift leads, die
Schichten betreut hatten, dann sei die
Aufgabe auf die Mitarbeiter:innen im Of-
fice, also die Buromitarbeiter:innen von
Flink, und schlieRlich auf das sogenann-
te Headquarter, also das Management,
Ubergegangen. Mit jeder weiteren Ver-
schiebung der Zustandigkeit sei es immer
schwieriger geworden, Schichten auf kur-
zem Wege zu tauschen.



5.2 Umstrittene Berechnungs-
grundlagen der Arbeitszeit

Neben der Schichtplanung gibt es noch
weitere Konflikte im Zusammenhang mit
der Arbeitszeit: Kritisiert wird die Erfas-
sung der Arbeitszeit hinsichtlich der Aus-
klammerung der An- und Abfahrtszeiten
sowie die Berechnungsgrundlage fur die
Lohnfortzahlung im Krankheitsfall und
fur den Urlaub.

Hier wird die Kritik des Betriebsrates
von Lieferando angeflhrt, der bemangelt,
dass die An- und Abfahrt zur Arbeit nicht
entlohnt wird. Es habe bereits mehrere
Versuche gegeben, dies zu andern, und
Betriebsrdte in anderen Stddten hatten
zumindest durchgesetzt, dass Auftrage 15
bis 30 Minuten vor Feierabend auch ab-
gelehnt werden kénnen. In Berlin sei dies
jedoch nicht méglich. Dabei habe man
gerade hier oft einen sehr langen Heim-
weg. Der Algorithmus scheine es nicht zu
schaffen, die letzte Zustellung zumindest
wieder in die Richtung des Startpunktes
zu legen. Rider:innen stellen sich die Fra-
ge, ob das Unternehmen die Schichten
absichtlich weit weg enden lasse, da man
nach Dienstende mit vollem Lieferando-
Equipment durch die Stadt fahren wirde
und automatisch als fahrende Werbefla-
che fir das Unternehmen fungiere.

Daruiber hinaus kritisieren die Betriebsra-
te bei Lieferando die Berechnungsgrund-
lage sowohl fir die Lohnfortzahlung im
Krankheitsfall als auch fur den Urlaub.
Ublicherweise werden namlich Krank-
heits- und Urlaubstage nach dem Durch-
schnitt oder in manchen Fallen pauschal
mit vier Stunden berechnet, auch wenn
z.B. eine Zehn-Stunden-Schicht zuvor ge-

bucht wurde. Ein Fahrer berichtet:

,Im Juni war ich eine Woche krank
und eine Woche im Urlaub. Das
Entgelt fiir die Lohnfortzahlung im
Krankheitsfall und der Urlaub wird
mit der dhnlichen bzw. derselben
Formel berechnet. Und diese Formel
ist an sich meiner Meinung nach
falsch. Und das hat bei mir zu einer
Differenz von 300 Euro Lohn ge-
fiihrt.”

Hier wird die Berechnungsgrundlage als
Grund dafur genannt, dass man in einem
Monat 300 Euro weniger Lohn bekommen
hat, als einem eigentlich zustehen wiirde.
Aus diesem Grund ist eine Anderung der
Berechnungsgrundlage fir die Lohnfort-
zahlung im Krankheitsfall und den Urlaub
von Beschdftigten eine zentrale Forde-
rung des Betriebsrats von Lieferando.

39



Arbeitsschutz

.Nobody is providing them any
basic training before the start
of the delivery. [Niemand bietet

ihnen ein Basistraining vor Beginn
der Liefertdtigkeit an.]”




Schwer mit Taschen am Rad bepackt, oft noch mit Rucksack bestiickt,
fahren die Kurier:innen von Essens- und Lebensmittellieferdiens-
ten bei Wind und Wetter durch die Stadt, um Bestellungen auszulie-
fern. Nicht immer fiihlen sie sich dafiir gut ausgeriistet - die bereit-
gestellten Fahrrader und die Arbeitskleidung wiirden immer wieder
nicht den Erfordernissen der Arbeit entsprechen. Zudem ist es in der
Vergangenheit zu Engpdssen bei wichtigen Arbeitsmitteln gekommen.
Eine Vielzahl der Rider:innen greift deshalb auf private Fahrrader und
Ausstattungen zuriick. Dariiber hinaus fiihlen sich viele Fahrer:innen
durch ein Bonussystem oder Signale iiber die App unter Druck gesetzt.

Wie gut sich die Rider:innen bei der Arbeit ausgestattet fiihlen, hangt
von verschiedenen Faktoren ab: So erinnern sich einige an besonders
gute Fahrrader wahrend der Boomphase in der Covid-19-Pandemie;
andere verbinden diese Phase wiederum mit permanenten Engpas-
sen, in denen teilweise nicht nur Fahrrdder, sondern auch Helme
geteilt werden mussten. Zudem berichten Rider:innen, dass die heute
gangige Bereitstellung von Arbeitsmitteln wie Fahrrddern und Dienst-
handys z.B. bei Lieferando erst vor Gericht erstritten werden musste.
Zugleich ist zu beriicksichtigen, dass es hinsichtlich der Qualitat der
Arbeitsmittel einen Unterschied macht, ob zweimal in der Woche eine
kurze Schicht von vier Stunden oder an mehreren Tagen in der Woche
eine Schicht von neun Stunden gefahren wird. Vor allem im letzteren
Fall machen sich schlechte Arbeitsmittel schnell kdrperlich bemerk-
bar und das Risiko physischer und psychischer Gefahrdungen steigt
(Frey 2023).

6.1 Fahrrad, Rucksack,
Kleidung - die Arbeitsmittel

An dieser Stelle werden die fiir Rider:innen
charakteristischen Arbeitsmittel naher be-
leuchtet, und zwar die Fahrrader, die Ge-
packboxen und Rucksacke sowie weiteres
Equipment. Bei einer direkten Anstellung
bei einem Lieferdienstunternehmen ist es
in der Regel Ublich, ein Fahrrad zur Ver-
figung gestellt zu bekommen. Wolt stellt
hierbei eine Ausnahme dar und bietet vor
allem vergiinstigte Mietoptionen an. Fir

Lieferando wiederum wird von der Mog-
lichkeit bei Vertragsabschluss berichtet,
zwischen dem eigenen und dem Firmenrad
auszuwahlen. Das Anrecht auf ein bereit-
gestelltes Fahrrad sei vor nicht allzu langer
Zeit vor dem Bundesarbeitsgericht erstrit-
ten worden, erzahlt ein Betriebsratsvertre-
ter. In der Praxis seien allerdings oft nicht
genligend Fahrrader vorhanden (Reimer-
Gordinskaya et al. 2023). Dies kongruiert mit
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Schatzungen, denen zufolge die Mehrheit
der Rider:innen von Lieferando mit dem
eigenen Rad unterwegs ist. Zudem scheint
ein weiterer Grund fir die Nutzung des Pri-
vatfahrrads zu sein, dass das Unternehmen

.hur die kostengiinstigste Variante
gewdhlt [hat]. So: Okay, wir miissen
Fahrrider zur Verfiigung stellen,
dann stellen wir euch die giinstigs-
ten zur Verfiigung, die maglich sind.
Die sind dafiir geeignet, dass man
als Student mal eine Stadtrundfahrt
macht oder in die Bibliothek fihrt.
Aber die sind nicht dafiir geeignet,
dass man Vollzeit damit arbeitet.”

Die Nutzung des eigenen Fahrrads bringt
dabei auch Reparatur- und Wartungskos-
ten mit sich (ebd.). Die Lebensmittelliefe-
rer Flink und Getir verfiigen vor allem tber
E-Bikes und Lastenrdder, was naheliegend
ist, da die Rider:iinnen dieser Unterneh-
men mit den Lebensmitteln schwerere Be-
stellungen und zum Teil auch mehrere Be-
stellungen auf einmal transportieren. Ein
Fahrer von Flink vermerkt in diesem Zu-
sammenhang einen Rickgang in der Quali-
tat der Fahrrdader. Zurtickgefiihrt wird dies
sowohl auf eine zu geringe Einbindung der
Fahrer:innen in der Entscheidungsfindung,
als auch auf arbeitsorganisatorische Veran-
derungen. Seiner Meinung nach sollte man
die Kurier:innen mit Feedbackschleifen ein-
binden, bevor langfristige Vertrage mit den
Fahrradanbietern abgeschlossen werden.
Auch kritisiert er ein Outsourcing der War-
tung auf die Fahrradverleiher, was nicht gut
funktionieren wirde:

~There was no one taking care of
the bikes. [Niemand hat sich um die
Fahrrider gekiimmert.]"

Mangelhafte Wartungen und Verzdégerun-
gen bei den Reparaturen werden auch in
der Forschung u. a. als Griinde fur unzurei-
chende Arbeitsmittel genannt (Ewen et al.
2022a). Daruber hinaus wird die Gestaltung
von Rucksédcken und Gepdcktaschen als zu
wenig ergonomisch empfunden (Rau 2021).
Das Gewicht von Rucksdcken sei zu lan-
ge nicht reguliert und die Orientierung an
einer von den Unternehmen versproche-
nen Zehn-Kilo-Grenze oft ignoriert worden.
An dieser Stelle zeichnet sich ein Interes-
senskonflikt ab: Wdhrend die Unterneh-
men moglichst viele Bestellungen auf ein-
mal ausgeliefert haben wollen, sorgen sich
die Fahrer:innen um ein zu hohes Gewicht.
Zudem fungieren die Kurier:innen aus Sicht
der Unternehmen als eine Art menschli-
cher StoRdampfer, der dazu beitragen soll,
dass vor allem Restaurantgerichte einiger-
maRen ansehnlich in den Behaltern blei-
ben. Bei den Lebensmittellieferdiensten
Flink und Getir hat sich mittlerweile dies-
beziiglich vor allem ein System von Trans-
portboxen etabliert, die an den Fahrrddern
befestigt werden. Jedoch bleibt zu beden-
ken, dass einige Fahrer:innen vor allem den
Weg vom Fahrrad zur Haustir und in die
oberen Stockwerke als grél3te Anstrengung
betrachten.

