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,Kein Hilfsmittel, sondern Stormittel”

Scheiternde Technik und die Bedeutung
von Erfahrungswissen fiir die Digitalisierung
im Berufskraftverkehr

Pauline Schneider

1. Einleitung

Auf Deutschlands Strafden waren im Jahr 2024 circa 545.000 sozialversicherungs-
pflichtig beschiftigte Berufskraftfahrer*innen unterwegs (vgl. Bundesagentur
fiir Arbeit 2025). Sie sorgen dafiir, dass Waren entlang der Wertschopfungsketten
rechtzeitig abgeholt, verladen, verteilt und am Zielort bereitgestellt werden. Da-
bei handelt es sich in aller Regel um besonders zeitsensible Vorginge: Die Regale
in den Supermairkten der Handelsunternehmen wollen morgens aufgefillt sein,
die Just-in-Time-Produktionslinien, etwa bei den Automobilzulieferern, sollen
nicht stillstehen.

In der Logistikbranche ist digitale Technik wegen der hohen Storanfilligkeit
aufgrund der engen Verzahnung von Warenzusammenstellung, -sortierung,
-kommissionierung und -umschlag schon frithzeitig eingesetzt worden. Die Lo-
gistik gilt als Pionierbranche der Digitalisierung, die bereits in den 1990er Jahren
mit elektronischer Datenverarbeitung vorangetrieben wurde (vgl. Grotemeier/
Lehmacher 2016, S. 75; Krupp/Wolf 2010, S. 17). Spiter folgten Telematik-Sys-
teme, die Fahrzeug- und Transportdaten in Echtzeit erfassen und tibermitteln
konnen (vgl. Ahrens 2008). Seit den 2010er Jahren kommen zunehmend smarte,
also datenbasierte und digital vernetzte Systeme zum Einsatz, von Sensorik im
Internet of Things (I0T) iiber Assistenzsysteme bis hin zu pridiktiver Analytik,
die den Giiterverkehr weiter automatisieren und optimieren sollen.

Die fortschreitende Digitalisierung bleibt nicht ohne Folgen fir die Arbeit von
Berufskraftfahrer*innen. Mit ihr verdndern sich nicht nur ihr Arbeitsumfeld und
ihre Arbeitsmittel, sondern auch die an sie gestellten Qualifikationsanforderun-
gen (vgl. Schmierl et al. 2022, S. 591ff.). Auch Tatigkeiten, die bislang abhingig
vonder Erfahrung der Fahrer*innen waren, wie z. B. das Abschitzen von Ladezei-
ten, die Tourenplanung mit Landkarte und Ortskenntnis, das flexible Umfahren
von Streckenstorungen oder das Erspiiren von Schiden in Mechanik und Elek-
tronik der Fahrzeuge, sollen zunehmend durch digitale Systeme bearbeitet wer-
den. Das mit diesen Tatigkeiten verkniipfte und iiber Jahre hinter dem Steuer ent-
wickelte Erfahrungswissen konnte so obsolet und letztlich aus dem Arbeitspro-
zess verdrangt werden. Blickt man empirisch aber genauer hin, so zeigt sich, dass
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sich fehlerhafte digitale Technik iiberraschend hdufig durch den Arbeits- und An-
wendungsalltag von Berufskraftfahrer*innen zieht. An diesen Bruchstellen tritt
die besondere Qualitit ihres Erfahrungswissens zutage. Der Beitrag fragt anhand
von drei exemplarisch untersuchten Schwachstellen in digitaler Transporttechnik
erstens danach, wo betriebliche Erwartungen an Digitalisierung im Widerspruch
zu der realen Anwendbarkeit und Funktionsfihigkeit in der Fahrkabine stehen.
Zweitens wird analysiert, unter welchen technischen und organisatorischen Be-
dingungen das Erfahrungswissen von Berufskraftfahrer*innen zur Bearbeitung
und Kompensation scheiternder Technik von den Transportbetrieben begrenzt
und unter welchen Bedingungen es gezielt vereinnahmt wird.

Konzeptionell-theoretisch greift der Beitrag auf ein Verstindnis von Er-
fahrungswissen im Sinne eines ,subjektivierenden Arbeitshandelns“ (vgl. Boh-
le/Milkau 1988; Bohle/Rose 1992) zuriick: Das Erfahrungswissen wird in den
Arbeitsprozess eingebracht, um Unsicherheiten oder Storungen situativ zu
bearbeiten. Die Befunde leisten damit einen Beitrag zur arbeits- und industrie-
soziologischen Debatte iiber die Bedeutung des Erfahrungswissens Beschiftigter
in der Digitalisierung. Sie zeigen auf, dass Unternehmen weiter abhingig von
menschlichem Erfahrungswissen bleiben. Es wird teils aktiv von den Betrieben
in den Produktionsprozess eingebunden und von den Beschiftigten als stille
Kompensationsleistung eingebracht, teils aber auch durch Digitalisierungstools,
die auf Arbeitsvereinfachung oder stirkere Kontrolle des Fahrverhaltens ausge-
richtet sind, zuriickgedringt. Die Befunde er6ffnen damit auch neue Fragen nach
den Folgen von (scheiternder) Digitalisierung fiir die Entwicklung, Anerkennung
oder Entwertung subjektiver Leistungen.

