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Abstract: Die vorliegende Studie prasentiert Zwischenergebnisse aus dem Forschungsprojekt TraDi-
Log, das sich mit den aus der Digitalisierung und Automatisierung von Arbeits- und Wirtschaftspro-
zessen folgenden Konsequenzen fur Mitarbeiter beschéaftigt. Das Projekt fokussiert dabei die mobile
Erwerbsarbeit in Speditions- und Logistikunternehmen. Interviews mit Vertreter der Branche sowie
Akteuren des institutionellen Kontexts zeigen auf, dass sich die untersuchten Tatigkeitsbereiche in
den fiinf identifizierten Dimensionen Uberwachung und Kontrolle, Autonomie, Komplexitat, Kommuni-
kation und Zeit durch die Digitalisierung maf3geblich verandern. Dies hat Auswirkungen auf die Work
Ability (Arbeits- und Beschaftigungsfahigkeit) der Mitarbeiter: In der momentanen Ubergangsphase
zur Industrie bzw. Logistik 4.0 kénnen durch zunehmende Automatisierung ein Autonomieverlust auf
der einen Seite und gesteigerte Anforderungen an Kompetenz, Qualifikation und Flexibilitat auf der
anderen Seite beobachtet werden. Daraus ergibt sich ein Spannungsverhaltnis aus steigender Belas-
tung und gleichzeitig abnehmender Ressourcen am Arbeitsplatz.

1 Einleitung

Die Schlagworter Industrie 4.0, Logistik 4.0 oder Arbeit 4.0 sind Gegenstand aktueller
soziologischer, aber auch betriebswirtschaftlicher, psychologischer sowie technikwis-
senschaftlicher Forschungen. Im Kern werden mit diesen Konzepten der Wandel von
Wertschopfungsketten durch zunehmende Digitalisierung und die damit einherge-
henden Veranderungen fir Mensch, Technik und Organisation verstanden. Essenti-
eller Teil dieser Digitalisierung sind der zunehmende Einsatz autonomer Technik und
die damit verbundene Automatisierung von Wirtschafts- und Arbeitsprozessen.

In diesem Kontext steht die Branche der Transportlogistik besonders im Blick-
punkt: lhre hohe physische Mobilitat und Storanfalligkeit durch Umwelteinflisse, die
damit einhergehende zeitkritische Komponente, die zunehmend geforderte Flexibili-
tat fur Kunden und ein hohes Automatisierungspotenzial sind Herausforderungen,
denen durch Digitalisierung und Industrie 4.0 mit neuen und effizienteren Losungen
begegnet wird. Daran ankntpfend stellen sich allerdings auch Fragen, wie Mitarbei-
ter Entwicklungen der Digitalisierung wahrnehmen und welche Auswirkungen sie da-
raus fur ihre Arbeitswelt ableiten: Dabei wird unter den Begriffen Arbeiten 4.0 oder
Arbeitswelten 4.0 diskutiert, wie sich Berufsanforderungen durch Digitalisierung ver-
andern, welche Handlungskompetenzen durch Automatisierung abgegeben werden
oder wie Unternehmen und Politik auf die gestiegene Zeit- und Ortsflexibilitéat von
Arbeit reagieren sollen (vgl. BMAS 2016). Die vorliegende Forschung will diese Dis-
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Der Artikel stellt Zwischenergebnisse aus dem Projekt TraDiLog — , Transformationen von Erwerbsarbeit in mobi-
len sozio-technischen Systemen durch Digitalisierung und Vernetzung von Verkehr und Logistik* dar, welches
vom Forschungsinstitut fur gesellschaftliche Weiterentwicklung (FGW) geférdert wird.
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kussion fur die Transportlogistik-Branche aufgreifen und legt dabei den Fokus auf die
sich verandernden Entscheidungs- und Handlungsspielrdume sowie Arbeitsaufgaben
von Mitarbeitern in mobilen sozio-technischen Systemen.

Im Folgenden soll zunachst ein Uberblick tiber den allgemeinen Forschungskon-
text und das Konzept der Work Ability gegeben werden (Abschnitt 2). Dabei werden
aktuelle Technisierungstrends in der Logistikbranche aufgezeigt, welche die Diskus-
sionsbasis fur neun ausfihrliche Experteninterviews mit Entscheidern und Mitarbei-
tern in der Transportlogistik bilden, die im Jahr 2017 durchgefuhrt wurden. Anhand
eines Leitfadens wurden so Aussagen zu aktuellen und prognostizierten Entwicklun-
gen der Digitalisierung am Arbeitsplatz sowie deren potenziellen Auswirkungen er-
fragt. In dieser explorativen qualitativen Studie wurden funf Bereiche identifiziert, in
denen sich die Arbeitswelt aufgrund der Digitalisierung spurbar verandert (Abschnitt
3). Abschlie3end wird dargestellt, wie sich diese Veranderungen auf die Work Ability
— oder Arbeitsfahigkeit — der Beschéftigten auswirken.

2 Digitalisierung der Transportlogistik

Mit dem Begriff Industrie 4.0 werden diverse Umbriiche in Wirtschaft und Gesell-
schaft bezeichnet, die im Kontext einer sogenannten ,vierten industriellen Revolution
eine nachhaltige Veranderung von Produktionsbedingungen, -prozessen und
-faktoren beschreiben. Als Charakteristikum von Industrie 4.0 gilt die intelligente Fab-
rik, in der die jeweiligen Komponenten miteinander vernetzt sind und Daten produzie-
ren, die Prozesse mittels ,Echtzeitrickkopplung® steuern und beeinflussen (vgl.
Kaufmann 2015, S. 5). Technische Kernstiicke dieser Entwicklung bilden die Vernet-
zung von Objekten (Internet of Things), die Produktion groRer Datenmengen (Big
Data), der Daten- und Informationsaustausch (Maschine zu Maschine, Maschine zu
Mensch) sowie die Selbststeuerung und Lernfahigkeit technischer Systeme (vgl.
Kaufmann 2015, S. 6). Industrie 4.0 findet damit eine Antwort auf marktgetriebene
Trends, die unter anderem eine Flexibilisierung von Arbeitsprozessen, eine Indivi-
dualisierung von Produkten und eine starkere Integration des Kunden in den Produk-
tions- und Dienstleistungsprozess erfordern (vgl. Bousonville 2017, S. 13).