Als drittes spielen Arbeitsmittel wie Helm,
Winter-, Sommer- und Regenkleidung so-
wie das Diensthandy flr die Fahrer:innen
eine groBe Rolle. Auch hier scheint die Be-
reitstellung keine Selbstverstandlichkeit
zu sein und vieles musste erst vor Gericht
erstritten werden. Zugleich berichten Fah-
rer:innen davon, dass es zum Teil sehr lan-
ge dauerte, bis die Grundausstattung wei-
testgehend zur Verfugung stand - so wurde
Winterkleidung zum Teil erst im Sommer
zur Verfugung gestellt, was dazu gefuhrt
habe, dass in der Zwischenzeit in Privatklei-
dung ausgeliefert wurde.



Ein Rider bemangelt zudem die Qualitat
der Ausristung. Ein Beispiel seien Schuh-
uberzieher, die verhindern sollen, dass die
Schuhe bei Regen nass werden. Gleichzeitig
wurde bei der Einfihrung davor gewarnt,
dass die Uberzieher rutschig seien:

»Wo ich mir dann auch denke, okay.
Ich habe jetzt die Wahl zwischen
permanent nassen Fiifien oder dass
ich permanent ausrutsche.”

Dieser Fahrer benutzt die Uberzieher nicht
und verwendet sein eigenes Material. Fah-
rer:innen von Getir berichten zudem von
wasserdurchldssigen Handschuhen, die an
Regentagen ungeeignet sind.

6.2 Arbeitsdruck und Risiken
im StraRenverkehr

Neben unzureichenden Arbeitsmitteln
erhéhen auch der StraBenverkehr, Stra-
Benlarm und das Fahren bei schlechten
Witterungsbedingungen das Unfallrisiko
(Ewen et al. 2022a). Dies gilt insbesondere
bei langen Schichten, da die Konzentra-
tionsfahigkeit nach einer gewissen Zeit
immer mehr nac lasst (Frey 2023). Zudem
scheinen viele Fahrer:innen nicht ausrei-
chend fur den StralRenverkehr geschult,
die Anreize fiir riskantes Fahren durch
Boni und Push-Benachrichtigungen zu
hoch und die Lieferzeiten zu starr bemes-
sen zu sein.

Viele Fahrer:innen gelten als nicht aus-
reichend auf den StraBenverkehr in
Deutschland vorbereitet. Einige kommen
aus anderen Ldndern mit anderen Ver-
kehrsgewohnheiten. Die angebotenen
Verkehrstrainings seien hier unzureichend
oder fehlten ganz. Meist wird von Video-
Trainings und einer kurzen Uberpriifung
der Verkehrstauglichkeit durch einen
Online-Test berichtet. Kritisiert wird,
dass diese Trainings zum Teil sehr ober-

flachlich seien. Zudem scheint es bei den
Subunternehmern keine vergleichbaren
Schulungen zu geben:

~Nobody is providing them any
basic training before the start of
the delivery. [Niemand bietet ih-
nen ein Basistraining vor Beginn
der Liefertitigkeit an].”

Einige Unfdlle ereigneten sich bereits
in der ersten Schicht, was ebenfalls auf
eine unzureichende Einfihrung zurlick-
geflhrt wird. Genaue Zahlen uber Ar-
beitsunfdlle in der Lieferdienstbranche
liegen nicht vor. Hinweise aus den Statis-
tiken der Berufsgenossenschaften legen
jedoch nahe, dass es in den letzten Jah-
ren zu einem deutlichen Anstieg der Un-
fallzahlen gekommen ist. Laut Auskunft
der BGHW (Berufsgenossenschaft Handel
und Warenlogistik) im Juni 2023 gegen-
Uber dem Wissenschaftlichen Dienst des
Bundestages sind die Unfallzahlen fur
Lebensmittellieferant:innen, die ihre Wa-
ren (inklusive Getranke) sowohl mit dem
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Auto als auch mit dem Fahrrad ausliefern,
deutlich gestiegen. Gab es im Jahr 2017
noch 130 meldepflichtige Arbeitsunfalle,
lag die Zahl 2022 bereits bei 2.495 Unfal-
len. Bei nahezu 60 Prozent handelt es sich
um Arbeitsunfélle wahrend der betriebli-
chen Tétigkeit im StraRenverkehr.

In Berlin ist die Anzahl der meldepflich-
tigen Arbeitsunfalle von 50 im Jahr 2017
auf 596 im Jahr 2022 angestiegen (Wis-
senschaftlicher Dienst Deutscher Bundestag
2023). Die Dunkelziffer diirfte noch deut-
lich héher liegen, denn wahrend die gro-
Ben Lieferdienstunternehmen die Unfalle
Uberwiegend der Berufsgenossenschaft
melden und die Fahrer:innen zum Durch-
gangsarzt schicken, erzahlen Rider:in-
nen, dass dies bei Subunternehmen nicht
passiere. In diesem Zusammenhang wird
auch auf verschiedene Gamification-Me-
thoden verwiesen, die riskantes Verhal-
ten beférdern (Hampel und Krause 2023b).
Hinsichtlich des bereits erwahnten Bo-
nussystems pro Bestellung - wie es Lie-
ferando praktiziert - wird beispielsweise
kritisiert, dass es erheblichen Druck auf
die Fahrer:innen ausiibt, die dadurch zu
Eile und risikoreichem Verhalten im Stra-
Benverkehr verleitet werden:

.If a person is trying to do six or-
ders instead of two or three, then
you have to go at a crazy speed.
And when it’s slippery everywhere
and it's raining, it's a perfect reci-
pe for an accident. [Wenn eine Per-
son versucht, sechs Auftrige zu er-
ledigen statt zwei oder drei, dann
muss man ein irres Tempo fahren.
Und wenn es iiberall rutschig ist
und es regnet, ist das ein perfektes
Rezept fiir einen Unfall.]”

Von Fahrer:innen und Betriebsrdten wird
in diesem Kontext gefordert, dass eine
Regelung fiir Lkw-Fahrer:innen, fur die
aus Grunden der Gefdhrdung im StraRRen-
verkehr bestimmte AkkordIéhne seit den
1970er Jahren gesetzlich verboten sind
(Reichert 2023a), auch fir Kurierfahrer:in-
nen wirksam werden sollte.

Dariuiber hinaus werden weitere Formen
der Druckauslbung genannt, z.B. Zeit-
druck durch unterbesetzte Schichten
(Ewen et al. 2022a+b). Fahrer:innen von
Lebensmittellieferdiensten berichten von
einerTendenz, die Anzahlder Fahrer:innen
pro Dark Store oder Warehouse starker
zu reduzieren, als es ein Ruckgang der
Bestellungen nahelegen wirde. Auler-
dem mahnt die App zur Eile, wenn auf
dem Display eine Verspatung gegenuber
der Norm angezeigt wird. Im Fall von Ge-
tir wird zusatzlich von einem unangeneh-
men Ton berichtet, der bei allen freien
Fahrer:innen rund um einen Hub ertént,
damit sie einen offenen Auftrag anneh-
men. Es klinge wie ein unaufhérlicher
Alarm:

.Your phone is ringing. Even if you
put it on silent, it will ring multip-
le times. (...) You cannot reduce the
volume. You cannot do anything
about it. - Okay, so this is made
so that the rider doesn‘t forget
to take the order. But it is so ris-
ky when you cross the road. [Dein
Telefon klingelt. Auch wenn du es
auf lautlos stellst, tont es weiter
(-..) Du kannst die Lautstdrke nicht
verringern. Du kannst nichts da-
gegen tun. - Okay, das ist so, damit
der Fahrer nicht vergisst, die Be-
stellung aufzunehmen. Aber es ist
so riskant, wenn man die Strafle
iiberquert.]”



Weiterhin wird kritisiert, dass die Liefer-
zeit als bei allen Witterungsbedingungen
gleich angenommen wird. In einem im
Rahmen des Projekts Joboption Berlin
durchgefihrten Workshop sprachen die
Teilnehmer:innen vor dem Hintergrund
einer anhaltenden extremen Kalte uUber
die Risiken der damals aktuellen Wetter-
lage von Schnee, Eis und Glatte. Genannt
wurde der Bedarf nach klareren Rege-
lungen, ab welchen Witterungsbedin-
gungen die Auslieferung gestoppt oder
ldngere Lieferzeiten eingeplant und an
die Kund:innen kommuniziert werden
sollten. Auch der Fairwork Annual Report
aus dem Jahr 2023 kritisiert, dass Unter-

nehmen oft ein Anreizsystem schaffen
wirden, um riskantes Verhalten der Be-
schaftigten zu beférdern. Dabei komme
es in nur sehr seltenen Fdllen vor, dass
Plattformen bei extremen Witterungs-
bedingungen ihren Betrieb zeitweise ein-
stellen wiirden, um ihre Arbeiter:innen
zu schitzen. Noch seltener sei, dass die
Beschaftigten in dieser Zeit auch bezahlt
wirden (Fairwork 2024b). Bereits in der
Vergangenheit haben sogenannte Snow
Days, also schneereiche Tage, zu einer
unternehmensiibergreifenden Organisie-
rung einiger Rider:innen gefiihrt (Reimer-
Gordinskaya et al. 2023).