Der Beitrag gliedert sich wie folgt: Nach Forschungsstand (Abschnitt 2) und
theoretischem Rahmen (Abschnitt 3) folgt die Methodik (Abschnitt 4). Die empiri-
schen Befunde (Abschnitt 5) werden exemplarisch anhand von drei Anwendungs-
feldern digitaler Technik prisentiert: Handhelds (Abschnitt 5.1), Navigationssys-
teme (Abschnitt 5.2) und Fahrassistenzsysteme (Abschnitt 5.3). Im Resiimee (Ab-
schnitt 6) werden die Ergebnisse im Hinblick auf die eingangs formulierten For-
schungsfragen verdichtet und diskutiert.

2. Forschungsstand

Unter dem Leitbild ,Industrie 4.0° hat sich die Logistik als ein dufderst dynami-
sches Handlungsfeld erwiesen, auf dem sich Fragen um digitale Steuerung und
Automatisierung von Arbeit verdichten. Daher hat die Logistik in den letzten zehn
Jahren verstirkt das Interesse der Arbeits- und Industriesoziologie auf sich gezo-
gen: Zahlreiche Studien widmen sich den Auswirkungen der Digitalisierung auf
die (Einfach-)Arbeit in der Lager- (Eisenmann/Ortmann 2019; Falkenberg 2021;
Krzywdzinski et al. 2022) oder Intralogistik (Pfeiffer 2016; Butollo/Ehrlich /Engel
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2017; Ortmann/Walker 2019). Fiir den Teilbereich der Transportlogistik bestehen
indes noch Forschungsliicken. Im Folgenden werden vorliegende Befunde zu den
Anwendungsfeldern von Digitalisierung im Berufskraftverkehr, den Auswirkun-
gen auf die Arbeitsqualitit sowie den Qualifikationsentwicklungen des Fahrper-
sonals knapp skizziert.

Eine systematische Bestandsaufnahme der derzeit eingesetzten digita-
len Technologien in der Transportlogistik wurde von Schmierl et al. (2022,
S. 34ff.) vorgenommen. Der Erhebung zufolge investieren Transportbetriebe
derzeit vor allem in Transport-Management-Systeme, mobile Endgerite sowie
RFID- und Sensorik-Losungen, die zunehmend als Teil des Internet of Things
(IoT) Anwendung in der Warenverfolgung finden. Fahrassistenzsysteme zihlen
ebenfalls zur digitalen Infrastruktur moderner Lkw (vgl. Gruchmann/Demt-
schenko/Salzmann 2022) und sind seit 2024 fiir alle neuzugelassenen Fahrzeuge
verpflichtend (Europdische Union 2019). Die Infrastruktur innerhalb der Fahr-
zeuge beruht in der Regel auf einem Telematik-System. Dieses besteht aus einem
fest verbauten, Blackbox-artigen Bordcomputer sowie einem Kommunikations-
server, der per Mobilfunk Daten zu Fahrzeugzustand, Standort und Bewegung
an die Disposition iibertragt (vgl. Grofd/Pfennig 2019, S. 149). Die Telematik
dient der Fahrzeug- und Warenortung und der Ubermittlung technischer Fahr-
zeugdaten wie Kilometerstand oder Kraftstoffverbrauch. Die erfassten Daten
werden tiber Schnittstellen mit dem Transport-Management-System (TMS) des
Unternehmens verkniipft (vgl. Schmierl et al. 2022, S. 36). Bei TMS handelt es
sich um eine Anwendungssoftware fiir Speditionen, mit der logistische Prozesse
geplant und in Echtzeit digital abgebildet, optimiert und gesteuert werden kon-
nen. Typische Funktionen der TMS sind Auftragsmanagement, Tourenplanung,
Disposition, Sendungsverfolgung und Abrechnung.

Berufskraftfahrer*innen sind zunehmend iiber mobile Endgerate wie Tablets,
Handhelds oder Smartphones direkt in das TMS eingebunden. Dariiber erhalten
sie u. a. ihre Auftragsdaten (z. B. Lieferadresse, Zeitfenster), navigieren auf ihren
vordefinierten Touren, ibermitteln Statusmeldungen (z. B. ,Ware geladen®, , Lie-
ferung abgeschlossen®), erfassen elektronische Unterschriften und dokumentie-
ren Transportschiden. Zusitzlich ermoglicht die Chatfunktion die direkte Kom-
munikation mit der Disposition (vgl. Schmierl et al. 2022, S. 78). Zwischen Trans-
portbetrieben zeigen sich sowohl im Digitalisierungsgrad als auch in der Zielset-
zung digitaler Technikeinbindung grofée Unterschiede. Wahrend grof3e Logistik-
firmen in der Regel iiber vollstindig vernetzte Systeme verfiigen, setzen kleinere
Betriebe eher auf ausgewdhlte digitale Losungen oder kombinieren sie mit analo-
gen Verfahren. Dabei setzen manche Betriebe primir auf Effizienzgewinne durch
digitale Prozessoptimierung, bei anderen riicken digitale Uberwachung und Leis-
tungssteuerung des Fahrpersonals stirker in den Fokus (vgl. ebd., S. 45 f1.).

