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Ein besonderes Augenmerk haben wir auf die Fahrberufe gelegt. Hier sind im Zuge der
Digitalisierung bereits viele Verdnderungen festzustellen und zu erwarten sind. Es gibt
hierbei allerdings ein Problem: Zur Digitalisierung in der Logistik gibt es eine ganze Reihe
von Material in der Literatur, auf die zurliickgegriffen werden kann. Werden aber einzelne
Berufe betrachtet, gibt es so gut wie keine speziellen Veroéffentlichungen, was insbesonde-
re auf die Berufsgruppe der Fahrberufe zutrifft. Aus diesem Grund muss Uberwiegend auf
das Wissen von Branchenexperten zuriickgriffen werden.

Struktur der Logistik-/Transportbrache

Wenn die Berufsgruppe der Fahrer betrachtet wird, ist es notwendig sich die Logistik-
/Transportbranche ndher anzusehen. Zum einen um aufzuzeigen, wo Fahrer beschaftigt
sind, und zum anderen von wem die Digitalisierung ausgeht.

Zur Betrachtung der Branche bieten sich die Daten des Bundesamts fur Giterverkehr
(BAG) an.

Unternehmen des gewerblichen Guterverkehr nach Anzahl der Beschaftigten 2015
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Bereits in der obigen Grafik zeigt sich, dass 95 % der im gewerblichen Guterkraftverkehr
tatigen Unternehmen zu den Kleinst- und Kleinunternehmen zahlen, wenn die EU-
Definition zur GréRRenstruktur von Unternehmen zugrunde gelegt wird.

Definition der GréRRenklassen

GroRRenklasse Beschaftigte Jahresumsatz
Kleinstunternehmen bis 9 bis 2 Mill. €
Kleine Unternehmen 10 bis 49 bis 10 Mill. €
Mittlere Unternehmen 50 bis 249 bis 50 Mill. €
GroRRunternehmen uber 249 tber 50 Mill. €
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Auch bei der absoluten Beschéftigtenanzahl zeigt sich, dass 95 % der Arbeitnehmer in
Klein- und Kleinstunternehmen beschaftigt sind.

Unternehmen nach der Zahl der Beschaftigten 2015

Unternehmen | davon Unternehmen mit ..... Beschaftigten

0-1 2-3 4-5 6-9 10-19 [20-49 > 50

45.051 7.754 9.348 | 5.646 6.693 7.721 5.624 2.266

Quelle: BAG

Allerdings muss einschrankend erwahnt werden, dass das BAG nur Daten von Unterneh-
men erfasst, die gewerblichen Guterkraftverkehr gemafl Guterkraftverkehrsgesetz betrei-
ben. Hierzu gehéren Unternehmen, die Fahrzeuge Uber 3,5 t Gesamtgewicht zum
gewerblichen Gutertransport nutzen und hierfiir auch eine Erlaubnis/Lizenz besitzen.

Die vielen kleinen Unternehmen, die in der Kurier-, Express- und Paketbranche téatig sind,
werden durch die Erhebung des BAG nicht erfasst, weil diese fir ihre Tatigkeit keine Er-
laubnis/Lizenz bendtigen. Branchenexperten schéatzen die Anzahl auf ca. 10.000 Unter-
nehmen.

Kleinunternehmen werden digitalisiert

Die Daten zeigen, dass eine Vielzahl von Fahrern in Klein- und Kleinstunternehmen be-
schaftigt sind. Dies ist unter dem Aspekt der Digitalisierung ein wichtiger Punkt, denn die
vielen kleinen Transportunternehmen sind haufig als sogenannte Subunternehmen fur die
gro3en Logistikunternehmen, Paketdienste und Speditionen tatig, die die Dienstleistung
Transport outgesourcst haben. Diese grof3en Dienstleister treiben die Digitalisierung ihrer
Prozesse voran. Die Kleinunternehmen mit ihren Beschaftigten missen sich in den Digita-
lisierungsprozess einfigen und werden somit digitalisiert, ansonsten wirden sie keine Auf-
trage erhalten.

Digitalisierung bedeutet fur Fahrer ,,Fluch und Segen*

Es liegt auf der Hand, dass die fortschreitende Digitalisierung und Einfuhrung von IT-
Systemen tiefgreifende Veranderungen der Arbeitswelt von Fahrern im Gutertransportbe-
reich bewirkt. Diese Veranderung bedeutet fur sie ,Fluch und Segen® gleichzeitig.

e Einerseits hilft ihnen die Digitalisierung den Arbeitsalltag einfacher zu gestalten. Rou-
tenplaner suchen die besten Strecken,

e Verkehrsleitsysteme informieren Uber Staus,

¢ mobile Gerate (sogenannte Scanner oder Handys) machen den Papierfrachtbrief Giber-
flussig.
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e Apps erleichtern die Parkplatzsuche und
¢ die Vielzahl von Fahrerassistenzsystemen vereinfachen den Umgang mit dem Fahr-
zeug.