Wie die gesamte Industrie ist auch die Logistik als technikintensive Branche von
diesen Veranderungen besonders betroffen. Sie werden unter dem Begriff Logistik
4.0 zusammengefasst (vgl. dazu u. a. Bousonville 2017) und zeichnen sich durch
besondere technische Komponenten aus. Hierunter fallen moderne Telematikan-
wendungen, die zahlreiche Daten im Fahrzeug aufzeichnen?, integrierte Frachten-
borsen, die unter anderem Uber Onlinemarktplatze Nachfragende und Anbietende
automatisiert vermitteln, sowie automatisierte Fahrzeuge, die dem Menschen zu-
nehmend Fahraufgaben abnehmen (vgl. Bousonville 2017, S. 28-34).

Die vorliegende Forschung rickt die besonderen Auswirkungen der Digitalisie-
rung in mobilen sozio-technischen Systemen in den Fokus, also in Arbeitswelten, die

2 Zu den erhobenen Daten gehoren unter anderem Position, Verbrauch, Geschwindigkeit, Achsengewicht, Tank-
fullstand sowie Lenk- und Ruhezeiten des LKW (vgl. Bousonville 2017, S. 28 f.).
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von raumlicher Mobilitat gepréagt sind. Als Untersuchungsfeld dient dabei die Trans-
portlogistik, die in der Wertschopfungskette zwischen den Elementen der Lagerlogis-
tik immer dann operiert, wenn Ware auf3erbetrieblich von A nach B transportiert wer-
den muss. Die Transportlogistik wurde ,in den bisherigen Darstellungen zu Industrie
4.0 [...] wenig bis Uberhaupt nicht behandelt* (Bousonville 2017, S. 14).

Diese Erkenntnis gilt gleichermal3en fur die Umsetzung der Idee in der Praxis als
auch fir die wissenschaftliche Betrachtung der Potenziale und Risiken einer solchen
Transportlogistik 4.0. Fiur dieses Forschungsfeld steht der Berufskraftfahrer im Mit-
telpunkt, der sich im Spannungsfeld von Management und Disponent auf der einen
Seite sowie Kunden auf der anderen Seite bewegt. Aus den allgemeinen Logistikzie-
len (vgl. Koch 2012, S. 16 ff.) lasst sich die Beziehung zwischen den relevanten Ak-
teuren wie folgt skizzieren (vgl. Abb. 1):

Soziopolitischer Rahmen

& 4  my fg

Management Disponent Fahrer Kunde
o Logistikservice * Flexibilitat, o Zeitdruck, e Endverbraucher
o Logistikkosten Qualitat, Zeitfenster « Lager (Disponenten)
Zuverlassigkeit e Ruhereiten « Filiale
* Auslastung, * Sicherhetit, §§
Wartung

o Kraftstoffverbrauch

Abbildung 1: Akteursbeziehungen in der Transportlogistik
(Quelle: eigene Darstellung)

Das Management ist aus 6konomischer Sicht an der Bereitstellung eines effizienten
Logistikservices mit niedrigen Kosten interessiert. Die Disponenten haben dafir zu
sorgen, gegenuber den Kunden® eine hohe Lieferzuverlassigkeit, -flexibilitat, und
-qualitat sowie Informationsfahigkeit zu gewahrleisten (vgl. Krause 2007, S. 39). All
diese Punkte beeinflussen gleichsam die Arbeitswelt der Berufskraftfahrer, die im
direkten und regelmafigen Kontakt mit ihren Disponenten stehen. Die Fahrer sind
mitverantwortlich daftir, dass die Vorgaben hinsichtlich Lieferzuverlassigkeit, -flexibi-
litat und -qualitat gegentiber den Kunden erfullt werden. Digitale Technik — im Sinne
von Uberwachungs-, Kontroll- und Fahrassistenzsystemen — ist dabei die Schnittstel-
le, die die Effizienz dieser Zielvorgaben bestmdglich gewahrleistet oder verbessert
sowie gegentber Disponent, Management und Kunde transparent macht. Das alltag-
liche Berufsbild ist laut Aussage von Kraftfahrern demnach wesentlich gepragt von
der Fahrzeugfuhrung unter Berucksichtigung gesetzlicher Regelungen, der Kommu-
nikation mit Disponenten zur Planung und Organisation von Touren und Auftragen,
der Berlcksichtigung einer wirtschaftlichen Fahrweise, der Ladungssicherung, der

3 Der Kunde kann dabei ein (Zwischen-)Lager, eine Filiale oder der Endkunde sein.
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Abnahme und -gabe von Giitern vor Ort sowie vom Umgang mit und der Uberprii-
fung der technischen Fahrzeugausstattung (Janning-Backfisch 2017: 405 ff.).

Alle Akteure sind zudem in einen soziopolitischen Rahmen eingebettet, der
ebenfalls Einfluss auf ihre Arbeitsbedingungen ausubt. Fir die Transportlogistik sind
hier beispielsweise die Politik als Gesetzgeber, Logistikberater sowie Gewerkschaf-
ten zu nennen.

Um den Arbeitswandel der relevanten Akteure strukturiert zu dokumentieren,
wird auf das arbeitssoziologische und arbeitspsychologische Modell der Work Ability
bzw. das damit eng verwandte personalwirtschaftliche Konzept der Employability zu-
rickgegriffen. Im Deutschen werden diese Begriffe meist mit den Titeln Arbeitsfahig-
keit (vgl. Hornung 2013) bzw. Beschaftigungsfahigkeit (vgl. Rump/Eilers 2017) be-
zeichnet und beschreiben die Fahigkeit, im aktuellen Beschéaftigungsverhaltnis bzw.
auf dem Arbeitsmarkt zu bestehen. Beide Konzepte stellen die Qualifikation, Motiva-
tion und Gesundheit der Mitarbeiter in den Mittelpunkt und machen diese zum Aus-
gangspunkt fur deren sozialen und psychischen Zustand im Arbeitskontext. Das
Konzept der Work Ability riickt dabei das Zusammenspiel dieser Einflussfaktoren und
deren soziale Einbettung starker in den Blick und eignet sich deshalb in besonderem
Mal3e dafir, die Auswirkungen der Digitalisierung auf das Arbeitserleben zu analysie-
ren.