6.3 Ausgelagerte Infrastruktur

Eine weitere Herausforderung fir die
Rider:innen ergibt sich aus den unter-
schiedlichen Aufenthaltszeiten im &ffent-
lichen Raum - z.B. bei Pausen oder bei
Arbeitsunterbrechungen durch einen ge-
teilten Dienst. Sichtbar wird dies, wenn
Fahrer:innen draulRen verweilen, um auf
die Fortsetzung ihrer Schicht zu warten.
Hier zeigt sich ein Mangel an von den
Unternehmen zur Verfligung gestellten
Infrastruktur, an sanitdren Einrichtungen
und Pausenrdumen. So sehen sich die
Rider:innen beispielsweise dazu gezwun-

gen, die Toiletten in den Restaurants auf-
zusuchen, deren Speisen sie ausliefern.
Auch bei den Lebensmittellieferdiensten
werden Toiletten in den Hubs bzw. Stores
zur Verfugung gestellt, die in der Arbeits-
zeit genutzt werden kénnen. Wenn die
Fahrer:innen allerdings eine langere Zeit
im offentlichen Raum tberbriicken mis-
sen, sind sie auf offentlich zugangliche
Angebote angewiesen.



die App

»,Dann bin ich in der App eingeloggt. Und dann gibt

es einen Button, wenn ich meine Schicht beginnen muss,
den muss ich einfach driicken und dann bin ich fiir
Auftrége erreichbar. Aber ich kann mich jetzt nicht
jederzeit einloggen, sondern ich muss auch eine Schicht
haben. Und wenn ich ‘ne Schicht habe, muss ich mich
auf verfiigbar stellen, damit ich Auftrdge bekomme.”







Die Kurier:innen loggen sich bei Arbeitsbeginn in die jeweilige Unter-
nehmens-App ein und folgen anschlieBend digitalen Anweisungen
auf ihrem Display. Die Kurier:innen von Restaurantessen bekommen
angezeigt, zu welchem Restaurant sie fahren sollen, um das Essen
abzuholen und die Lieferfahrer:innen von Lebensmitteln sammeln
die aufgegebenen Bestellungen in einem Lager ein und liefern sie
von dort digital gefiihrt aus. Die Arbeitsablaufe der Rider:innen wer-
den dabei weitgehend algorithmisch tiber die App gesteuert.

Obwohl die Rider:innen in Deutschland inzwischen in der Regel
sozialversicherungspflichtig oder geringfligig beschaftigt und nicht
mehr, wie in der jiingeren Vergangenheit, solo-selbststandig sind,
kénnen die Lieferdienstunternehmen auch hierzulande weiterhin
als Plattformunternehmen angesehen werden. Als Plattformunter-
nehmen werden dabei Unternehmen verstanden, die fiir sich in An-
spruch nehmen, weitestgehend als digitale Vermittler aufzutreten.
Da die Lieferdienstunternehmen Bestellungen und Auftrdage ver-
mitteln und der Einsatz digitaler Technologien zentraler Bestandteil
der Arbeitsorganisation ist, sowie Arbeitsschritte kleinteilig tech-
nisch gesteuert werden, handelt es sich auch bei ihnen um digita-
le Plattformen. Zudem erméglicht die Technologie eine systemati-
sche Erfassung groBer Datenmengen und eine nahezu automatische
Steuerung der Arbeitnehmer:innen, was in der Literatur auch als
automatisiertes oder algorithmisches Management bezeichnet wird
(Schreyer und Schrape 2021; Altenried et al. 2022; Liicking 2019).

Die Technologie erlaubt sowohl eine digitale Beobachtung und
Kontrolle der Arbeit als auch der Arbeiternehmer:innen. Rider:innen
kritisieren in diesem Zusammenhang sowohl die Méglichkeiten und
Umsetzungen der digitalen Leistungskontrolle als auch die Intrans-
parenz beziiglich des Algorithmus und das Wegfallen von personli-
chen Kommunikationskanalen.



741 Ein intransparenter
Algorithmus als Boss

Das Liefermuster bei Lebensmittellie-
ferdiensten ist sternférmig - Rider:in-
nen fahren vom Hub oder Dark Store zur
Kund:in und wieder zuriick zum Hub oder
Dark Store und anschlieBend wieder zur
Kund:in. Die Rider:innen von Essenslie-
ferdiensten hingegen fahren zundchst
ein Restaurant an, nehmen dort eine Be-
stellung entgegen und bringen diese zur
angegebenen Lieferadresse. Nach der
Lieferung erscheint das nachste Restau-
rant auf dem Handydisplay. Im Laufe des
Tages ergibt sich so eine zuvor ungewisse
Route durch die Stadt. Das Unternehmen
kann diese digital nachverfolgen.

In einer Online-Umfrage geben Fahrer:in-
nen von Lieferdienstunternehmen an,
sich der Technik gegeniiber ausgeliefert
zu fuhlen (Heiland und Brinkmann 2020;
Reimer-Gordinskaya et al. 2023). Auch in
den fir diese Expertise gefuhrten Inter-
views erzdhlen Rider:innen davon, keine
Ahnung und Kontrolle tber ihre Liefer-
routen zu haben. Im Prinzip werde man
von einem Punkt zum anderen durch die
Stadt gefuhrt, erzahlt ein Fahrer von Lie-
ferando. Der nachste Anlaufpunkt wird
immer erst nach dem letzten angezeigt.
Auftrage abzulehnen - etwa wenn einem
die Strecke von zehn Kilometern zu weit
ist — ist keine wirkliche Option. Zumin-
dest bei Lieferando wird die Schicht dann
abgebrochen und man bekommt die rest-
liche Zeit nicht bezahlt. Kritisiert wird
hier eine ausschlieRRliche Orientierung an
Effizienzkriterien:

Der Algorithmus plant uns komplett
so, wie es wirtschafltich Sinn macht

und iiberhaupt nicht nach sozialen
Faktoren, was dazu fiihrt, dass ich
meist mindestens eine halbe Stunde
Heimweg habe. Obwohl der Algorith-
mus ja auch versuchen kénnte, mich
in die Ndhe meines Startpunktes zu
fiihren.”

Die Rider:innen haben also wenig Mog-
lichkeiten, ihre Route selbst mitzuplanen.
Hier zeigt sich sowohl eine Informations-
asymmetrie zwischen den Rider:innen
und der Plattform (Heiland und Brinkmann
2020) als auch eine minutiose Strukturie-
rung und Kontrolle der Arbeitsablaufe,
wie sie friher in der industriellen Fabrik
Ublich war, was in der Literatur auch zur
Bezeichnung von Plattformen als digitale
Fabrik gefuihrt hat (Altenried 2017).

Diese kleinschrittigen digitalen Arbeitsan-
weisungen ermdglichen auch eine klein-
schrittige Uberwachung der Beschiftig-
ten, ein Tracking, Tracing und Rating per
App (ebd.). Im Ablauf werden die Kurier:in-
nen durch den Algorithmus kleinteilig ins-
truiert, wobei dies auch eine kleinteilige
Dokumentation der erledigten Arbeits-
schritte und somit auch eine Kontrolle der
Arbeitsleistung mdglich macht. Insofern
seien die Lieferdienste auch kaum auf
einen Auswahlprozess der Rider:innen vor
Aufnahme der Tatigkeit angewiesen, heiRt
es.

Vielmehr werde das Personal bei entspre-
chend befristeten Vertragsverhaltnissen
im Nachhinein sortiert. In diesem Sin-
ne stelle Wolt Kurier:innen zundchst mit
einer sechsmonatigen Probezeit ein. Die
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Vertragsverlangerung werde dabei von
der Leistung im statistischen Vergleich zu
anderen Fahrer:innen abhdngig gemacht
(Reimer-Gordinskaya et al. 2023).

Aber auch wahrend der Arbeit wird von
Leistungsbeurteilungen berichtet. Fah-
rer:innen von Getir berichten von unmit-
telbarem Feedback, wenn digital erfasst
wird, wie lange sie fir die Rickfahrt eines
Auftrags im Vergleich zur Hinfahrt bené-
tigen oder wenn sie sich an einem unge-
planten Ort aufhalten.

Eine Medienrecherche hat sich zudem
mit der Frage befasst, ob bei Lieferando
die Arbeitsleistung systematisch Uber-
wacht wird. So habe der Lieferdienst ein
technisches System entwickelt, mit dem
die Fahrer:innen wahrend ihres Dienstes
lickenlos Gberwacht werden kdnnen, er-
zahlt ein dort interviewter Mitarbeiter. Es
kdnne jederzeit eingesehen werden, wel-
chen Auftrag die Kurier:innen gerade be-
arbeiten und wo sie sich aufhalten wir-
den. Sollte eine Lieferung ldnger dauern
als vom System berechnet, wirden dafr
zustdndige Beschaftigte die Fahrer:in-
nen per Chat anschreiben und sie fragen,
was der Grund fur die Verzégerung sei
(Deutschlandfunk.de 2024; Reichert 2023b).
Lieferando wies diese Uberwachungsvor-
wirfe zuruck.