Bisherige Studien zeichnen konsistent ein ambivalentes Bild der Auswirkun-
gen digitaler Technik auf die Arbeitsqualitit von Berufskraftfahrer*innen. Das
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Empfinden von Kontrolle und Uberwachung nimmt mit der Méglichkeit zu Echt-
zeit-Verfolgung und permanentem Leistungsmonitoring insgesamt zu, wihrend
Handlungsspielrdume und das Autonomieempfinden der Beschiftigten abneh-
men (vgl. Levy 2015; Schliiter/ Hellmann/Weyer 2018, S. 166 ff.; Ruiner/Klumpp
2020, S. 153; FOM 2023, S. 29). Gleichzeitig werden einzelne Funktionen wie z. B.
die Standortverfolgung von ihnen auch als entlastend wahrgenommen, da sie das
Gefiihl von Sicherheit und Unterstiitzung in kritischen Situationen stirken kon-
nen (vgl. Hellmann/Schliiter/ Weyer 2018, S. 14; Schmierl et al. 2022, S. 54). Ei-
ne digital optimierte Tourenplanung geht zudem hiufig mit einer deutlichen Ar-
beitszeitverdichtung einher, was Stress und Leistungsdruck erhohen kann (vgl.
Schliiter/Hellmann/Weyer 2018, S. 173; Schmierl et al. 2022, S. 73).

Mit der zunehmenden Verbreitung digitaler Arbeitsmittel im Transportsektor
istdavon auszugehen, dass sich auch die Qualifikations- und Kompetenzanforde-
rungen an Berufskraftfahrer*innen verindern werden. Die konkreten Verschie-
bungen aber, etwa in Richtung einer Re- oder Dequalifizierung, neu entstehen-
der Schulungsbedarfe und informeller Lernprozesse im Handling der Technik,
wurden im Detail noch nicht untersucht. Auch ist offen, welche Qualifikations-
merkmale jenseits formaler Berufsabschliisse, und hier insbesondere ihr beruf-
liches Erfahrungswissen, von der Arbeit mit digitaler Technik betroffen sind. In
der Arbeits- und Bildungsforschung gilt als gesichert, dass Lernen nicht nur im
formalen Rahmen, sondern auch im Prozess der Arbeit selbst stattfindet und dar-
iber Erfahrungswissen ausgebildet wird (vgl. Dohmen 2001; Bauer et al. 2004).
Studien aus anderen Branchen zeigen, dass Digitalisierung mit einer Standar-
disierung von Abldufen und Reduktion von Handlungsspielrdumen einhergehen
kann, wodurch Erfahrungswissen stellenweise entwertet wird — so beobachtet in
der Lagerlogistik (vgl. Butollo et al. 2018; Falkenberg 2021) und in der Intralogistik
(vgl. Schaupp 2021). Zugleich gehen automatisierte Prozesse oft mit einer Abnah-
me lern- und erfahrungsfoérderlicher Arbeitsmerkmale wie Ganzheitlichkeit oder
sensorischer Erfahrbarkeit einher, z. B. im Maschinenbau (vgl. Baethge-Kinsky
2020) oder in der Chemieindustrie (Baumhauer/Meyer 2021).

Erste Anhaltspunkte zur Qualifikations- und Kompetenzentwicklung bei
Berufskraftfahrer*innen lassen sich aus der Beobachtung ableiten, dass digitale
Technik von Betrieben auch als Reaktion auf den akuten Arbeitskrifteman-
gel' eingesetzt wird (vgl. Schmierl et al. 2022, S. 43f.; Schneider/Struck 2024).
Viele Transportunternehmen verfolgen eine international ausgerichtete Re-
krutierungsstrategie, bei der in den letzten Jahren vermehrt Arbeitskrifte aus
Osteuropa, teils ohne einschligige berufsfachliche Ausbildung, eingestellt wer-
den. Digitale Technik wird dann nicht als Lern- oder Qualifizierungsressource
in lernforderlicher Weise konzipiert und eingesetzt, sondern als Substitut fir

1 ImJahr 2023 fehlten dem deutschen Arbeitsmarkt schitzungsweise ca. 70.000 Berufskraftfah-
rer*innen, Tendenz steigend (vgl. Kille et al. 2023).