Nach Ilmarinen et al. setzt sich Arbeitsfahigkeit aus vier Ebenen zusammen, die
jeweils hierarchisch aufeinander aufbauen (vgl. limarinen et al. 2005, 2008). Die un-
terste Ebene umfasst die Gesundheit sowie die physischen, mentalen und sozialen
Fahigkeiten. Diese Ebene kann als Grundvoraussetzung fur die dariber liegenden
Ebenen betrachtet werden. Dazu gehort die zweite Ebene, welche das Wissen und
die fachlichen bzw. arbeitsbezogenen Fahigkeiten beinhaltet. Die Anforderungen an
diese Ebene unterliegen im Zuge wirtschaftlicher und organisatorischer Veranderun-
gen einem standigen Wandel, sodass sie z. B. im Zuge lebenslangen Lernens regel-
mafig erneuert werden muassen. Die dritte Ebene umfasst die Werte, Einstellungen
und Motivation der Mitarbeiter, die jedoch nur mit entsprechenden Féahigkeiten und
ausreichender Gesundheit gezielt im Arbeitskontext ihre Wirkung entfalten konnen.
Die vierte Ebene beschreibt die Erfahrungen am Arbeitsplatz und beinhaltet die Ar-
beitsbedingungen, die Arbeitsinhalte sowie das Arbeitsumfeld und das Organisati-
onsmanagement. limarinen et al. beschreiben die Ebene Arbeit als diejenige, welche
malfigeblich fur die unteren Ebenen verantwortlich ist: It actually sets the standards
for the other floors® (limarinen et al. 2008, S. 20). Die vierte Ebene steht damit den
drei unteren, vorrangig personenbezogenen Ebenen gegenuber (vgl. Hornung 2013,
S. 12 ff.). Letztere werden von llmarinen et al. daher als Human Resources bezeich-
net, also als Ressourcen, auf die Mitarbeiter zuriickgreifen und mit denen sie sich
den Anforderungen bzw. Belastungen der Arbeit entgegenstellen kdnnen (vgl. limari-
nen et al. 2008). Dazu beschreiben die Autoren die Familie sowie das enge soziale
Umfeld als weitere Ressourcen, die als soziales Umfeld wirken. Die zentrale These
ist dabei, dass ein Gleichgewicht zwischen den Anforderungen und den Ressourcen
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bestehen muss, um die Arbeitsfahigkeit der Mitarbeiter zu gewahrleisten. Darlber
hinaus bildet die jeweilige Gesellschaft, also das Gesundheitssystem, das Bildungs-
system etc., den Rahmen fur die Work Ability und nimmt Einfluss auf alle Ebenen.

Fahrer in der Transportlogistik sehen sich aufgrund ihrer Tatigkeit hohen physi-
schen, psychischen, sozialen und situativen Belastungen ausgesetzt (vgl. Evers
2009). Aufgrund unregelmaRiger Arbeitszeiten mit Schichtarbeit und Uberstunden,
Termindruck sowie der eigentlichen Fahrtatigkeit ergeben sich gesundheitliche Be-
lastungen wie Ermidungserscheinungen, ergonomische Probleme und Umgebungs-
belastungen (Larm, Abgase etc.) sowie Belastungen durch Zusatzaufgaben wie Be-
und Entladetatigkeiten. Hinsichtlich der Ebene der Kompetenz sind Mangel in der
betrieblichen Leistungsorganisation sowie fehlende Qualifikation und daraus folgen-
de Uber- oder Unterforderung benannt. Durch die mobile Arbeit ist der Fahrer einer
sozialen Isolation ausgesetzt, die sich in Demotivation auf3ern kann (vgl. ebd.). Diese
Faktoren fiihren letztlich zu einer Dysbalance der Work-Ability-Ebenen.

Society

Close
community
WORK ABILITY

Balance between human resouces
and work

Family

WORK
Work conditions
Work content and demands
Work community and organization
Supervisory work and management

HUMAN RESOURCES
Values Attitudes Motivation

Health Functional capacity

Abbildung 2: Das Haus der Work Ability
(Quelle: llmarinen et al. 2008, S. 19)

Im Rahmen der Digitalisierungsprozesse benétigen Beschaftigte ein Arbeitsumfeld,
das es ihnen ermoglicht, ihre Fahigkeiten weiterhin zu entfalten, motiviert zu bleiben
und letztlich produktiv zu arbeiten — kurz gesprochen: ihre Work Ability zu erhalten
und zu verbessern. Im Zuge der Digitalisierung von Arbeit stellt sich damit zunachst
die Frage, inwiefern die einzelnen Ebenen einer Veranderung unterliegen. Das Kon-
zept der Employability legt zudem nahe, dass eine Starkung der Arbeitsfahigkeit in
puncto Qualifikation, Motivation und Gesundheit sowohl in der Eigenverantwortung
der Beschaftigten als auch in der Verantwortung der Arbeitgeber liegt (vgl. Rump/Ei-
lers 2017, S. 89). Bezogen auf die Ebenen der Work Ability wurden demnach folgen-
de Chancen und Risiken der Digitalisierung identifiziert:
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der potenzielle Autonomiegewinn bzw. -verlust bei Beschaftigten durch den
zunehmenden Einsatz von Technik und die damit einhergehende Auswirkung
auf die Motivation der Mitarbeiter (v. a. Ebene der Arbeit, Ebene der Einstel-
lungen und Motivation)

die moglichen Be- und Entlastungen durch zunehmende Technisierung, z. B.
in Form von gesteigerter oder abnehmender Arbeitsintensitat, Arbeitskomple-
xitat und Arbeitsflexibilitat (v. a. Ebene der Arbeit)

die gesundheitlichen Folgen und damit einhergehende Kompetenzen, die aus-
gebildet werden mussen, um die Arbeitsfahigkeit bei Beschéftigten erhalten
oder verbessern zu kdnnen (v. a. Ebene der Bildung und Kompetenz, Ebene
der Gesundheit)

die Mdoglichkeiten, mit denen Organisationen auf die Herausforderungen der
Digitalisierung mobil-flexibler Arbeit reagieren kénnen, um ihre Wettbewerbs-
fahigkeit zu sichern und zu steigern (Work Ability als unternehmerische Ver-
antwortung).

3 Interviewstudie

3.1 Operationalisierung

In neun Experteninterviews wurden Personen befragt, die entweder direkt in der
Transportlogistik arbeiten oder indirekt mit Akteuren aus der Branche interagieren.
Folgende Akteure wurden befragt*:

ein Berufskraftfahrer (Langstrecke): F1

ein Berufskraftfahrer (Kurzstrecke): F2

ein Leiter Administration Supply Chain (groRes Logistikunternehmen)

ein Head of Transport (grof3es Logistikunternehmen): HoT

ein Geschaftsfuhrer (grof3es Einzelhandelsunternehmen mit eigenen Logistik-
standorten)

ein Wareneingangsleiter (Einzelhandel)

ein Gewerkschaftsvertreter im Bereich Transportlogistik: GW

ein in der Logistikbranche tatiger Unternehmensberater: UB

zwei Mitarbeiter einer Wirtschaftsforderung in einer Region, die sich als Lo-
gistikstandort aufstellt: WF

Die Interviews wurden im ersten Halbjahr 2017 durchgefuhrt, waren explorativ aus-
gerichtet und fokussierten sowohl aktuelle Erfahrungen als auch zukunftsbezogene
Erwartungen bezuglich der Digitalisierung am Arbeitsplatz und ihrer Auswirkungen
auf Beschaétftigte.