Neben der Informationsasymmetrie und
der fehlenden Mitbestimmung bei der
Ausgestaltung des Algorithmus wird von
Beschaftigten vor allem auch die hohe
Intransparenz der algorithmischen Steue-
rung kritisiert. So wussten die Kurier:in-
nen wenig daruber, wie ihre Leistung di-
gital kontrolliert, nach welchen Kriterien
der Vertrag verlangert, die Schicht zuge-
teilt oder die Route zugewiesen wird.

.You know, like these companies, |
mean, there’s no transparency on
how the algorithm works. | see the
person next to me is getting an
order and not me (...). The platform
or the algorithms, there are a lot of
secrets like: How is the hiring done?
How is everything computerized?
[Weif3t du, diese Unternehmen, ich
meine, es gibt keine Transparenz
dariiber, wie der Algorithmus funk-
tioniert. Ich sehe, dass die Person
neben mir eine Bestellung bekommt
und nicht ich (...). Die Plattform oder
die Algorithmen, da gibt es viele Ge-
heimnisse: wie wird die Einstellung
gemacht? Wie ist alles computeri-
siert?]”

Gefordert wird seitens der Beschaftigten
und Betriebsrate daher ein Einblick in die
Funktionsweise des Algorithmus sowie
eine Mitbestimmung und Mitentschei-
dung der Beschaftigten (Reimer-Gordins-
kaya et al. 2023). Erste VorstéRe in diese
Richtung von Unternehmensseite - Wolt
hat als erstes Unternehmen der Branche
vor einiger Zeit einen , Algorithmic Trans-
parency Report” verdffentlicht - werden
dabei als unzureichend eingeschatzt (van
Doorn 2022).



7.2 Digitalisierung
der Kommunikation

Die Arbeitsorganisation uber die App
bringt auch eine Veranderung der Kom-
munikation und des Informationsaustau-
sches mit sich. Dabei kdnnen u. a. die un-
gleichen Arbeitsorte von Rider:innen und
Management bzw. Biromitarbeiter:innen
als Herausforderungen angesehen wer-
den, da direkte und spontane Gesprache
oder zufdllige Begegnungen am Arbeits-
platz, die auch zu einer persénlichen Be-
ziehung beitragen, kaum méglich sind.
Mit dem persénlichen Kontakt scheinen
jedoch teilweise auch individuelle Riick-
sichtnahme und kollektiver Austausch ver-
loren zu gehen.

Rider:innen kommunizieren mit den Mit-
arbeiter:innen im Buro bzw. Management
in der Regel per Chat und nicht person-
lich; bei Problemen chatten sie meist mit
dem Support-Team und nicht mit einer
direkten Kontaktperson. So verhindere
die Einseitigkeit der digitalen Kommuni-
kation die gemeinschaftliche Lésung von
Problemen im Arbeitsalltag (Reimer-Gor-
dinskaya et al. 2023). Mit dem persénlichen
Kontakt scheint auch die Bereitschaft
zu schwinden, auf die persénlichen Be-
durfnisse der Fahrer:innen einzugehen.
Ein Prozess der Abkehr von einer par-
tizipativen Kommunikation scheint da-
bei insofern typisch zu sein, als fir viele
Plattformunternehmen
beobachtet wurde, méglichst die gesam-
te Kommunikation tber die App laufen
zu lassen, um Steuerungsprozesse zen-
tral kontrollieren zu kdénnen (ebd.). Dar-
Uber hinaus ergibt sich eine weitere He-
rausforderung fur die Kommunikation
der Fahrer:innen untereinander, die eben-

das Bestreben

falls, wenn uberhaupt, digital stattfin-
det, da ihnen oftmals eine gemeinsame
Arbeitsstdtte fehlt. In einem Workshop
des Projekts Joboption Berlin erklarten
Rider:innen, dass es mittlerweile vor
allem externe Chatgruppen tber Messen-
ger gebe. Allerdings seien nicht alle Fah-
reriinnen in den Chatgruppen vertreten
- was nicht nur mit fehlenden Kontakten
zusammenhange, sondern auch damit,
dass viele wieder austreten bzw. die Nach-
richten nicht lesen wiirden, weil zu viele
Nachrichten pro Tag zu allen méglichen
Anliegen verschickt wirden. Ein gezielter
Austausch gestaltet sich schwierig. Zudem
erzahlen Fahrer:innen von Chatkandlen,
in denen sich auch Mitarbeiter:innen des
Managements tummelten. Auch sei es be-
reits vorgekommen, dass ein Unterneh-
men eine offene Chatgruppe zum Erfah-
rungsaustausch geschlossen hat, als dort
das Thema Betriebsratsgriindung aufkam
(Heiland und Brinkmann 2020).

Der fehlende personliche Austausch der
Beschéftigten untereinander scheint also
auch mit Herausforderungen hinsichtlich
der Etablierung kollektiver Interessenver-
tretungen einherzugehen. Im Workshop
wurde in diesem Zusammenhang kritisch
uberlegt, ob es unkontrollierte Kommu-
nikationsraume UGber die Unternehmens-
App tatsdchlich geben kann.



Mitbestimmung

.1 don‘t know how open the management is to
having a conversation with the riders. | mean,
actually a good conversation between riders and
management can solve a lot of issues. [Ich weifs

nicht, wie offen das Management fiir ein Gespréch
mit den Fahrer:innen ist. Ich meine, ein gutes
Gesprdch zwischen Rider:innen und Management
kann eine Menge Probleme losen]”,




meint einer der interviewten Rider:innen im Gesprach und bedauert
den fehlenden Austausch mit dem Management. Hier diirfte sich auch
bemerkbar machen, dass nur wenige Lieferdienstunternehmen iiber
einen Betriebsrat verfiigen. Mitbestimmung stellt in der Branche
eine Herausforderung dar. Die Schwierigkeiten bei der Herausbildung
kollektiver Interessenvertretungen werden in der Lieferdienstbranche
mit verschiedenen Faktoren in Verbindung gebracht: Zum einen ist es
schwer, die kollektiven Interessen der Beschiaftigten zusammenzubrin-
gen, da es sich um eine stark fluktuierende Branche mit dezentralen
Arbeitsformen und einem hohen Anteil an migrantischen Beschaftig-
ten handelt, die noch nicht lange im Land sind und ihre Rechte nicht
kennen. Auf der anderen Seite stehen die Lieferdienstunternehmen
in der Tradition der Digitalwirtschaft und stehen institutionalisier-
ten Interessenvertretungen und Gewerkschaften generell skeptisch
gegeniiber. Trotz dieser Herausforderungen ist es zu (Selbst-)Organi-
sierungen unter den Rider:innen und vereinzelt zur Verankerung von
Betriebsraten gekommen.

8.1 Schwer organisierbare
Beschiftigten

Die Fahrer:innen der Restaurant- und Essens
lieferdienste werden insofern als schwer
organisierbare Beschaftigtengruppe heraus-
gestellt, als es sich um eine unqualifizierte
Tatigkeit handelt, bei der die Arbeitneh-
mer:innen schnell eingearbeitet werden
konnen und somit leicht ersetzbar sind. Dies
tragt zu einer hohen Fluktuation der Be-
schaftigten bei. Zudem handelt es sich um
eine dezentrale Beschéftigungsform und ein
Arbeitsfeld der Ankunft mit einem hohen
Anteil migrantischer Arbeiter:iinnen ohne
Kenntnisse des deutschen Arbeitsrechts und
der deutschen Gewerkschaften.

Erschwerend kommt hinzu, dass die Arbeit
als Kurier:in oftmals als Ubergangsstadium
empfunden wird, weshalb sich viele nicht

fur eine Verbesserung ihres Arbeitsplatzes
einsetzen. Daran dndert auch die Tatsache
nichts, dass etliche Lieferdienstfahrer:in-
nen langer als geplant im Job verweilen.

Ein weiterer Grund fur die geringe Mo-
tivation, sich kollektiv einzubringen, ist
die Alleinarbeit. Diese vereinzelte Form
der Arbeit erschwert den spontanen Aus-
tausch mit Kolleg:innen. Zwar treffen sich
die Fahrer:innen ab und zu an einem Wa-
rehouse oder beim Warten vor dem Res-
taurant, aber dies erfolgt eher zuféllig und
es bleibt kaum Zeit fir einen nachhaltigen
Austausch. Diese Fragmentierung der Ar-
beiter:innenschaft wird oft als wichtige
Ursache fiir mangelnde Organisierung be-
trachtet (Wray 2023). Studien unterstellen
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hier auch eine Absicht des Unternehmens,
das auf diese Weise eine gewisse Kontrol-
le Gber die kollegiale Kommunikation be-
halt (Reimer-Gordinskaya et al. 2023). Auch
die Anstellung vieler Migrant:innen wird
als bewusste Methode der Unternehmen
wahrgenommen. Zudem gilt ein gewisses
Misstrauen gegeniiber den Gewerkschaf-
ten als typisch fiir Ankunftsarbeiter:innen
(Dieterich und Schildmann 2023).