212


https://Schl�ter/Hellmann/Weyerg����,gS.g�

fehlende Qualifikationen und Kompetenzen (vgl. Schneider/Struck 2024). Mo-
bile Endgerite mit leicht verstindlichen Schritt-fiir-Schritt-Anleitungen in der
Muttersprache der Beschiftigten sollen durch die Arbeit fithren, automatisierte
Statusupdates die Kommunikation mit der Zentrale erleichtern. Strafdenkennt-
nisse sind mit der computergestiitzten (und teils schon durch pridiktive Algo-
rithmik optimierten) Tourenplanung nicht mehr Voraussetzung, um ans Ziel
zu kommen. Damit wird auch die Arbeit von Berufskraftfahrer*innen standar-
disiert und vereinfacht, die Spielriume fiir situatives und erfahrungsbasiertes
Handeln und Improvisation werden kleiner (vgl. Schmierl et al. 2022). Dadurch
wiirde das Erfahrungswissen Beschiftigter nicht nur an betrieblicher Relevanz
verlieren, sondern es konnte langfristig auch weniger gut entwickelt werden,
weil die Handhabung von Maschine und Technik weniger direkt erfahrbar ist.
Auf diese Weise kann Digitalisierung zu einer Entwertung von Erfahrungswissen
beitragen, sofern es nicht betrieblich geférdert und in der technischen Gestaltung
der Arbeitsmittel mitgedacht wird.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, ob und wie sich Erfahrungswis-
sen im Arbeitsprozess von Berufskraftfahrer*innen weiterhin behaupten kann.
Um dem zunichst theoretisch nachzugehen, wird der Fokus im folgenden Ab-
schnitt auf den Begriff und die Bedeutung von Erfahrungswissen in der Arbeit
gemeinhin und spezieller die Rolle subjektiver Leistungen als Komplement tech-
nisierter Arbeit gerichtet.

3. Begriffsbestimmung und theoretischer Rahmen

Erfahrungswissen gilt in der Arbeitsforschung als ein Grundpfeiler beruflicher
Kompetenz. Es beschreibt die Fihigkeit, Arbeitssituationen auf Grundlage theo-
retischen Wissens, praktischen Kénnens und eines in der Praxis entwickelten Ver-
stindnisses fir die Anforderungen der Titigkeit situativ und flexibel zu bewilti-
gen (vgl. Weinert 2001; Jung 2010). Erfahrungswissen bildet sich im Arbeitshan-
deln kontinuierlich weiter aus (vgl. Jung 2010; Béhle 2015). Wegen dieser Dyna-
mik wird der Begriff in der Arbeitswissenschaft vom umgangssprachlichen ,Er-
fahrungsschatz“ abgegrenzt: Erfahrungswissen erschopft sich eben nicht in der
Wiederholung immer gleich ablaufender Routinen, sondern befihigt Beschiftig-
te dazu, auch bei unbekannten und offenen Problemstellungen handlungsfihig
zu bleiben und erfahrungsgeleitet zu reagieren (vgl. Bohle 2015; Pfeiffer/Suphan
2015). Es umfasst sowohl explizites als auch implizites Wissen. Zu den expliziten
Anteilen zihlen u. a. erlernte Arbeitsabliufe, Regeln und Normen, die sich sprach-
lich fassen, dokumentieren und weitergeben lassen. Ein anderer Bestandteil von
Erfahrungswissen verbleibt aber implizit, d. h. er ist nicht oder nur schwer verba-
lisierbar, nicht vollstindig formalisierbar und an die korperliche Erfahrung Ein-
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zelner gebunden (vgl. Polanyi 1966; Schreyogg/Geiger 2003). Solche Wissensan-
teile nehmen beispielsweise die Form von Intuition oder Gespiir an.

Zur theoretischen Fassung korperlich gebundener Handlungspraktiken, die
auf implizitem Erfahrungswissen beruhen, hat sich in der Arbeitssoziologie das
Konzept des ,subjektivierenden Arbeitshandelns“ etabliert und als empirisch
tragfihig erwiesen (vgl. Bohle/Milkau 1988; Bohle/Rose 1992). Ein subjektivie-
render Handlungsmodus zeichnet sich dadurch aus, dass Menschen in der Arbeit
nicht nur auf ihre subjektiven Fihigkeiten zuriickgreifen, sondern dariiber hin-
aus auch ihre Arbeitsumgebung verstirkt wie ein Subjekt behandeln, indem sie
sie in ihre Handlungen und Entscheidungen einbeziehen und sie sich sinnlich
erschliefSen — etwa, wenn erfahrene Maschinenfahrer*innen durch Gerdusche
oder Vibrationen Probleme in der Technik erspiiren und identifizieren kénnen
(vgl. Bauer et al. 2006). In Situationen, in denen technische Systeme scheitern, so
die Annahme dieses Beitrags, sichert erfahrungsgeleitetes und subjektivierendes
Arbeitshandeln als wichtige Ressource die Handlungsfihigkeit Beschiftigter.
Gleichzeitig unterliegt Erfahrungswissen jedoch der betrieblichen Verwertungs-
logik und sein Einsatz ist nur so lange erwiinscht, wie es in produktive Bahnen
gelenkt und kontrolliert werden kann.