4 Die im Abschnitt 3 dargestellten Ergebnisse beziehen sich auf Erkenntnisse aus allen neun Interviews. Fur di-
rekt zitierte Befragte werden die nachstehenden Abkiurzungen verwendet.
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3.2 Ergebnisse

Insgesamt ergaben sich aus der Interviewstudie erste grundlegende Erkenntnisse
beziglich der Transformation mobiler Arbeitswelten. Dahingehend konnten finf Ar-
beitsbedingungen identifiziert werden, die sich durch Digitalisierung laut Einschéat-
zung der Befragten besonders verandern. Diese funf Kernbereiche sind:

e Grad der Uberwachung, Kontrolle und Aufgabenassistenz durch technische
Systeme

e Grad der Autonomie der Beschaftigten in ihrer Art der Aufgabenbewaltigung

e Grad der Komplexitat der Arbeitsaufgaben und zunehmende Aufgabenvielfalt

e Frequenz und Intensitat der Interaktion bzw. Kommunikation zwischen den be-
teiligten Akteuren

e Grad der zeitlichen Verknappung und Flexibilitdt bei der Bewaltigung von Ar-
beitsaufgaben

Die individuelle Arbeitswelt von Beschaftigten ist im Rahmen der oben genannten
Parameter ausgestaltet®. Dabei sind diese Faktoren nicht tGiberschneidungsfrei, son-
dern beeinflussen sich teilweise wechselseitig. So kann ein hoher Uberwachungs-
grad zu einer schwindenden Arbeitsautonomie der Mitarbeiter oder ein zunehmender
Komplexitatsgrad zu einer zeitlichen Verknappung und einem héheren Kommunikati-
onsbedarf fuhren. Schlie3lich haben die hier identifizierten Veranderungen von Ar-
beitsbedingungen individuelle Konsequenzen fur die Beschaftigten. Im Folgenden
werden zunachst die Ergebnisse der durchgefuhrten Interviews in Bezug auf die funf
identifizierten Arbeitsbedingungen detaillierter beschrieben und vor dem Hintergrund
des Work-Ability-Konzepts interpretiert.

3.2.1 Uberwachung und Kontrolle zur Steigerung von Effizienz und Sicherheit
In Lastkraftwagen haben in den vergangenen Jahren zahlreiche technische Uberwa-
chungs- und Kontrollsysteme Einzug gehalten. Auf diese Weise findet eine kontinu-
ierliche Technisierung bzw. Digitalisierung der LKW-Flotten im Stral3enverkehr statt.
Die Fahrer und ihre Fahrzeuge werden dabei unter anderem hinsichtlich Fahrweise,
Verbrauch, Schnelligkeit und Bremsverhalten tberwacht; diese Daten flieRen zu den
Disponenten, die die Daten auswerten und interpretieren. Eines dieser technischen,
im Fahrzeug verbauten Systeme ist das sogenannte Fleetboard-System. Mit dessen
Hilfe

,kann die Firma auf die LKW-Daten zugreifen und das jederzeit und Uberall. Man kann se-
hen, wo wir sind, wie schnell wir fahren, welches Gewicht wir fahren, ob wir ordentlich fah-
ren.“ (F1)

Erhobene Daten wie Kraftstoffverbrauch, Geschwindigkeiten oder Standzeiten wer-
den unter anderem zur Einsatzanalyse und zur Benotung wirtschaftlicher Fahrweise
genutzt; das Ziel ist demnach eine Verbrauchsoptimierung, Verschlei3reduzierung
und Sicherheitssteigerung der LKW-Flotte. Parallel dazu finden immer mehr Assis-
tenzsysteme wie Spurhalteassistenten, Abstandshalter und Tempomaten Verwen-

5 Bestimmte Berufe haben beispielsweise einen hohen Autonomiegrad und hohe Komplexitat, andere Aufgaben
einen hohen Uberwachungs- und Kontrollgrad mit niedriger Autonomie fur den Beschéftigten.
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dung in LKWSs, die die menschlichen Akteure bei bestimmten Fahraufgaben unter-
stutzen oder ersetzen kbénnen.

Diese Digitalisierung wird von zwei mafigeblichen Faktoren angetrieben: der
Steigerung von Effizienz und der Forderung von Sicherheit im Stral3enverkehr. Zu-
nachst handeln Firmen unter der Pramisse der Effizienzsteigerung, die durch Uber-
wachungs- und Kontrollsysteme zahlreiche transparente Leistungsdaten Uber den
Fahrer und sein Fahrzeug zur Verfigung stellt. Da die Leistung nunmehr messbar
ist, muss der Fahrer mdglichst effizient arbeiten, um zu vermeiden, sich fir Minder-
leistungen gegeniber seinem Vorgesetzten rechtfertigen zu missen. Es kann bei
ineffizienter Arbeitsgestaltung daher vorkommen, dass der Fahrer ,nach der Tour
nochmal Rechenschaft bei seinem Disponenten oder Chef ablegen® (HoT) muss.

Die interviewten Fahrer bewerten die neuen Technologien allerdings auch positiv.
So sei die Uberwachung manchmal ,sogar von Vorteil (F1), weil die Firma im Notfall
Hilfe vorbeischicken konne.

»Ansonsten fuhle ich mich nicht unter Druck gesetzt, solange ich meine Arbeit ordentlich
mache. [...] Ich fuhle mich sicherer.” (F1)

Technik wird daher auch als ,Erleichterung” (F2) verstanden, die die eigenen Tétig-
keiten unterstitzt.

Der zweite Treiber der Einfiihrung von Uberwachungs-, Kontroll- und Assistenz-
systemen ist dariber hinaus das steigende Sicherheitspotenzial. Fahrassistenzsys-
teme nehmen dem Menschen Aufgaben ab und funktionieren grundsatzlich unter der
Pramisse, dass Technik zuverlassiger und sicherer arbeitet als der ,fehlerbehaftete’
Mensch. Gleichzeitig muss dieser aber als Uberwacher der Assistenzsysteme einen
Status beibehalten, in dem er mdglichst schnell in jeder Situation selbst eingreifen
kann (vgl. Othersen 2016). Diese Uberwachungstatigkeit wird allerdings zum Teil
vernachlassigt: Es gebe

»-auch Kollegen, die das Handy an der Hand haben, das Tablet auf dem Schol} haben oder
den Laptop auf der Armatur stehen haben und da lauft nebenbei ein Film.“ (F1)

Eine Konsequenz der Fahrassistenzsysteme ist also, dass die Verantwortung fur Si-
cherheit auf die Technik Ubertragen wird: Es gebe

»gefuhlt mehr Unfalle, weil man leichtsinniger wird, wenn man sich auf Technik verlasst.”