Andererseits werden Fahrer durch den Technikeinsatz glasern und unterliegen einer stan-

digen Kontrolle. Neben der stédndigen Erreichbarkeit Gber

e die mobilen Gerate und

e der Uberwachung der Lenk- und Ruhezeiten iber den digitalen Tachografen,

e setzen Unternehmen Telematiksysteme ein, mit denen der Standort des Lkw be-
stimmt, die Fahrweise geprift oder der Kraftstoffverbrauch gemessen werden kann.

Zu diesem Ergebnis kommt auch das BAG in seiner ,Marktbeobachtung Guterverkehr —
Auswertung der Arbeitsbedingungen in Guterverkehr und Logistik 2016“. ,Moderne Tech-
nologien wie das digitale Kontrollgerat oder Telematiksysteme sind in der Branche bereits
weit verbreitet. Einerseits bedeuten sie eine sinnvolle Hilfestellung im Berufsalltag, indem
sie Fahrer beim Fihren des Fahrzeuges unterstiitzen und somit die Sicherheit im Stra-
Benverkehr positiv beeinflussen. Andererseits ermdglicht die Digitalisierung eine hohe
Transparenz durch Speicherung und Auswertung diverser Indikatoren, anhand derer die
Fahrer bewertet werden kénnen. Im Rahmen von Pramiensystemen sind Datenanalysen
Ublich. Viele Fahrer sehen sich durch die Mdéglichkeiten, die die digitale Technik bietet, ei-
ner standigen Uberwachung und Kontrolle ausgesetzt. Insbesondere die Generation der
erfahrenen Fahrer betrachtet diese Entwicklung skeptisch. Digitale Informationstbermitt-
lung verandert die Art der Kommunikation zwischen Fahrer und Disposition bzw. Kunden;
sie wird durch eine deutliche Reduzierung der Kontakte unpersonlicher.”

Veranderte Kompetenzen

Zudem verandern sich die Anforderungen an die Kompetenzen von Fahrern. War friher
der Fahrer gesucht, der auch mal eine Reparatur am Lkw durchfiihren konnte, ist heute
eher der Umgang mit elektronischen Medien gefragt.

Das BAG kommt in seiner Marktbeobachtung zu diesem Ergebnis: ,Das Anforderungspro-
fil der Unternehmen an die Berufskraftfahrer veranderte sich in der jingsten Vergangen-
heit zunehmend. Wahrend Soft-Skills und Medienkompetenz deutlich an Bedeutung
gewonnen haben, traten sichere Ortskenntnisse und technisches Geschick in den Hinter-
grund. Neben den formalen Qualifikationen erwarten die Arbeitgeber ein hohes Mal3 an
sozialer Kompetenz, Berufserfahrung und Stressresistenz.”

Weitere Qualifizierungsanforderungen im IT-Bereich werden in naher Zukunft durch die
rasante Entwicklung
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e der Lkw-Technologie (autonomes Fahren, Platooning)
e und der technologischen Hilfsmittel (Drohnen, Roboter)

auf die Fahrer zukommen.

Test zum autonomen Fahren werden bereits seitens der Automobilhersteller im Lkw-
Bereich durchgefihrt, wie z.B. von der Daimler AG. Test zum Platooning sollen 2018 auf
deutschen Stral3en beginnen.

Autonomes Fahren

Unter autonomem Fahren oder auch automatisierten Fahren ist die Fortbewegung von
Fahrzeugen zu verstehen, die sich weitgehend autonom verhalten. Den Anfang haben
Einparksysteme gemacht und die Entwicklung weiterer Systeme in Fahrzeugen wie Ab-
standhaltung, Hinderniserkennung usw. werden autonomes Fahren zuktinftig moglich ma-
chen. Allerdings erst 2030 wie die Deutsche Akademie der Technikwissenschaften in einer
Studie ausfuhrte.

Platooning

Unter Platooning versteht man die Fahrt von zwei oder mehreren Lkw in einer Kolonne, in
dichten Abstanden hintereinander. Hierbei sind die Fahrzeuge durch eine Car-to-Car-
Kommunikation miteinander verbunden.

Erste Tests hat die Daimler AG bereits 2017 in den USA durchgefiihrt. Der Lkw-Hersteller
MAN und DB Schenker wollen 2018 die ersten Platoons im Echtbetrieb auf der Autobahn
testen.