Gleichzeitig zeigt sich auch auf Seiten der
Unternehmen eine Skepsis gegeniiber den
Gewerkschaften, die wiederum in einer
Start-up-Kultur ihren Ursprung hat. So er-
klért Daniel Gutierrez, der flr die Liefer-
dienste zustandige Gewerkschaftssekretar
bei ver.di:

~Wie im Start-up-Sektor im Allge-

meinen sehen wir auch im Quick
Commerce, dass sich die Arbeitsbe-

8.2 Steinige

dingungen fiir Arbeiter und Ange-
stellte verschlechtern. Viele junge
Kolleginnen und Kollegen kommen
in dem Glauben in diese Branche,
dass sie in einem nicht-hierarchi-
schen und fairen Arbeitsumfeld
arbeiten. Aber wenn sie anfangen,
mehr Arbeitsplatzstabilitat oder
Transparenz zu fordern, erleben wir
eine bemerkenswerte Zerschlagung
und Unterdriickung von Gewerk-
schaften.” (Schuhmacher 2023)

Man beruft sich auf eine familidre und
nicht-hierarchische Unternehmenskultur.
Jegliche Form von Interessenverbdnden
wird abgelehnt und auch den deutschen
Gewerkschaften steht man duBerst reser-
viert gegeniiber (Reimer-Gordinskaya et al.
2023).

Betriebsratsgriindungen

Nichtsdestotrotz kommt es in Berlin,
Deutschland und auch weltweit immer
wieder zu Formen der (Selbst-)Organisati-
on und zu kollektiven Protesten gegen die
Beschaftigungsbedingungen der Liefer-
dienste. Bei diesen Formen der Organisie-
rung spielen digitale Medien eine zentrale
Rolle. Die Proteste erfolgen oft spontan
und radikal, seien aber ebenso oft tempo-
rar und instabil (Altenried 2023). Trotzdem
finden sich Rider:innen zusammen und
grinden Betriebsrate.

In Deutschland sind vor allem die Selbst-
organisierungen und die sogenannten wil-

den Streiks bei Gorillas medial bekannt ge-
worden. Als wild gelten diese Streiks in-
sofern, als es sich um Streiks auBerhalb
von Arbeitnehmer:innen-Organisationen,
also jenseits von Gewerkschaften, han-
delt, was in Deutschland rechstwidrig ist.
Ausloser war die unbegriindete Entlas-
sung eines Fahrers, woraus sich ein breiter
Protest gegen die Arbeitsbedingungen bei
Gorillas entwickelte. Warenlager wurden
blockiert und im Zuge dessen kam es zu
weiteren Entlassungen von Kurier:innen
(Rosa-Luxemburg-Stiftung 2022). Aus die-
sen Organisierungen heraus entwickel-
ten sich auch die Bestrebungen nach der



Grundung eines Betriebsrates, was von
Unternehmensseite u. a. mit juristischen
Mitteln zu verhindern versucht wurde.
Trotzdem fanden im November 2021 Wah-
len statt und ein Betriebsrat bei Gorillas
wurde etabliert (Aguigah 2021). Das kurz
darauf von der Geschaftsfihrung einge-
fuhrte Franchise-Modell wurde allerdings
als weiterer Versuch wahrgenommen, die
Betriebsratsarbeit zu behindern. Mit dem
Franchise-Modell wurden die Warenla-
ger bei Gorillas zu eigenstandigen Unter-
nehmenseinheiten erkldrt, fur die der
gewahlte Betriebsrat nicht mehr zustan-
dig sei (Rau 2021). Zu einer Auflésung des
Betriebsrats von Gorillas kam es jedoch
letztlich mit der Ubernahme des Unter-
nehmens durch Getir und der neuen Ver-
tretung der Kurier:innen durch den dorti-
gen Betriebsrat.

Auch bei anderen Lieferdienstunterneh-
men wird von Versuchen berichtet, die
Grundung von Betriebsrdaten zu verhin-
dern, weshalb auch von Union Busting,
also der systematischen Behinderung
oder Zerschlagung gewerkschaftlicher
Arbeit, gesprochen wird (Peter 2021). So
erzahlt ein Fahrer von Flink, dass sich das
Betriebsklima vor einiger Zeit gedndert
habe und damals sehr vielen Leuten plétz-
lich geklndigt worden sei, was zu Irritatio-
nen bei den Beschaftigten gefiihrt habe.
Auch hier kam es zu einer Organisierung;
die Grindung eines Betriebsrates ist je-
doch nicht gelungen. Es habe Formfehler
gegeben und die Betriebsratswahl sei fur
ungultig erklart worden. AnschlieBend sei-
en hierbei involvierte Fahrer:innen entlas-
sen worden.

Zu (Selbst-)Organisierungen und Protest
kam es auch im Zusammenhang mit aus-
stehenden Lohnzahlungen eines Subun-
ternehmers von Wolt. Parallel dazu hat ein

anderer Rider ebenfalls eine Vernetzung
Uber soziale Medien angeregt. Beide Ku-
rier:iinnen aus Indien und Pakistan haben
sich schlieBlich zusammengefunden und
mit Unterstltzung aus der migrantischen
Community Kontakte zu bereits bestehen-
den Gruppen wie dem Gorillas Worker
Collective oder dem Lieferando Workers
Collective geknupft. Daruber hinaus wur-
den die Fahrer:innen vom sogenannten
Worker Center unterstitzt, einer Vereini-
gung, die sich aus dem Umfeld des Goril-
las Workers Collective nach dem Vorbild
aus den USA herausgebildet hat. In den
USA haben sich die Worker Center seit den
1980er Jahren als gemeinnitzige und com-
munitybasierte Organisationen etabliert,
die vor allem Migrant:iinnen im Niedrig-
lohnbereich helfen und vielfach mit den
Gewerkschaften kooperieren (Benz 2018).
In dieser Tradition stehend war das Wor-
ker Center in Berlin zundchst nicht nur fur
Rider:innen gedacht, sondern richtete sich
auch an andere migrantische Arbeiter:in-
nen. Mehrheitlich versammelten sich hier
jedoch Rider:innen und ihre Unterstit-
zer:innen.

Von den erwdhnten Lieferdienstunterneh-
men verfigen nur Getir und Lieferando
Uber einen Betriebsrat. Allerdings distan-
zieren sich engagierte Rider:iinnen vom
Betriebsrat von Getir und Kritisieren die
damaligen Betriebsratswahlen. So haben
ein Getir-,Franchise Development Mana-
ger” und zwei weitere Beschaftigte kurz-
fristig zu einer Betriebsversammlung in
Berlin eingeladen, viele Rider:innen hat-
ten von der Wahl nichts gewusst (Nowak
2022). Der heutige Betriebsrat gilt u. a. bei
den hier befragten Rider:innen weniger
als reprdsentativ fur die Kurier:innen und
eher als Vertretung der Arbeiter:innen im
Buro und des Managements (Haipeter und
Hoose 2023).
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Als positives Beispiel erfolgreicher Mitbe-
stimmung kann vor allem auf Lieferando
verwiesen werden. Zwar hat das Unter-
nehmen eher unfreiwillig mit der Uber-
nahme des Unternehmens Foodora auch
den dortigen Betriebsrat Gbernommen,
inzwischen gibt es die Gremien aber in
den meisten Grof3stadten. So seien mitt-
lerweile 60 bis 70 Prozent der Beschaf-
tigten durch einen Betriebsrat vertreten,
erzahlt ein Kurier aus dem Berliner Be-
triebsrat. In Berlin gibt es hierbei die Be-
sonderheit der verschiedenen Listen: So
trat bei der Wahl eine Liste an, die von
der Gewerkschaft NGG unterstiitzt wur-
de, und eine Liste des Lieferando Wor-
kers Collectives. Das heildt, ein Teil des
Betriebsrats wird aus gewerkschaftlich
unterstiitzten Vertreter:innen und der
andere Teil aus selbstorganisierten Struk-

Fazit

Essens- und Lebensmittellieferdienste
sind aus Berlin nicht mehr wegzudenken.
Vertraut ist der Anblick von Fahrer:innen
in bunter Kleidung, die sich durch den
Verkehr schldngeln, um ihre Bestellungen
schnellstméglich an die Haustur zu brin-
gen. In diesem sehr volatilen Bereich wird
nach dem angekiindigten Rickzug von
Getir kunftig Flink das einzige grol3e Un-
ternehmen unter den Schnelllieferdiens-
ten fur Lebensmittel sein. Bei den Liefer-
diensten fiuir Restaurantgerichte teilen
sich aktuell Lieferando, Wolt und Uber
Eats den Markt auf. Da das Liefergeschaft
bisher kaum bis gar nicht profitabel ist,
gehort nach Ansicht von Expert:iinnen
ein anhaltender Druck auf die Beschafti-

turen gestellt. Eine bekannte Kampagne
der Lieferando-Beschaftigten in Deutsch-
land und der NGG ist Liefern am Limit
(NGG 2024). Seit einer Weile kdampfen die
Fahrer:iinnen zudem gemeinsam mit der
Gewerkschaft fiir einen Tarifvertrag, in
dem sie u. a. einen Stundenlohn von min-
destens 15 Euro, die Zahlung eines 13.
Monatsgehalts, angemessene Zuschldge
fur Schichten am Feiertag, sechs Wochen
Urlaub und die volle Bezahlung der letzen
Fahrt nach Hause fordern (NGG 2027). Im
Sommer 2023 kam es vor diesem Hinter-
grund zu Warnstreiks in Berlin (Gokkaya
2023). Im April 2024 demonstrieren die
Fahrer:iinnen zu diesem Zweck vor der
Konzernzentrale des Lieferando-Mutter-
konzerns Just Eat Takeaway in Amster-
dam (NGG 2024).

gungsverhdltnisse zum Geschaftsmodell.
Die Sicherung guter Arbeitsbedingungen
bleibt somit eine wichtige Aufgabe.