(F2)
Kontrollsysteme wie der digitale Frachtbrief® hatten aber auch Vorteile, da ihre ver-
bindliche Einfihrung illegale Manipulationen am Fahrzeug oder Gesetzesuberschrei-
tungen erschweren wirden. Der befragte Gewerkschaftsvertreter betonte,

.dass die Technik sehr gut geeignet ist, den Wettbewerb auch wieder fairer zu machen*
(GW).

6 Der digitale Frachtbrief als PDF-Dokument beinhaltet unter anderem Daten zum Warenempféanger, zum Fahr-
zeug, zur Fracht und zum Fahrpersonal. Die Archivierung erfolgt im Internet, sodass Spediteure und andere be-
teiligte Akteure in Echtzeit darauf zugreifen kdnnen.
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3.2.2 Autonomie — Reduktion von Handlungsspielraumen
Uberwachungs-, Kontroll- und Assistenzsysteme verandern die Autonomiespielrau-
me menschlicher Akteure (vgl. Weyer 1997, 2007). So sieht sich der Berufskraftfah-
rer — beispielsweise durch navigationsgestiutzte Routenoptimierung und Tracking-Da-
ten — in seiner Handlungsfreiheit eingeschrankt:
,Bei anderen Fahrern ist es so, dass alles Ubers Navi lauft. Die kriegen dann ihre Fahrten
direkt aufs Navi geschickt. Die sind nicht so flexibel [...]. Die kriegen dann gesagt, dass die

noch weiter fahren missen und wie viel Restfahrtzeit die noch haben und dass sie diese
nutzen mussen.” (F2)

Navigationssysteme leiten die Fahrer an, vorgegebene Routen zu nutzen, sodass sie
diese Entscheidungen nicht mehr eigenstandig treffen kénnen (bzw. missen). Soll-
ten sie von der — vorgegebenen, optimierten — Route abweichen, kann dies auf Basis
der aufgezeichneten GPS-Daten nachverfolgt werden. Fir auftretende Probleme wie
Verspatungen waren die Fahrer dann wiederum hauptverantwortlich. Das kann dazu
fuhren, dass sie den technologischen Vorgaben unkritisch Folge leisten. Eine flexible
Gestaltung der eigenen Arbeit ist damit immer weniger moglich. Die zunehmenden
Kontrollmechanismen in der Transportlogistik konterkarieren damit direkt das Selbst-
verstandnis eines Berufsstandes, der emotional mit personlicher Freiheit und Auto-
nomie assoziiert wurde:

.[Der Chef] sitzt einem schon im Nacken, weil man dann und dann irgendwo sein muss.

Aber das sind Sachen, die man im Endeffekt wenig beeinflussen kann. [...] Aber ansonsten

hat man seine Freiheiten. Man sieht die Welt. Alles wunderschén. Aber auf der Gegenseite
steht dieser krasse Zeitdruck, der manchmal entsteht.“ (F1)

Die individuelle Arbeitszeit wird zunehmend an Zeitfenster angepasst, die von digita-
lisierter Technik wie Dispositionssystemen vorgegeben werden: ,Dementsprechend
teile ich mir meine Zeit ein.” (F1) Dabei mussen Fahrer und Speditionen immer flexib-
ler und kurzfristiger auf Kundenauftrage reagieren. Digitalisierung sei also nicht nur
permanente Erreichbarkeit und Uberwachung, sondern auch

.die stdndige Abhangigkeit von Zeitmanagementsystemen beim Verlader. [...] Kann man

das Zeitfenster nicht erreichen, kann es bei schlechten Zeitmanagementsystemen passie-

ren, dass man ganz nach hinten kommt und man dann sechs bis acht Stunden warten
muss, bis man dann wieder einen Slot hat.“ (GW)

Eine Umbuchung sei in diesem Fall oft ,gar nicht mehr madglich, weil schon fast alle
Zeitfenster vergeben sind“ (F2). Das fuhre zu einem Kampf um die besten Zeitfenster
und dementsprechend zu einem héheren Konkurrenzdruck’ unter Fahrern.

3.2.3 Komplexitat — Technisierung des Fahrerhauses

Die Implementation neuer Technologien bringt veranderte Arbeitsablaufe bzw. -auf-
gaben mit sich. Jedoch sei fur ,viele Mitarbeiter [...] Veranderung etwas Gefahrli-
ches®, so der Leiter eines gro3en Logistikunternehmens (HoT). Organisationen mus-
sen daher im Digitalisierungsprozess berucksichtigen, dass neue Technologien und
die damit einhergehenden veranderten Arbeitsprozesse von Mitarbeitern akzeptiert

7 Kontrolle und die damit verbundene Generierung grof3er Datenmengen, die durch Digitalisierung ermdéglicht
wird, etablieren quantifizierende Bewertungsformen: Zeit-, Effizienz- und Leistungsdaten kénnen zwischen Mitar-
beitern objektiv verglichen werden. Solche technisch erzeugten Leistungsvergleiche fiihren zu einer ,Starkung
des kompetitiven Modus der Vergesellschaftung” (Mau 2017, S. 65), also zu Konkurrenzdruck.
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und verstanden werden. Oftmals bringt Digitalisierung eine héhere Komplexitat mit
sich: Zwar werden viele Aufgaben automatisiert, also vom Menschen auf die Technik
Ubertragen, allerdings tbernimmt der Mensch in diesem Zuge auch neue (Ubergeord-
nete) Tatigkeiten.

,Ein héher automatisiertes System bedeutet gleichzeitig auch eine héhere Komplexitat und
Anforderung an den Menschen® (Othersen 2016, S. 29).

Indessen sinkt durch die Ubertragung von Verantwortung und Aufgaben an die
Technik die Handlungskompetenz des Menschen — bei gleichzeitig geforderter hohe-
rer (Uberwachungs-)Kompetenz (siehe Irony of Automation nach Bainbridge 1983).