Drohnen

Laut ZF-Zukunftsstudie werden bis 2030 ,Drohnen grundsatzlich eine kostengunstige
und emissionsfreie Zustellung Uber die Luft auf kurzen Strecken ermdglichen, wobei

der Fokus aus technischen Grinden auf besonders eiligen Sendungenim Bereich von 2 -
5 kg liegt.“ ,Der 2016 vorgestellte ,Mercedes Vision Van®, ein Zustellfahrzeug mit Drohnen-
plattform auf dem Dach, betrachtet Drohnen als Erganzungund nichtals Ersatz aktuel-
ler Transportmittel. Ein klassischer Lieferant wére damitinder Lage, in urbanen
Raumen dank einer Drohne das korperlich belastende Treppensteigen dadurch zu erset-
zen, dass die Drohne eine Sendung (sei es eine Mahlzeit, ein Dokument oder ein klassi-
sches Paket) bis auf den Balkon des Empfangers fliegt.”
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Hierdurch eignet sich der Drohneneinsatz besonders fur den KEP-Bereich. Amazon und
DHL testen bereits seit einiger Zeit Drohnen zur Zustellung von kleinen Paketen.

Roboter

Die Deutsche Post testet im hessischen Bad Hersfeld erstmals einen Roboter, der Zustel-
ler auf ihrer Zustelltour begleitet und durch den Transport vielzahliger Sendungen unter-
stitzt. Mit dem Test will die Deutsche Post herausfinden, wie Roboter Mitarbeiter im
korperlich anspruchsvollen Zustellalltag klinftig unterstitzen kénnen.

Quelle: www.dpdhl.com/de

Zusatzliche Qualifikationen

Es liegt auf der Hand, dass Fahrer/Zusteller sich aufgrund der zuklnftigen technischen
Veranderungen zusatzliche Qualifikationen aneignen missen. Es wird immer mehr in
Richtung Medienkompetenz und Technikeinsatz gehen. Mdglicherweise brauchen Paket-
zusteller zukunftig einen Drohnenfihrerschein.
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Auch in die Ausbildung zum Berufskraftfahrer wird sich einiges &ndern missen. Denn die
technischen Entwicklung muss sich auch im zukinftigen Lehrplan widerspiegeln.

Fahrer mussen mit unterschiedlichen Digitalisierungsgraden zurecht kommen

Der Digitalisierungsgrad ist in den verschiedenen Bereichen des Guterverkehrs unter-
schiedlich weit fortgeschritten. Zu betrachten sind hier die Unterschiede fur Fahrer in die-
sen Bereichen:

e Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP-Dienste)

e regionaler Wirtschaftsverkehr (Umkreis von 150 km)

e nationaler und internationaler Fernverkehr

In keiner der drei 0.g. Bereiche ist die Digitalisierung soweit fortgeschritten wie im KEP-
Bereich, insbesondere bei den Paketdiensten. Dies hat natirlich damit zu tun, dass hier
grof3e Mengen verarbeitet werden mussen. Und diese Mengen wachsen kontinuierlich
aufgrund des Online-Bestell-Booms. Diese einfache Mdglichkeit sich alles nach Hause
schicken zu lassen, wird fir viele Verbraucher zur Normalitat.

Die groRen Dienstleister wie DHD, UPS, DPD oder GLS setzen zur Erfassung der Pakete
schon sehr lange sogenannte Handscanner ein, deren Software immer weiter entwickelt
wird. Dies vereinfacht auch den Fahrern ihre Arbeit, aber durch stdndig neue Updates in
den Scanner wird ihnen fast jede eigene Entscheidungsmaoglichkeit genommen.

Handscanner Beispiel

Quelle: www.quantelectronic.de
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In vielen Fallen werden Routen vorgeschrieben und es gibt Zeitvorgaben, in denen Pakete
ausgeliefert werden muissen. Es geht sogar so weit, dass die Scanner Uber GPS mit Geo-
daten verbunden sind, sodass Fahrer nur in diesem eng gestecktem Bereich Auslieferun-
gen oder auch Abholungen beim Kunden vornehmen kénnen. Sind Sie zu weit entfernt
oder vor der Zeit funktioniert der Scanner nicht.

Im Artikel ,Was es bedeutet, Kurierfahrer in Deutschland zu sein“ von Uwe Buse heil3t es
zum Thema Scanner: "Muss warten, sagt er (Anmerkung: ein Zustellfahrer) und deutet
missmutig auf den Scanner. Das Display zeigt eine Adresse, daneben das einstiindige
Zeitfenster, in dem das Paket abzugeben ist. Georgiev ist zu frih dran, die Adresse ist
vom Scanner noch nicht freigeschaltet, er kann sich die Lieferung nicht quittieren lassen.
Er kann sich keinen Zeitpuffer erarbeiten, obwohl er den spater sicher wirde brauchen
konnen. Er ist abhangig von den Winschen der Empfanger, sie kdnnen mit einer App den
Zeitpunkt der Lieferung festlegen und den Weg des Wagens im Internet verfolgen. Aus
Sicht von Georgiev verwandelt ihn die App in eine Marionette, die sich so zu bewegen hat,
wie der Empfanger es will.”