Damit stellt sich die Frage, welche Verschiebungen im Verhiltnis von Er-
fahrungswissen und Technik mit der Digitalisierung verbunden sein kénnen.
Prognosen iiber die Auswirkungen des Einsatzes neuer Technologien in der
Logistik verweisen zunichst auf ein erhebliches Substituierbarkeitspotenzial
menschlicher Arbeitskraft von bis zu 60 Prozent (vgl. Dengler/Matthes 2015).
Diese Schitzungen beruhen auf der Annahme, dass vor allem gut auslesbare,
standardisierte und repetitive Aufgaben langfristig durch Technologie ersetzt
werden konnen. Der gegenwirtige Technikeinsatz in der Branche bewegt sich
dagegen auf einem weit niedrigeren Automationsniveau. Ein Interpretations-
angebot fir den sich abzeichnenden Entwicklungspfad in der Logistik ist der
sogenannte ,digitale Taylorismus‘ (vgl. Brown/Lauder/Ashton 2011; Nachtwey/
Staab 2015; Falkenberg 2021). Mit dem Begriff wird auf einen neu aufkom-
menden Rationalisierungstypus verwiesen, durch den die Arbeitskraft zwar
nicht vollstindig substituiert, wohl aber stirker digital gesteuert, iberwacht,
standardisiert und formalisiert werden kann. Fluchtpunkt eines ,digitalen Taylo-
rismus’ ist es, in Anlehnung an das klassische Dequalifizierungsparadigma (vgl.
Braverman 1974) die Planung stirker von der Ausfithrung zu trennen und sich so
moglichst unabhingig vom Stérpotenzial menschlichen Eigensinns zu machen.

Sowohl dem historischen als auch dem digitalen Taylorismus liegt die Annah-
me zugrunde, dass sich Erfahrungswissen durch wissenschaftliches Wissen er-
setzen und aus dem Arbeitsprozess herausrationalisieren lisst. In der Arbeits-
soziologie wurde dagegen schon frith darauf hingewiesen, dass gerade mit der
Technisierung von Arbeit neue Anforderungen an die subjektiven Leistungen der
Beschiftigten, ihr Erfahrungswissen eingeschlossen, entstehen (vgl. Schimank
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2002 [1986], S. 50). Diese Perspektive wird im Folgenden aufgegriffen und vertieft,
um zu zeigen, warum Erfahrungswissen unter den Bedingungen fehleranfilliger
Technik nicht ausgeschaltet, sondern erneut relevant und im Interesse der Kapi-
talverwertung vereinnahmt wird.

Der Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologien in der
Arbeitswelt (,Informatisierung)* hat in den letzten dreifSig Jahren kontinu-
ierlich zugenommen. Arbeitsorganisatorisch verlangt das entweder nach einer
Einpassung der Systeme in die bestehenden Arbeitstitigkeiten oder nach ei-
ner Neuordnung des Arbeitsprozesses, die sich stirker an den technischen
Anforderungen regelgeleiteter, maschinenlesbarer Parameter orientiert. ,Infor-
matisierung” ist daher ,immer auch mit der Verdringung des Lebendigen aus

(e

der Arbeit verbunden, indem sie Letztere ,abstraktifiziert, schreiben Kleemann
und Matuschek (2008, S. 45). Eine Formalisierung der Arbeit durch Technisierung
verlangt in der Praxis aber gleichzeitig nach mehr Informalisierung (vgl. ebd.).
Was zunichst widerspriichlich klingt, lasst sich damit erkliren, dass komplexe
technische Systeme hiufig anfilliger fiir Stérungen werden. Die so entstehenden
Funktionsliicken miissen mit menschlichem Handeln gefiillt werden. Schimank
(2002) geht daher davon aus, dass die subjektiven Leistungen Beschiftigter nicht,
ywie im Kontroll-Paradigma impliziert, das unvermeidliche Opfer von Techni-
sierung“ werden, sondern ,umgekehrt als unverzichtbarer Vermittler zwischen
komplexen Maschinensystemen und ihren Umwelten“ zu betrachten sind (ebd.,
S. 59).

Die durch mehr Technikeinsatz entstehenden Spielriume fir informelles
Handeln konnen Beschiftigte ausfiillen, indem sie ihr Erfahrungswissen ein-
setzen: in reaktiver Weise, um Prozesse im Storungsfall aufrechtzuerhalten;
deviant oder subversiv ihren eigenen Interessen folgend; oder innovativ, indem
sie Prozesse oder Parameter gezielt abindern (vgl. Matuschek/Kleemann 2018).
Ob und in welchem Umfang solche Spielrdume genutzt werden kénnen, hingt
entscheidend von den betrieblichen Rahmenbedingungen ab. Erfahrungswissen
kann vom Management punktuell zugelassen werden, um Technikversagen zu
kompensieren, oder instrumental in die Gestaltung von Technik und Arbeitsor-
ganisation eingebunden werden.

Aus theoretischer Perspektive liefde sich die Digitalisierung im Logistiksek-
tor also ein Versuch lesen, Erfahrungswissen zugunsten formalisierten und tech-
nisch steuerbaren Wissens zu begrenzen oder gar zu ersetzen. Gleichwohl kon-
nen unter den Bedingungen fehleranfilliger Technik neue Konstellationen entste-
hen, in denen Erfahrungswissen an Bedeutung zunimmt. Die empirische Analyse
nimmt deshalb in den Blick, an welchen Stellen digitale Technik im Transport-

2 InAnlehnung an die arbeitssoziologische Diskussion der 2000er Jahre fasse ich Digitalisierung
als Fortsetzung der ,Informatisierung*: Sie baut auf bestehenden informatisierten Strukturen
auf, erweitert diese jedoch um umfassendere Vernetzung, algorithmische Steuerung etc.
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alltag an ihre Grenzen stof3t und Berufskraftfahrer®innen ihr Erfahrungswissen
einsetzen, um im Sinne der Unternehmen Prozesse aufrechtzuerhalten oder trotz
betrieblicher Begrenzungen eigene Handlungsspielriume auszuloten.