Die Interviewpartner berichten, dass die Komplexitat der Arbeit in der Transport-
logistikbranche ebenfalls steigt:
,Der Fahrer hat viel mehr Aufgaben bekommen. [...] Also die Anforderungen sind enorm

gewachsen. Nicht nur, aber auch durch die Digitalisierung, weil der standige Informations-
fluss wichtig ist.“ (HoT)

Fahrer berichten von einem gesteigerten Kommunikations- und Informationsbedarf
vor allem mit dem Disponenten, der seinen ,Kopf wahnsinnig anstrengen [muss],
damit das alles klappt® (F1). Die Anforderungen an Fahrer steigen auch aufgrund
neuer gesetzlicher Vorgaben und der geforderten Schulungen: ,Eigentlich missten
wir schon fast Jura studiert haben®, pointiert ein interviewter Kraftfahrer (F1) die Viel-
zahl an Bestimmungen, die bekannt sein und eingehalten werden mussten. Aller-
dings gebe es keine vorgeschriebenen Schulungsangebote zu neuen, digitalen
Technologien. Im Kontext der zweiten Ebene des Work-Ability-Konzepts (Bildung
und Kompetenz) sollten Unternehmen daher diese Umstellungsprozesse mit ihren
Mitarbeitern gemeinsam gestalten, um Akzeptanz und Systemwissen zu entwickeln.
Fahrer berichten, dass das Verstehen der Technik dafir essentiell ist:
,Die [Assistenz-]Systeme unterstiitzen einen bei der Arbeit, wenn man die verstanden hat,

dann kann man damit gut arbeiten.” (F2; Hervorhebungen von Betonungen durch die Auto-
ren)

In Anbetracht sinkender Autonomie und eingeschrankter Handlungsspielraume er-
scheint es geradezu paradox, dass sich Arbeiter in der Transport- und Logistikbran-
che mit neuen, erhéhten Anforderungen an die Qualitat ihrer Arbeit und die von ihnen
erwarteten Kompetenzen konfrontiert sehen:

»Also, Befugnisse und Freiraum will ich an der Stelle trennen. Also, der Freiraum ist be-
schnitten. Friiher hatte er [der Berufskraftfahrer, Anm. der Autoren] den offiziell zwar auch
nicht, aber friiher hat es niemand gemerkt, wenn er sich was genommen hat. Aber die Be-
fugnisse, die sind sogar noch héher, weil er viel mehr Eingaben im System und so weiter
hat.“ (HoT)

Fur Unternehmen, die sich im Wettbewerb befinden, stellt sich die Frage nach der
Wirtschaftlichkeit neuer Technologien. Denn mit der Digitalisierung steigen die Kom-
plexitat der Tatigkeiten und damit die Qualifikationsanforderungen an die Mitarbeiter,
was typischerweise Kosten durch SchulungsmalRhahmen und steigende Léhne zur
Folge haben kdnnte. Ob diese Kosten durch steigende Ertrdge aufgefangen werden
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kénnen, wird in der Logistikbranche kritisch gesehen, weshalb die Digitalisierung in
einigen Bereichen nur langsam vorangetrieben wird:

.Bestimmte Automatisierung lohnt sich nicht, wenn man billige Arbeitskréfte hat, die so eine
Investition noch nicht wirtschaftlich erscheinen lassen.” (GW)

Fur den Berufskraftfahrer hingegen wird die Frage nach seiner Rolle in einem zu-
nehmend digitalisierten und komplexer werdenden Arbeitsumfeld aufgeworfen:
,und es gibt natlrlich Befiirchtungen, dass man da zum Hilfsarbeiter degradiert wird, wenn
diese Systeme dann sozusagen die Macht (lbernehmen. Oder andererseits wiederum ist
natirlich auch die Frage, wie hoch die Qualifizierung fir Fahrer sein muss, die mit so hoch

automatisierten Fahrzeugen fahren. Also, da ist ganz viel, was da diskutiert wird. Es ist
eben immer aus dem Erfahrungsbericht der Fahrer vollig unterschiedlich.” (GW)

3.2.4 Kommunikation und Interaktion — Zunehmende Dynamik und Ad-hoc-
Management

Die zunehmende Flexibilisierung im Rahmen der gesteigerten Anforderungen an die
Transportlogistik flhrt dazu, dass Auftrdge immer kurzfristiger vergeben und Fahrer
mit Anderungen ihrer Routen in Echtzeit konfrontiert werden (vgl. Weyer 2017). Dies
erfordert insgesamt mehr Koordination und fuhrt damit zu einer erhéhten Frequenz
der Kommunikation.

.Der Disponent ruft hdufiger an, um zu fragen, ob die Zeit noch einzuhalten ist, weil rein

theoretisch ein Routenoptimierungsprogramm gerade sagt, dass es kritisch werden koénnte.*
(HoT)

Zusatzlich zur quantitativen Zunahme von Kommunikation lasst sich auch eine quali-
tative Veranderung beobachten: Fahrer berichten davon, dass heute ein Grol3teil der
Interaktion mit dem Disponenten bzw. der Disponentin Uber digitale Medien bzw. In-
stant Messenger wie etwa WhatsApp abgewickelt wird.

Darlber hinaus fuhrt die gesteigerte Spontanitat in Kombination mit der Zunah-
me an Transportauftragen zu Planungsunsicherheiten, die den beteiligten Akteuren
mehr Flexibilitdt und Koordination abverlangen.

.Bei uns ist es eben das Problem, dass wir erst ein bis zwei Tage vorher Bescheid kriegen,

wohin wir Gberhaupt fahren miissen. Das wird vom Kunden dann eben vorgegeben. Dann
mussen wir die Zeit finden, um das Laden bzw. das Abladen zu buchen.“ (F2)

Sowohl die Auftragsvergabe als auch die Planung der Verladevorgdnge werden
durch Software unterstitzt, was fur den Fahrer eine ,zunehmende Abhangigkeit von
Dispositionssystemen“ (GW) bedeutet. Man kann diese Prozesse als Interaktions-
oder Kommunikationstriade deuten, bestehend aus Disponent, Fahrer und Software,
wobei letztere zweifellos eine zentrale Stellung einnimmt. Rein softwaregestitzt und
ohne Kommunikation funktionieren die Prozesse jedoch anscheinend (noch) nicht.
Intelligente Software wie Tracking- und Routenoptimierungssysteme stellen dem
Disponenten zwar Informationen zur Verfigung und versorgen ihn mit Prognosen;
diese werden jedoch nicht automatisch Ubermittelt, sondern kommunikativ mit dem
Fahrer abgeglichen. Der Umfang der Interaktion steigt somit, statt — wie man hétte
vermuten kénnen — zu sinken. Der Fahrer befindet sich dann zunehmend in einem
Zustand ,standige[r] Erreichbarkeit” (GW).
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Die Arbeit wird im Rahmen der Vergabe und Durchfiihrung von Auftragen also
starker an die Vorgaben der Softwaresysteme angepasst. Entgegen vorheriger Er-
wartungen erzeugt die Technik jedoch keine vollstandigen Vorgaben. Vielmehr ist die
Leistung der Bediener der Software, in diesem Fall der Disponenten, ausschlagge-
bend fir die Gestaltung des Transportprozesses und damit fur die Arbeit der Fahrer.