Mit Blick auf die einzelnen Unternehmen
bleibt festzuhalten, dass Flink, Getir und
Lieferando ihre Fahrer:innen direkt be-
schaftigen, wahrend Wolt dies nur zum
Teil tut und Uberwiegend mit Subunter-
nehmen zusammenarbeitet, wie dies bei
Uber Eats ausschlieBlich der Fall ist. Bei
der Mehrheit der Rider:innen handelt
es sich um atypisch Beschéftigte oder
Studierende. Zudem kann festgehalten
werden, dass Fahrer:innen aller Unter-
nehmen (ber ihre Arbeitsbedingungen
klagen. Ihre Beschwerden reichen von



Lohnunsicherheiten und Lohnschwan-
kungen,
Schichtplanung oder unzusammenhan-
genden Schichten an einem Tag, umstrit-
tenen Berechnungsgrundlagen fir die
Arbeitszeit von Krankheitstagen, Urlaub
oder Routenzeiten bis hin zu unzurei-
chenden oder nicht zur Verfligung gestell-
ten Arbeitsmitteln, Auslieferungsdruck
im StraBenverkehr sowie fehlenden Pau-

Unzufriedenheiten mit der

sen- und Toilettenraumen. Vor allem bei
den Subunternehmern wird von weitrei-
chenden Arbeitsrechtsverletzungen bis
hin zum Verkauf von Rider-Accounts und
einbehaltenen Lohnen berichtet. Sowohl
die groRen
als auch die Subunternehmen scheinen
dabei insbesondere Migrant:innen ein-
zustellen, die erst seit kurzer Zeit in

Lieferdienstunternehmen

Deutschland sind und kaum Kenntnisse
Uber ihre Arbeitsrechte haben.

Dartber hinaus handelt es sich bei den
Lieferdiensten um sogenannte Plattform-
unternehmen, die weitgehend digital zwi-
schen Kund:innen, Restaurants und Fah-
rer:iinnen vermitteln. Dabei werden nicht
nur die Bestellungen digital organisiert,
sondern ein algorithmisches Management
koordiniert auch die einzelnen Arbeits-
schritte der Kurier:iinnen. In diesem Zu-
sammenhang wurde zudem der Vorwurf
der digitalen Leistungskontrolle laut. Jen-
seits dessen flhlen sich Fahrer:innen bei
der Auslieferung durch die Liefer-App des
Unternehmens unter Druck gesetzt. Ein
weiterer Punkt, der von verschiedener
Seite beanstandet wird, ist zudem, dass
bei vielen Essens- und Lebensmittelliefer-
diensten Mitbestimmungsstrukturen und
Betriebsrdte fehlen, von denen sich die
Fahrer:innen auch vertreten fiihlen. Mehr-
fach wird in diesem Zusammenhang auf die
Behinderung der Grindung von Betriebsra-
ten durch die Unternehmen hingewiesen.

Aus diesen unterschiedlichen Beschwer-
den Uber die Arbeitsbedingungen von Ri-
der:innen, Betriebsrat:innen, Akteur:innen
und Expertiinnen des Feldes der Liefer-
dienste werden die anschlieBenden Hand-
lungsempfehlungen herausgearbeitet.

Zuvor soll jedoch noch auf einen weiteren
wichtigen Aspekt des Feldes eingegan-
gen werden, der in dieser Expertise nur
eine nachgelagerte Fragestellung war,
aber ebenso relevant fur stadtische Ent-
wicklungen ist: Was bedeutet das Auf-
kommen der Schnelllieferdienste fir
die Gastronomie? Hierzu sei auf zahlrei-
che Stimmen von Restaurantpartner:in-
nen der Lieferdienste verwiesen, die
Uber die Hohe der Provisionen klagen,
die fast die gesamte Marge der Gastro-
nom:innen aufzehren. Héhere Preise bei
Bestellungen zu nehmen, werde dabei
von einzelnen Lieferdiensten untersagt
(Mumme 2020). Gleichzeitig duBern einzel-
ne Restaurantbesitzer:innen, dass sie auf
die Kooperation mit den Lieferdiensten
nicht verzichten kénnen, da einerseits
ihre Kund:innen dies erwarteten und sie
andererseits jede Chance auf Umsatz-
potenziale nutzen missten. Verschiede-
ne Restaurantbetreiber:innen
diesbezlglich die Meinung, dass den
Kund:innen tberwiegend nicht bewusst
sei, dass bei einer Bestellung tber einen
Lieferdienst auch fiir die Restaurants Ge-

aullern

biihren anfallen. Am besten bestelle man
direkt beim Restaurant (Wessendorf 2023).

Auch die reduzierten Mehrwertsteuer-
satze fur den AuBer-Haus-Verzehr dirf-
ten zu einem Ungleichgewicht beitragen:
Wahrend der Covid19-Pandemie galt fir
die Gastronomie ein reduzierter Mehr-
wertsteuersatz von 7 Prozent, der Ende
2023 auslief. Seit Januar 2024 gilt wieder
der Mehrwertsteuersatz von 19 Prozent
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fur alle Speisen in Restaurants. Davon
ausgenommen ist der AuBer-Haus-Ver-
kauf, also die Lieferung oder Abholung.
Hier bleibt der Mehrwertsteuersatz bei
7 Prozent (DEHOGA Berlin 2024). Von Res-
taurantbetreiber:innen wird dies u. a. als
LUngerechtigkeitssteuer” bezeichnet, da
die Auslieferung von Essen ab Januar
2024 gunstiger wird als der Restaurant-
besuch (Blankennagel 2023).

Ein weiteres Phanomen, das sich auf die
Restaurantlandschaft auswirkt, sind die
sogenannten Ghost Kitchens, also Geis-
terkiichen, womit Restaurants ohne Be-
wirtung und Gastraum gemeint sind, die
nur fur die Auslieferung existieren. Un-
sichtbar und auBerhalb der Restaurant-
kiichen wird hier allein fiir die Ausliefe-
rung gekocht (Rizzello 2020). In den USA
befinden sich solche Kiichen teilweise in
Lagerhallen und werden daher auch Dark
Kitchens genannt. Diesem Phdnomen
wird ebenso wie den Lieferdiensten ein
Boom wdahrend der Covid-19-Pandemie
nachgesagt. Auch das Geschaftsmodell
der Ghost Kitchens gilt jedoch als wenig
profitabel und die Kichen werden mit
schlechten Arbeitsbedingungen in Ver-
bindung gebracht (Kort und Postinett 2019).
Welche Rolle dieses Phdnomen aktuell in
Berlin spielt, ist dabei unklar.



Lieferdienste sind digitale Plattformunternehmen, die vor
allem als Vermittler auftreten und Auftrage und Bestellungen
zwischen Restaurants, Kurier:innen und Kund:innen vermitteln.
Anders als bei vielen anderen Plattformarbeiter:innen

handelt es sich bei den Kurier:innen der Lieferdienste

nicht um Solo-Selbststdndige. Allerdings sind auch hier die
meisten nicht iiber ihr Arbeitsverhaltnis sozialversichert,

sei es aufgrund von geringfiigiger Beschaftigung, durch
Vertrage als Werkstudent:innen oder weil Subunternehmen
Arbeitgeberpflichten nicht einhalten (Friedrich et al. 2024;

Hampel 2023b). Fiir die sogenannte Plattformarbeit gibt es Ansatze
zur Definition und Regulierung, die im Folgenden in einem
ersten Abschnitt kurz dargestellt werden. AnschlieBend wird
auf weitere Handlungsfelder zur Verbesserung der
Arbeitshbedingungen eingegangen.



A .1 Bisherige Definitionen
und Regulierungsansitze zu

Plattformarbeit

In einer Studie von Minor - Projektkontor
«Plattformarbeit: Neue Arbeit, alte Re-
geln?” geben Anna-Elisabeth Hampel et al.
(2023b) einen guten Uberblick tiber bisherige
Definitionen und Regulierungsansétze von
Plattformarbeit.

In Deutschland gibt es bislang keine Le-
galdefinition von Plattformarbeit. Inter-
essanterweise findet sich eine erste Be-
griffsdefinition jedoch seit Anfang 2023
im sogenannten Plattform-Steuer-Trans-
parenzgesetz (PStTG), wo eine Plattform
als ein digitales technologisches System
beschrieben wird, das es Nutzer:innen
moglicht, mittels einer Software Uber das
Internet miteinander in Kontakt zu treten
und Rechtsgeschafte abzuschlieBen. Eine
weitere offizielle Definition von Plattform-
arbeit findet sich in einer EU-Richtlinie zur
Verbesserung der Arbeitsbedingungen in
der Plattformarbeit. Hier wird sie als Dienst-
leistungstatigkeit von Privatpersonen be-
schrieben, die Gber eine digitale Infrastruk-
tur vermittelt wird (Hampel et al. 2023b; Rat
der Europdischen Union 2024).