4. Methodisches Vorgehen

Als empirische Grundlage fir die Analyse dient eine Erhebung in der deutschen
Transportlogistik, fiir die zwischen August 2023 und April 2024 insgesamt 31 leit-
fadengestiitzte Interviews mit Berufskraftfahrer*innen und Speditionsleitungen
gefithrt wurden. Das Forschungsdesign folgte einem qualitativen Multi-Ebenen-
Ansatz, der (a) betriebliche Kurzfallstudien mit (b) Einzelinterviews mit Berufs-
kraftfahrer*innen sowie (c) teilnehmender Beobachtung verbindet. Ziel dieses
Designs war es, die Digitalisierung der Arbeit in der Transportlogistik und die
Bedeutung des Erfahrungswissens von Berufskraftfahrer*innen im und fir den
Digitalisierungsprozess sowohl aus organisations- als auch subjektbezogener
Perspektive zu rekonstruieren und dabei das Wechselverhiltnis zwischen den
betrieblichen Digitalisierungsstrategien und deren subjektiver Verarbeitung und
Aneignung auf der Ebene der Anwender*innen zu untersuchen.

Das Betriebsfallsample umfasst vier Speditionen unterschiedlicher GrofRe
und Spezialisierung (Systemverkehr, Gefahrgut, Logistikdienstleistung, Kleinst-
spedition), um die Varianz der Digitalisierungsbedarfe und -strategien im
Transportsektor moglichst breit abzubilden. Die Expert*inneninterviews auf der
Leitungsebene der Speditionen fokussierten auf die Ziele bereits umgesetzter
und geplanter Digitalisierungsmafinahmen und die betriebliche Personalpolitik.
In problemzentrierten Einzelinterviews wurden 18 Kraftfahrer*innen unter-
schiedlichen Alters und Geschlechts, unterschiedlicher Linge beruflicher Praxis
bzw. Fahrerfahrung, verschiedener Nationalitit und mit unterschiedlichen Ti-
tigkeitsprofilen (z. B. Nah- oder Fernverkehr, unterschiedliche Ladungstypen wie
Gefahrgiiter, Stiickgut) befragt. Zusitzlich wurden teilnehmende Beobachtun-
gen in Lkws tiber ganze Schichtzeiten durchgefiihrt, die sich auf ca. 40 Stunden
empirisches Material summieren. Mit den Arbeitsplatzbeobachtungen wurden
insbesondere die korperlichen und impliziten Praktiken im Umgang mit digitaler
Technik dokumentiert.

Alle Gesprache wurden aufgezeichnet, transkribiert, die Daten anonymisiert
bzw. Namen pseudonymisiert. Die Auswertung des Materials erfolgte compu-
tergestiltzt mit NVivo 14 und orientierte sich an der inhaltlich strukturierenden
Inhaltsanalyse nach Kuckartz (Kuckartz/Rddiker 2022). Die erste Codierphase
basierte auf deduktiv abgeleiteten Kategorien, die die Interviewleitfiden struk-
turierten (z. B. ,A: Arbeitsanforderungen®). In der zweiten Codierphase wurden
induktiv Subkategorien entlang des Materials entwickelt (z. B. ,A.1: berufliche
Kompetenzen“) und in einer dritten Codierphase verfeinert und verdichtet (z. B.
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,A.1.1: Selbstorganisation®, ,A.1.2: digitale Kompetenzen®). Das finale Kategori-
ensystem umfasst ca. 100 Haupt- und Subkategorien und wurde auf das gesamte
Material angewendet. Alle Codes wurden mit Definitionen und Beispielzitaten
belegt und ihre Entwicklung in Memos dokumentiert.

5. Empirische Befunde

5.1 Handhelds: Technik mit Eigenarten

Handhelds bzw. Handscanner sind mobile Gerite in der GrofRe von Smartphones
oder kleinen Tablets, die Berufskraftfahrer*innen am Kérper tragen und die bei
der Auftragsabwicklung assistieren und anleiten sollen. Typisch ist ihr Einsatz im
Nah- und Verteilerverkehr, wo viele Stopps notwendig sind und eine hohe Anzahl
unterschiedlicher Ladungseinheiten bearbeitet werden muss. Organisiert wer-
den die anfallenden Transporte hiufig von grofRen Logistikdienstleistern, die ihre
Auftrige an ein Netzwerk von Subunternehmen vergeben. Am Beispiel von Blue-
Peak, einem international titigen Logistikkonzern, lisst sich der Handheld-Ein-
satz exemplarisch nachvollziehen. BluePeak stellt den fiir sie titigen Subunter-
nehmen Handhelds mit einer intern entwickelten Software zur Verfiigung und
bindet sie damit an das zentrale Transport-Management-System an. Die Hand-
held-Nutzung ist verpflichtend und wird tiber Einsatzquoten iiberprift. Ein Trai-
ningsleiter bei BluePeak, dort verantwortlich fiir die Aus- und Weiterbildung des
Fahrpersonals, beschreibt die Handhelds als die wichtigsten Arbeitsmittel der fiir
das Unternehmen titigen Berufskraftfahrer*innen:

,Also wir arbeiten mit einem Scanner und auf dem Scanner ist quasi die Transport-
software drauf. Und der Rest ist halt alles als App dann auch hinterlegt. Also alles, was
er [der Berufskraftfahrer] braucht, ist als Apps, also Telefon-App, wenn er telefonie-
ren will, ist da hinterlegt. Aber auch die Statusinformationen oder die Guidelines, die
sie halt brauchen, die sind da hinterlegt. Auch die Haus- und Hofordnung. [...] Also
der Scanner, der Handheld, ist quasi ihr Werkzeug.“ (TX-01, Sascha, Trainingsleiter)

Uber die Handhelds werden die Auftragsdaten eingespielt, Routen navigiert, Bar-
codes an der Ware gescannt, Transportschiden fotografisch dokumentiert und
digitale Unterschriften erfasst. Der Einsatz der Handhelds strukturiert den Ar-
beitsprozess stark vor, wie eine Fahrerin berichtet: ,Wenn man den Auftrag star-
tet, dann hat man einen gewissen durchgingigen roten Faden da drin, den kann
man eigentlich nie unterbrechen“ (TE-07, Jessica, Fahrerin im Nahverkehr). Aus
betrieblicher Sicht dient der Handheld-Einsatz vorrangig der Effizienzsteigerung
und Rationalisierung der Arbeitskraft. So soll etwa die integrierte Warenortung in
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Warenlagern die Suchzeiten nach den richtigen Paletten begrenzen oder die Ver-
ladeoptimierung die Reihenfolge der Stopps und den Beladevorgang des Lkw op-
timal steuern. Damit wolle man ,reduzieren, dass die Fahrer Dinge machen, die
nichts mit Fahren zu tun haben. Und da arbeiten wir jeden einzelnen Teil darauf
hin“(TX-01, Sascha, Trainingsleiter).

Handhelds sollen also den Arbeitsprozess stirker strukturieren und standar-
disieren. In der Praxis treten aber immer wieder Digitalisierungsbriiche auf. Ein
Fahrer, der im Auftrag von BluePeak im Nahverkehr titig ist, berichtet beispiels-
weise von einem Datenbankfehler in der Transport-Software, der dazu fithrt, dass
standardmiflig die Rechnungs- statt der Lieferadresse des zu beliefernden Unter-
nehmens im Handheld hinterlegt ist. Der systemseitig vorgesehene Prozess, der
den Fahrer von der Auftragsannahme nahtlos zur Navigation iiberleiten soll, wird
dadurch unterbrochen:

,Also du konntest jetzt sagen: Okay, nichster Stopp. Navigation und dann navigiert
es. Hat aber leider Fehler, weil, wie soll ich das erklaren? Okay, wir haben Stopps. Die
Hauptstelle ist die Rechnungsadresse und da ist die Lageradresse. Das Ding will aber
zur Rechnungsadresse fahren. Also das sind die kleinen Fehler oder die kleinen Ma-
kel. Du weifdt ja, du musst zum Lager, wenn jetzt ein Fahrer drauf wire auf der Tour,
der das nicht weif}, der wiirde dann zur Hauptadresse fahren, zur Rechnungsadres-
se, und wiirde der dastehen.“ (TE-04, Torsten, Fahrer im Nahverkehr)

Dieser Systemfehler kann von den Anwender*innen nicht behoben, sondern
nur situativ umgangen werden: Uber Erfahrungswissen, das aus wiederholten
Touren und Ortskenntnis erwichst, wissen die Fahrer*innen, welche Adressen
anzufahren und welche zu ignorieren sind. Ohne dieses Wissen wiirden sie von
der Technik fehlgeleitet. Im Fall des Berufskraftfahrers Erik, dessen Firma fur
einen anderen groflen Logistikdienstleister als BluePeak titig ist, konnte ich im
Rahmen einer teilnehmenden Beobachtung direkt miterleben, wie der Handheld
wiederholt tiberfliissige Eingaben abfragt. Wenn etwa eine beauftragte Abholung
nicht moglich ist, erfordert die Eingabemaske zunichst, dass ein Grund aus ei-
nem vorgegebenen Dropdown-Menti (z. B. ,Fahrzeug voll“) ausgewahlt wird. Erst
wenn anschliefiend eine zusitzliche, manuell eingegebene Bemerkung in einem
Freitextfeld erfolgt, ldsst das System den Fahrer weiterarbeiten. In solchen Situa-
tionen tragt Erik den gleichen Text noch einmal manuell ein, damit das Interface
weiterspringt (tbp-19). Solche ,Workarounds“ an den Eigenheiten des Systems
vorbei sichern zwar den Fortgang des Systemprozesses, fithren gleichzeitig je-
doch zu einer Verschlechterung der Datenqualitit, die der Logistikdienstleister
von externer Stelle iiberpriifen lisst. Unterbrechungen in der von den Handhelds
vorgesehenen Prozesskette entstehen zudem aus den teils doppelten Doku-
mentationspflichten, die aus den unterschiedlichen Digitalisierungsgraden der
Kundenfirmen hervorgehen. Manche Firmen verlangen zusitzlich zur digita-
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len Unterschrift einen Ausdruck des Lieferscheins, andere diirfen gar nicht auf
den Handhelds unterschreiben und akzeptieren nur Ausdrucke (tbp-19). Allein
mit dem Handheld lisst sich der Dokumentationspflicht nicht nachkommen.
Stattdessen bedarf es des Erfahrungswissens iiber die Anforderungen einzel-
ner Kund“innen, um zwischen digitaler und analoger Dokumentation flexibel
wechseln zu kénnen.