,Der Disponent muss seinen Kopf wahnsinnig anstrengen, damit das alles klappt. [...] Vor

drei Wochen haben wir erlebt, dass unser Stammdisponent fur zwei Wochen im Urlaub war
und da ging alles drunter und driiber.” (F2)

Der Disponent ist auch derjenige, der fur die Losung von auftretenden Problemen
zustandig ist, vor allem wenn der Zeitplan nicht eingehalten werden kann oder unvor-
hersehbare Ereignisse eintreten.

,Das macht alles der Disponent. Dann mussen wir versuchen, das Ganze so gut wie mog-

lich hinzukriegen. Ab und zu hangt es mal irgendwo, weil ein LKW trotz Zeitfenster nicht

pinktlich wegkommt. Dann entféllt das Zeitfenster zum Laden. Dann muss eventuell ein

anderer einspringen und zusehen, dass man das mit Zeitverlust wieder umgebucht be-
kommt. Also die grofite Belastung liegt beim Disponenten.” (F2)

Neben der Téatigkeit der Fahrer unterliegt also auch die des Disponenten starken
Veranderungen durch Digitalisierungsprozesse. Zudem sind die Fahrer bei der Er-
bringung ihrer Arbeitsleistung von den Disponenten abhangig. Fur die Arbeitszufrie-
denheit aller Beteiligten ist also das gute Zusammenspiel von Fahrer, Disponent und
Software von hoher Relevanz. Darlber hinaus sind die Fahrer zumeist diejenigen,
die am Ende der Transportkette stehen und den direkten Kundenkontakt haben. Ent-
sprechend berichten die interviewten Fahrer, dass sie fur alle etwaigen Fehler und
auftretenden Probleme primar verantwortlich gemacht werden. Eine gelingende
Kommunikation aller Akteure wirkt sich also — stérker als friiher — auf die Qualitéat der
Transportdienstleistungen und die Arbeitsfahigkeit der Fahrer aus.

Entscheidungen Uber die Annahme von Auftragen, die heute noch von einem
Menschen getroffen werden, konnten in Zukunft ebenfalls von intelligenter Software
Ubernommen werden.

,Die Technologien sind in den weitesten Fallen vorhanden. Das heil3t — wir haben das ja

auch mitentwickelt — man kann mittlerweile Anfragen digitalisieren und automatisiert prifen,
ob man diesen Auftrag als Unternehmen bearbeiten kann oder nicht.“ (UB)

In Anlehnung an die Polarisierungsthese zur Zukunft von Arbeit und Qualifikation
(vgl. Hirsch-Kreinsen 2016) kénnte man somit vermuten, dass die mittlere Position
des Disponenten entfallen wird. Ob der Fahrer dann hoéher qualifiziert wird, um zu-
satzlich auch Dispositionsaufgaben zu Ubernehmen, zum (schein-)selbststandigen
Arbeitskraftunternehmer wird (vgl. Vo3 1998) oder ob er zum ,Erfillungsgehilfen des
Bordrechners® (Weyer 1997, S. 242) abgewertet wird, kann aus den bisherigen Er-
gebnissen nicht abgeleitet werden.

3.2.5 Zeit — Verdichtung und Flexibilisierung der Arbeitszeit
Die beschriebenen softwaregestitzten Dispositionssysteme werden in erster Linie
zum Zwecke der Effizienzsteigerung eingesetzt. Auftrage sollen durch navigationsge-
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stltztes Auftragsmanagement so geplant werden, dass sie zeitlich aufeinander abge-
stimmt sind und den LKW als Transportmittel ideal auslasten:

,Das hat zum einen den Effekt, dass die Leistung noch weiter verdichtet wird. Denn mit ei-

ner optimalen Route wird die Anzahl der mdglichen Stopps, die man schaffen kann, natir-

lich groRer. Und auch die Forderung[en] an den Arbeitnehmer, diese Stopps dann auch zu

erreichen, werden natrlich starker. Das hat nattrlich im Umkehrschluss nochmal eine wei-
tere physische Belastung fiir den Fahrer zur Folge.” (GW)

Die zeitliche Verdichtung habe auch Auswirkungen auf den kollegialen Zusammen-
halt der Fahrer untereinander. Dieser wirde ,eher schlechter (F1), da es vor allem
darum ginge, das eigene Zeitfenster einzuhalten. Fir gegenseitige Unterstltzung
und kollegialen Austausch, z. B. an Rastplatzen, bliebe da kaum Zeit. Aufgrund en-
ger Zeitfenster zum Be- und Entladen beeinflusst die Plnktlichkeit am Zielort erheb-
lich die Arbeitsgestaltung des Fahrers, bei der er in hohem Mal3e von den eingesetz-
ten Softwaresystemen abh&ngig ist. Hier kann man zwei Arten unterscheiden: zum
einen starre Systeme, die Zeitfenster ohne Spielraum vorgeben, zum anderen flexib-
le Systeme, die auf Anderungen im Zeitplan reagieren. Wenn starre Zeitfensterma-
nagementsysteme keine Anderung zulassen, bekommt der Fahrer nach Verpassen
eines Zeitfensters fur gewohnlich einen spateren Termin zum Be- oder Entladen au-
tomatisiert zugeteilt. Dies kann langere Wartezeiten und eine Entgrenzung (vgl. Vo3
1998) der Arbeitszeit zur Folge haben.