Im Hinblick auf Regulierungen haben auf
politischer Ebene das Bundesministerium
fir Arbeit und Soziales (BMAS) sowie die
damalige Berliner Senatsverwaltung fur In-
tegration, Arbeit und Soziales (SenlAS) im
Jahr 2020 Ansatze fiir gute Arbeitsbedingun-
gen in der Plattformarbeit formuliert. Das
Eckpunktepapier des BMAS , Faire Arbeit
in der Plattformékonomie” geht auf die
Chancen der Plattformarbeit ein und be-
nennt Handlungsbedarfe vor allem zum

Schutz von Solo-Selbststédndigen. Auch wird
sich fur mehr Transparenz und die Einfih-
rung einer Melde- und Statistikpflicht fir
alle Plattformarbeiter:iinnen auf EU-Ebene
eingesetzt (BMAS 2020; Hampel et al. 2023b).

Die Berliner Senatsverwaltung setzt sich
ebenfalls in einem Strategiepapier mit ,,12
Punkte[n] fiir Gute Arbeit in der Platt-
formdékonomie” auseinander und pla-
diert fur bessere Arbeitsbedingungen,
eine fairere Entlohnung sowie soziale Absi-
cherungen - insbesondere fir die Gruppe
der Solo-Selbststandigen. Darliber hinaus
werden genossenschaftliche Plattform-
modelle sowie Selbstverpflichtungen von
Unternehmen positiv hervorgehoben. Auch
eine stadtpolitische Vernetzung wird als
wichtig benannt, da Stddte zentrale Orte
der Plattformokonomie sind. Dabei sollte
der Austausch auch Arbeitgeberverbande,
Gewerkschaften und zivilgesellschaftliche
Akteur:innen sowie die Plattformmitglie-
der selbst einbeziehen. Zudem werden eine
zentrale Beschwerdestelle,
tionskandle fiir Plattformarbeitende und
mehr Transparenz flr Algorithmenkont-
rolle als wichtige Ansdtze genannt (Sen/AS
2020; Hampel et al. 2023b).

Kommunika-

Dariiber hinaus gibt es auch gewerkschaft-
liche Initiativen zur Regulierung von Platt-
formarbeit, wie z.B. das Papier zur ,,DGB-Po-
sition Plattformarbeit” aus dem Jahr 2021.
Darin werden u. a. eine Beweislastumkehr
zur Feststellung des Arbeitsverhdltnisses,
der Ausbau und die Erweiterung der Mog-
lichkeiten zum Abschluss von Tarifvertragen



auch fur arbeitnehmerdhnliche Personen
und Solo-Selbststandige gefordert. Gleich-
zeitig wird eine Starkung der betrieblichen
Mitbestimmung und eine entsprechende
Ausweitung des Geltungsbereichs des Be-
triebsverfassungsgesetzes bzw. die Einflh-
rung eines Verbandsklagerechts verlangt.
Ebenso geht es um den digitalen Zugang
der Interessenvertretungen zu den Beschaf-
tigten und die Transparenz algorithmischer
Steuerung bzw. die Gewdhrleistung des
Beschaftigtendatenschutzes (DGB-Positions-
papier 2021; Hampel et al. 2023b).

Auf Initiative der IG Metall haben zudem
mehrere europdische Gewerkschaften und
Organisationen in der Frankfurter Erkldrung
~Anforderungen fiir sozial nachhaltige
Arbeitsbedingungen auf digitalen Platt-
formen" benannt (/G Metall 2016). Auch wur-
de die Informations- und Beratungsplatt-
form Fair Crowd Work gegriindet, auf der
sich Plattformarbeiter:innen tber ihre Rech-
te informieren und beraten lassen kénnen.
Dariiber hinaus arbeitet die NGG u. a. im
Rahmen der Kampagne , Liefern am Limit"
an der Verbesserung der Arbeitsbedingun-
gen (Hampel et al. 2023b).

Als unabhéngige Bewertungen und Selbst-
verpflichtungen gibt es zudem den Fair-
work Pledge und die Bewertung von Unter-
nehmen der Digitalwirtschaft im Rahmen
des Fairwork Projektes (Fairwork 2024a),
einem vom Oxford Internet Institute und
dem Wissenschaftszentrum Berlin (WZB)
koordinierten Projekt. Hier werden auf Ba-
sis einheitlicher Kriterienkataloge und For-
schungsmethoden regelmdlig Berichte tiber
die Arbeitsbedingungen auf den fiihrenden
Plattformen in verschiedenen Landern ver-
offentlicht (Fairwork 2024). Zudem haben
sich mehrere Plattformanbieter:innen ge-
meinsam mit der IG Metall einen Code of
Conduct gegeben, der einen Leitfaden fir

eine gewinnbringende und faire Zusammen-
arbeit zwischen Plattformbetreiber:innen
und Crowdworker:innen umfasst (Hampel et
al. 2023b).

Ein duBerst wichtiger Meilenstein der poli-
tischen Regulierung ist zudem der jungst
vom Rat der Europdischen Union vorge-
legte Richtlinienvorschlag zur Verbes-
serung der Arbeitsbedingungen in der
Plattformarbeit, der nach einem langen
Verhandlungsprozess Anfang Maérz 2024
Uberraschend ohne die Unterstutzung
Deutschlands und Frankreichs angenom-
men wurde (Rat der Europdischen Union 2024,
Sell 2024). Im April 2024 stimmte auch das
Europdische Parlament der neuen Platt-
formrichtlinie zu. Ein erster Vorschlag dazu
wurde 2021 vorgelegt, durchlief anschlie-
Bend einen langwierigen Prozess, in dem
sich die zentralen Auseinandersetzungen
wesentlich um die Schaffung EU-weiter
Standards zur Klarung des Arbeitnehmer-
status von Plattformarbeiter:innen drehten.

Letztlich konnte diesbeziiglich keine Ei-
nigung erzielt werden und der aktuelle
Richtlinienkompromiss sieht vor, dass die
einzelnen Mitgliedstaaten jeweils ihren
eigenen Kriterienkatalog zur Bestimmung
des Beschdftigtenstatus entwickeln (Wray
2024). Als grolRe Errungenschaft wird je-
doch die Beweislastumkehr zugunsten der
Arbeitnehmer:innen gesehen. Weitere Be-
standteile der EU-Richtlinie sind die Ver-
scharfung der Transparenzanforderungen
an Algorithmen und deren bessere Kont-
rollierbarkeit sowie das Verbot des Einsat-
zes bestimmter Software am Arbeitsplatz.
Auch soll es kinftig sichere Kommunikati-
onskandle geben, Uber die sich Plattformar-
beiter:innen uniiberwacht austauschen und
uber die sie kontaktiert werden kénnen, so-
wie ein digitales Auskunftsrecht fir Gewerk-
schaften (ebd.).
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A.2 Handlungsfelder
und Empfehlungen

Mégliche Handlungsfelder und Empfehlungen zur Verbesserung der
Arbeitsbedingungen ergeben sich auf unterschiedlichen Ebenen. Der
Fokus wird hier zundchst auf die betriebliche und danach auf die
politische Ebene gelegt. AnschlieBend wird auf weiche Regulierungs-
ansatze wie Selbstverpflichtungen und Bewertungssysteme einge-

gangen.

@® Betriebliche Ebene

Die Ansatzpunkte auf betrieblicher Ebene
reichen von der Verbesserung des Status
der Beschdftigten Uber Fragen des Arbeits-
und Gesundheitsschutzes bis hin zur all-
gemeinen Arbeits- und Kommunikations-
kultur. Auf dieser Ebene zeigt sich auch die
grolRe Bedeutung der Interessenvertretung
der Beschaftigten durch eine funktionie-
rende Mitbestimmung.

m  Viele Kurier:innen sind iber ihre
Beschéftigung bei einem Lieferdienst
nicht sozial abgesichert. Je nach Status,
Erwerbskonstellation und Vertragsform
ergeben sich jedoch unterschiedliche
Bedarfe der Beschaftigten (Hampel et al.
2023b). Auf betrieblicher Ebene sollten
daher mehr Optionen fiir die Kurier:in-
nen geschaffen werden, in ein sozialver-
sicherungspflichtiges Beschaftigungs-
verhaltnis zu kommen.

m  Hinsichtlich einer faireren
Entlohnung sollte (iber die Abschaffung
ungleicher Bonussysteme und die

Einfuhrung eines hoheren Stunden-
lohns fiir alle Fahrer:innen nachgedacht
werden.

m  Die Arbeitnehmer:innen sollten
vom Arbeitgeber tiber ihre Arbeitsrechte
wie Kiindigungsschutz, Lohnfortzah-
lung im Krankheitsfall oder Urlaubs-
anspriiche besser informiert werden.
Aufgrund des hohen Anteils an migranti-
schen Beschaftigten sollte dies mehrspra-
chig erfolgen.

m  Die Arbeitgeber sollten ein Kon-
zept zum Schutz vor Diskriminierung,
insbesondere vor rassistischer Diskri-
minierung, entwickeln. Der Fokus sollte
hierbei nicht nur auf Kund:innenkontak-
ten liegen, sondern auch auf mogliche
Diskriminierungen durch algorithmisches
Arbeitsmanagement (Hampel et al. 2023b).

m  |n der Zusammenarbeit mit Sub-
unternehmen sollten Unternehmen
mehr Verantwortung fiir die Arbeits-
verhaltnisse iibernehmen. Denkbar



sind hier regelmaRBige Audits, Besuche am
Arbeitsplatz oder Meldesysteme fiir Miss-
stande (Fairwork Europe 2024).

m  Essollte ein besseres System fiir
eine faire Dienstplangestaltung jenseits
einer Bevorzugung einzelner Fahrer:in-
nen und jenseits eines first come, first
serve-Prinzips gefunden werden. Geteilte
Dienste sind zu vermeiden.