Naturlich haben die groRen KEP-Dienstleister ein berechtigtes Interesse daran, die enor-
men Mengen zu bewaltigen und ihren Kunden immer sagen zu kénnen, wo sich ihre Ware
befindet, aber in der Regel sind es im KEP-Bereich Subunternehmen mit Ihren Mitarbei-
tern, die die Zustellung beim Kunden sicherstellen. Dies bringt die prekare Situation mit
sich, dass die Fahrer zwar durch den jeweiligen Paketdienst tiber die Scanner disponiert
werden, aber die Subunternehmen verantwortlich bleiben z.B. die Einhaltung der Lenk-
und Ruhezeiten und die Einhaltung der Arbeitszeiten.

Die Berufskultur der Fahrer

Eine Rolle bei der Bewéltigung von Arbeitsanforderungen und damit einhergehender ge-
sundheitlicher Belastungen spielt auch die Berufskultur. Michael Florian (1994) hat vor 25
Jahren in seiner Studie ,Highway-Helden in Not* die spezifische Berufskultur der damali-
gen Fernfahrer untersucht. Am Beispiel der Fernfahrer zeigt Florian, wie sich eine Berufs-
kultur herausbildet, bei der extreme Arbeitsbelastungen mit positiven Bedeutungen
aufgeladen werden, so dass ,profane Lohnarbeit als eine Heldentat* gedeutet werden
kann. (ebd.: 169) Als zentrales Element dieser Berufskultur der Fernfahrer beschreibt Flo-
rian einen Mythos, der von den ,Kapitdnen der Landstral3e” erzahlt, die als ,Highway-
Helden® und ,letzte Cowboys unserer Zeit“ durchs Land ziehen. Dieser Mythos wird durch
musterhafte, in der Regel ,heroische” Geschichten (Exempla), durch Kinofilme, durch kol-
lektivsymbolische sprachliche und ikonische Bilder, Lieder, Lifestyle-Accessoires und Ri-
tuale (z. B. Feste am Nurburgring) reproduziert und damit im taglichen Handeln der
Fernfahrer gelebt und bestatigt.

Grundlagen des Mythos sind nach Florian ein spezifisches ,Bild der Mannlichkeit” — au-
Rergewdhnliche physische Leistungsfahigkeit und Ausdauer, extreme Selbstbeherrschung
und Eigenkontrolle — sowie eine ,Kultur der Abgrenzung® gegenuber industriellen Arbeits-
formen. Die ,Highway-Helden® inszenieren ein Gegenbild zur Industriearbeit: Die ,Freiheit*
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des Fernfahrers, das Geflhl, im Wagen ,sein eigener Herr” zu sein, steht als hoher Wert
im Mittelpunkt.

Florian vertritt die These, die haufig riskante, selbstschadigende Arbeitsweise dieser Be-
rufsgruppe entstehe nicht nur als Folge objektiv begrenzter Moglichkeiten zur Risikoab-
wehr, sondern sei vielmehr das Ergebnis einer spezifischen Berufskultur, in deren Kontext
sozialer Sinn erzeugt wird. (ebd.: 148) Im Kontext von Narrationen und kollektivsymboli-
schen Bildern kann das Subjekt extreme Belastungen und Risiken als Grenzerfahrungen
positiv lesen und z. B. als erfolgreich bestandene Prufung méannlicher Starke geniel3en.
Die Berufskultur der Fernfahrer erweist sich damit als produktives Element einer erfolgrei-
chen Bewaltigungsstrategie — allerdings mit dem Nebeneffekt, dass sich ,die vom Risiko
Betroffenen zu Komplizen jener sozialen Prozesse machen (...), d. h. aktiv zur Reproduk-
tion der institutionellen Strukturen arbeits- und berufsbedingter Risiken beitragen.” (ebd.:
149)

Dies war die Analyse der Berufskultur der ,Trucker von 25 Jahren. Wie hat sie sich ver-
andert? Wie wird sie sich unter den Bedingungen der Digitalisierung und damit einherge-
henden Kontrollmdglichkeiten weiter verdndern? Und was bedeutet das dann fir die
Gesundheit der Fahrer? Dem wollen wir demnéchst in Expertengesprachen nachgehen.
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