,Die [Zeitfenstermanagementsysteme] haben natirlich einen massiven Effekt, weil immer

mehr von den Frachtfihrern als auch den Spediteuren verlangt wird, dass man eben in die-

sen Zeitfenstern arbeitet. [...] Es gibt [...] Systeme, die ganz einfach Slots mehr oder weni-

ger aufzeigen und gnadenlos abarbeiten. Das fuhrt dann natirlich zu einer Verschiebung

des Risikos vom Verlader zum Spediteur und dementsprechend natirlich auch zu héheren
Arbeitszeiten fir die Beschéftigten.“ (GW)

Die Zeitfenster einzuhalten wird damit nicht mehr nur zu einem Ziel des Manage-
ments und des Disponenten, sondern liegt direkt im Interesse des Fahrers. Nach
Aussagen des befragten Gewerkschaftsvertreters misse man davon ausgehen, dass
ein Fahrer pro Tag ,durchschnittlich 12 bis 15 Stunden arbeiten muss® und die Ar-
beitszeiten besonders in diesem Wirtschaftszweig ,zu unglnstigen Zeiten liegen”
(GW). Neben einer hohen physischen und psychischen Belastung beschreiben die
Fahrer daher, dass es immer schwieriger sei, Familie und Beruf zu vereinen. Ruhe-
zeiten finden immer weniger im privaten Umfeld und dafiir mehr im LKW selbst statt.
Dies sei besonders problematisch und kénne nur durch Veranderungen des rechtli-
chen Rahmens verbessert werden. ,Definitiv ist die Politik jetzt in der Pflicht.“ (F2)

4 Fazit und Ausblick

Am Beispiel der Transportlogistik wurden Technisierungs- und Digitalisierungs-
tendenzen sowie deren Auswirkungen auf die Beschéftigten, insbesondere Fahrer,
untersucht. Die zunehmende Verbreitung digitaler Steuerungs- und Kontrolltechnolo-
gien stellt die betroffenen Akteure im StraRenguterverkehr vor grof3e Herausforde-
rungen und Veranderungen. In der momentanen Phase konnten wir ein Spannungs-
verhéaltnis von Automatisierung und damit einhergehendem Autonomieverlust auf der
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einen Seite sowie gesteigerten Anforderungen an Kompetenz, Qualifikation und Fle-
xibilitéat der Mitarbeiter auf der anderen Seite beobachten.

Die steigenden Erwartungen an die Logistikarbeit schlagen sich in einer zuneh-
mend digitalen Abbildung und damit einhergehend Nachvollziehbarkeit samtlicher
Transportvorgénge nieder, beispielsweise durch Telematiksysteme, die immer mehr
Fahrzeug- und Fahrerdaten aufzeichnen und aggregieren. Hiermit verbunden ist die
Erwartung, in Echtzeit in die Transportkette eingreifen zu kdnnen, um Zuverlassigkeit
und Flexibilitdt gegeniber den Kunden immer besser zu gewahrleisten und die eige-
ne Effizienz zu steigern.

Zu diesen Entwicklungen tragen auch Politik und Gesellschaft bei, die den Ein-
satz von Fahrerassistenzsystemen in LKWs und die Verscharfung gesetzlicher Vor-
gaben fordern, um die Sicherheit des Stral3enverkehrs zu verbessern. Damit entwi-
ckelt sich das LKW-Fahrerhaus zu einem mobilen sozio-technischen System, wel-
ches den menschlichen Akteuren zahlreiche neue Kompetenzen abverlangt.

Die funf identifizierten Problemfelder zeigen auf, dass vor allem die Fahrer in den
verschiedenen Dimensionen ihrer Work Ability betroffen sind:

e Uberwachung und Kontrolle: Durch die neuen Technologien verscharfen sich
Leistungs- und Zeitdruck, die wiederum eine steigende psychische Belastung
zur Folge haben konnen. Infolge der Ubertragung verantwortlicher Fahrtatig-
keiten auf die Technik entsteht zudem die Gefahr einer Monotonie durch ab-
lenkende Tatigkeiten.

e Autonomie: Die zunehmende Kontrolle und Organisation von Tatigkeiten
durch Technik (z. B. Routenplanung, Fahrweise) fihren zu einer Veranderung
des Berufsbhildes von LKW-Fahrern. Somit andern sich auch die Einstellung
gegenuber dem eigenen Beruf und damit die Motivation.

e Komplexitat: Veranderte Arbeitsablaufe und neue Arbeitsinhalte durch Techni-
sierung steigern die Komplexitdt des mobilen sozio-technischen Systems und
fordern neue Qualifikationen von Fahrern (z. B. Uberwachungstatigkeiten).
Akzeptanz und Kompetenz gegenitber diesem sich verdndernden System
mussen gefordert werden.

e Kommunikation: Zunehmende Vernetzung mit weiteren Akteuren, Auftragsfle-
xibilisierung und Ad-hoc-Planung steigern den Kommunikationsbedarf. Ein gu-
tes Zusammenspiel von Disponent und Fahrer ist durch die Digitalisierung
vermehrt gefordert. Dies hat Auswirkungen auf die psychischen Belastungen
durch zusatzlichen Aufwand sowie die Einstellung und Motivation (siehe Auto-
nomie).

e Zeit: Starre Zeitfenstermanagementsysteme filhren zu Zeit- und Konkurrenz-
druck unter Fahrern sowie ungtinstigen Arbeitszeiten. Die damit einhergehen-
de zeitliche Verdichtung und Entgrenzung von Arbeit verringern die Work-life-
Balance, erhéhen psychische Belastungen und wirken sich negativ auf das
privat-soziale Umfeld des Fahrers aus.
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Die Ressourcen, auf die Fahrer zur Bewaltigung der Anforderungen durch die Digita-
lisierung zurtickgreifen kbnnen, werden also zunehmend angegriffen. Demgegeniber
wurden bisher wenig bis keine Indizien dafir gefunden, dass von Seiten des Mana-
gements gezielt Mallnahmen ergriffen werden, um die Arbeitsfahigkeit der betroffe-
nen Mitarbeiter zu starken.

Die Digitalisierung der Transportlogistik birgt auch Chancen, beispielsweise in
Form der Aufwertung des Berufs durch steigende Kompetenzanforderungen, die ei-
nige interviewte Fahrer positiv bewerten. Der Kontrolle des Fahrers durch software-
gestutzte Systeme steht zudem das erhdhte Sicherheitsgefuhl gegentber, das sich
unter anderem aus dem permanenten Kontakt mit dem Disponenten speist. Nicht
zuletzt bietet die digitale Datenerfassung die Option, illegale Praktiken leichter zu
identifizieren und damit einen fairen Wettbewerb zu ermdglichen. Offen bleibt aller-
dings, inwiefern es in Zukunft zu einer neuen Arbeitsteilung zwischen Fahrer und
Disponent kommen wird, bei der Dispositionsaufgaben auf ersteren verlagert wer-
den.

Die Digitalisierung der Transportarbeit hat also grof3en Einfluss auf die Work Ability
der Beschaftigten, insbesondere in den funf aufgezeigten Dimensionen, die in vielen
Punkten mit bisherigen Erkenntnissen der Automations- und der Arbeitsforschung
Ubereinstimmen. Die aufgestellten Hypothesen beziglich der finf Dimensionen der
digitalen Transformation gilt es in weiteren Studien, etwa mittels einer quantitativen
Befragung, zu validieren.
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