= Zur Férderung des Arbeits- und Ge-
sundheitsschutzes insbesondere im Stra-
Benverkehr sollten die Unternehmen fiir
eine bessere Qualitat der Arbeitsmittel
sorgen. Fahrrader sind in ausreichender
Qualitat und regelmaRig gewartet zur Ver-
fligung zu stellen. Gleiches gilt fir weitere
Arbeitsmittel, wie bspw. Handys, Fahrrad-
helme und sonstige Arbeitskleidung.

m  Gepacktaschen und Rucksacke
miissen starker am Prinzip der Gesund-
heitsforderung orientiert sein und
neueste technologische Entwicklungen
- wie z.B. Outdoor-Rucksdcke - bertick-
sichtigen. Rucksdcke miissen moglichst
ebenfalls am Fahrrad befestigt werden
kdnnen und Gewichtsobergrenzen, wie
z.B. die Zehn-Kilo-Grenze, verbindlich
eingehalten werden. Auch den Weg vom
Fahrrad bis zur Haustir gilt es zu ber{ick-
sichtigen.

m  In Anbetracht der stark gestiege-
nen Unfallzahlen muss es ausreichend
Schulungen fiir Fahrer:innen zum
Verhalten im StraBenverkehr geben.
Dabei sollten Verkehrssicherheit und Un-
fallvermeidung im Vordergrund stehen.
Entlohnungssysteme wie Bonussysteme,
die risikoreiches Verhalten im StraRenver-
kehr fordern, sollten abgeschafft werden.
Zudem sollten Schulungen mehrsprachig
angeboten werden.

m  Die Auslieferungszeiten miissen
an die Witterungsbedingungen ange-
passt und ggf. langere Auslieferungen an
Kund:innen kommuniziert werden. Gleich-
zeitig sollte es klare Regelungen fiir einen
Lieferstopp bei groBer Hitze, Glatteis oder
Sturm geben. Hier empfiehlt sich eine Ver-
ankerung in der Gefahrdungsbeurteilung.

m  Damit die Beschaftigten einen
besseren Uberblick iber die Gestaltung
ihrer Arbeit haben, missen die Algorith-
men transparent gemacht und von den
Unternehmen verstédndlich kommuni-
ziert werden. Auch sollte die Perspektive
der Beschaftigten in die Gestaltung ein-
flieBen.

m  Um einen Austausch und eine Kom-
munikation zwischen den Beschaftigten
zu ermoglichen, miissen Plattformunter-
nehmen uniiberwachte Kommunika-
tionskandle einrichten. Diese sollten
ubersichtlich sein und moderiert werden.
Auch Interessenvertreter:innen der Be-
schaftigten sollten Zutritt bekommen.

m  Plattformunternehmen missen im
Sinne der Sozialpartnerschaft die Bildung
von Mitbestimmungsstrukturen und Be-
triebsraten erméglichen.
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A Regulierungen und Handlungsempfehlungen

@® Politische Ebene

Politische Regulierungsansatze finden sich
auf der Ebene der EU, wie bereits im Zu-
sammenhang mit der EU-Richtlinie zur Ver-
besserung der Arbeitsbedingungen in der
Plattformarbeit dargestellt wurde, sowie
auf Bundes- und Landesebene.

m  Mogliche Regulierungsansatze
durch den Bund

m  Nach der Verabschiedung der EU-
Plattformrichtlinie (Rat der Europdischen
Union 2024) steht nun die Umsetzung
in nationales Recht an. Hier missen
u. a. Kriterien fiir die Feststellung des
Arbeitnehmerstatus, ein transparenter
Algorithmus sowie unabhangige Kom-
munikationskandle flr die Beschaftigten
geschaffen werden. Zudem enthalt der
EU-Richtlinienvorschlag zur Plattform-
arbeit auch Regelungen zu Melde- und
Statistikpflichten tber die Beschaftigung
bei Plattformen.

m  |n Bezug auf Subunternehmer:in-
nen empfiehlt die Richtlinie, dass Platt-
formen angemessene MaBnahmen er-
greifen, um eine geteilte Verantwortung
zu gewahrleisten - die Mechanismen
werden jedoch nicht weiter spezifiziert
(Fairwork Europe 2024). In diesem Zusam-
menhang sollte auch uber ein gesetz-
liches Verbot der Zusammenarbeit mit
Subunternehmer:inne und ein Direkt-
beschaftigungsgebot nachgedacht
werden, wie es derzeit fur die Paketbran-
che in Anlehnung an die Fleischindustrie
diskutiert wird (Ver.di 2023; Kdircher und
Walser 2023).

m  Eine berufliche Teilnahme am
StraBenverkehr und die Verkehrssicher-

heit kdnnen in einem Spannungsverhalt-
nis stehen, vor allem wenn Berufsfah-
rer:innen durch schnelleres Fahren ihr
Einkommen steigern kdnnen. In diesem
Zusammenhang ware die Anwendbar-
keit des Fahrpersonalgesetzes und
das Verbot bestimmter Akkordlohne,
Pramien und Zuschlage fiir Kurier:in-
nen hilfreich.

m  Auch Anpassungen des Betriebs-
verfassungsgesetzes werden erwogen.
Dies bezieht sich zum einen auf den
Betriebsbegriff, der sich immer noch an
einem realen Arbeitsort orientiert und
digitale Betriebe zu wenig beriicksich-
tigt (Reichert 2023). Zum anderen sollten
Anpassungen des Betriebsverfassungs-
gesetzes im Hinblick auf RechtsverstoRe
bei der Behinderung einer betrieblichen
Interessenvertretung in Erwdgung gezo-
gen werden. Hier wird gefordert, Behin-
derungen von Betriebsraten im entspre-
chenden Paragraphen zum Offizialdelikt
zu erkldren.

m  Als wichtiges Mittel zur Durchset-
zung der Rechte von Plattformarbeiter:in-
nen gilt aus gewerkschaftlicher Perspekti-
ve zudem das Verbandsklagerecht.

m  Mogliche Regulierungsansatze
durch das Land

m  Im Hinblick auf die Meldungen von
Behinderungen betrieblicher Mitbestim-
mung sollte ein weiteres Mal (iber die
Einfihrung einer sogenannten Schwer-
punktstaatsanwaltschaft nachgedacht
werden. Das bedeutet, dass Falle von
Straftaten gegen die betriebliche Mitbe-
stimmung an speziell dafiir ausgebildete



Staatsanwadlt:innen abgegeben werden.

m  Um eine héhere Kontrolldichte
des Landesamtes fiir Arbeitsschutz, Ge-
sundheitsschutz und technische Sicher-
heit zur Herstellung rechtskonformer
Zustande in den Betrieben zu férdern,
sollten mehr entsprechende Ressour-
cen zur Verfligung gestellt werden.

m  Sowohl fur individuelle Ent-
scheidungen als auch fir die kollektive
Willensbildung ist der Ausbau von Infor-
mations- und Beratungsangeboten zu
Mdoglichkeiten, Pflichten und Vorteilen
der sozialen Sicherung grundlegend.
Dafur sollten Behorden, Plattformen,
Gewerkschaften und Unterstiitzungs-
strukturen Verantwortung tbernehmen
und niedrigschwellige, mehrsprachige
Angebote schaffen (Hampel et al. 2023b).

Bisher gibt es das Berliner Beratungs-
zentrum fur Migration und Gute Arbeit
(BEMA). Daruber hinaus empfiehlt sich
eine speziell auf die Bediirfnisse der
Lieferdienst-Fahrer:innen ausgerichtete
Informationsplattform zu Arbeits- und
Visa-Rechten, zum StraBenverkehr und
Vorgehen bei Unfallen, zu digitalen Kom-
munikationsmaglichkeiten und Mitbe-
stimmung zu schaffen. Empfehlenswert
ist eine niedrigschwellige, mehrsprachige
Beratung bspw. in Form einer zielgrup-
penorientierten Informationswebseite.

m  Um gute Ansdtze zur Verbesse-
rung der Arbeitsbedingungen bei Liefer-
diensten und in der Plattformarbeit zu
fordern, soll auch die Vernetzung und
der Austausch zur Plattformarbeit in be-
stehenden Stadtenetzwerken angeregt
werden (SenlAS 2020).

® Selbstverpflichtungen und Siegel

m  Plattformibergreifende Selbstver-
pflichtungen und unabhdngige Bewer-
tungssysteme sind ein wichtiger Ansatz-
punkt. Als Beispiel sei hier der bereits
erwahnte Code of Conduct genannt.

m  Ein weiteres Schlisselelement ist
zudem eine verbraucher:innenorien-
tierte Strategie in Form eines Siegels
oder Ratings. Hier kdnnen Plattformen
nach festgelegten Kriterien bewertet
und miteinander verglichen werden. Ein
Beispiel fuir ein Siegel oder Rating ist das
bereits erwahnte Projekt Fairwork, das
mit seinen Bewertungen und dem Fair-
work Pledge Anreize fiir Plattformen zur
Verbesserung ihrer Arbeitsbedingungen
schafft (Fairwork 2024a).
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