Die empirischen Eindriicke aus der Arbeit mit Handhelds zeigen, dass sie vor
allem an der betrieblichen Erwartung an sie scheitern, die Transportabliufe voll-
stindig digital abbilden, in standardisierte Vorgaben tibersetzen und durch di-
gitale Steuerung die Arbeit stirker rationalisieren und vereinfachen zu kénnen.
Die auftretenden Fehler in den Daten und Benutzeroberflichen zwingen die Fah-
rer*innen vielmehr dazu, die Systembriiche sowohl im realen als auch im digita-
len Raum durch ihr eigenes Erfahrungswissen, z. B. im Hinblick auf Lieferstand-
orte, Touren, spezifische Kundenanforderungen, aber auch die speziellen Eigen-
heiten der Gerite und Software, zu kompensieren. Statt also die Arbeit zu verein-
fachen, indem sie die Titigkeit wie von den Betrieben gewiinscht stirker auf die
Fahrleistung zuspitzen und Nebentitigkeiten reduzieren, erh6hen sie vielmehr
die Verantwortung der Beschiftigten fiir die Prozessstabilitit und erzeugen so-
gar zusdtzliche Anforderungen, die aber weitestgehend unsichtbar und unkom-
pensiert bleiben.

5.2 Navigationssysteme: Nicht alle Wege fiihren ans Ziel

Moderne Navigationssysteme gelten in der Transportlogistik als wichtige Hilfs-
mittel. Sie sind fest in die Bordsysteme der Fahrzeughersteller integriert, als ex-
terne Gerite (z. B. von Anbietern wie TomTom) nachgeriistet oder — wie bereits be-
schrieben — in mobile Endgerite wie Handhelds oder Tablets eingebunden. Neben
der reinen Zielfiihrung beinhalten einige Systeme auch Funktionen zur Touren-
optimierung, die die aktuelle Verkehrslage oder betriebliche Vorgaben zur Kraft-
stoffeffizienz beriicksichtigen:, Die geben dann auch die Route vor, die wir zu fah-
ren haben. Die wirtschaftlichste Route meistens. Ist nicht immer die schnellste,
aber die wirtschaftlichste halt“ (TE-13, Silvio, Fahrer im Fernverkehr). Obwohl sie
zur Standardausstattung von Lkw zdhlen, erweisen sie sich im Alltag als fehler-
anfillig und unzureichend an die Transportanforderungen angepasst.

Alle befragten Fahrer*innen nutzten Navigationssysteme, waren aber nicht
an vorgegebene Routen gebunden. Uber Sanktionen bei Tourenabweichungen,
selbst bei vorgegebenen Strecken durch das Transport-Management-System,
wurde nicht berichtet. Vielmehr lassen Speditionen sogar bewusst Spielriume
in der Strecken- und Tourenplanung offen, damit Fahrer*innen flexibel auf
Storungen oder Sperrungen reagieren konnen. Denn zum einen zeigt sich das
Verkehrsgeschehen - trotz stellenweisem Einsatz pradiktiver Analytik — als
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hochdynamisch und nicht vollstindig planbar. Ein Speditionsleiter betont: ,Das
sind einfach Werte, die man nicht fix machen kann [...], weil das halt einfach
unnotige Probleme verursacht“ (TB-01, Gunnar). Hinzu kommt, dass Navigati-
onssysteme nicht immer die optimale Route vorgeben. Oliver, Speditionsleiter
im Systemverkehr, schildert das anhand einer wiederkehrenden Tour, bei der die
im Firmensystem vorgeschlagene Route deutlich ineffizienter ausfillt als die von
erfahrenen Fahrer*innen gewéhlte:

,Ein klassisches Beispiel in unserem System von [siiddeutsche Kleinstadt] nach
[norddeutsche Grof3stadt]. Da wird Sie das Navigationssystem immer iiber die A9,
die A14, die A12, die A [..] schicken. Und ein guter Fahrer fihrt von [siiddeutsche
Kleinstadt] iiber [mittelgrofie Stadt], die A71, quer durch itber [mittelgrof3e Stadt in
Mitteldeutschland] und ist eine Stunde schneller und 90km weniger gefahren. [...]
Was das Thema Streckenfithrung anbelangt, ist ein guter Fahrer teilweise besser als
eine Navigation.“ (TA-0O1, Oliver, Speditionsleiter)

Die Mehrzahl der interviewten Kraftfahrer*innen berichtet davon, dass Navigati-
onssysteme sogar dann gravierende Mingel aufweisen, wenn sie speziell fiir den
Lkw-Verkehr entwickelt wurden. Besonders typisch sind Fehlleitungen aufgrund
veralteter Kartendaten — etwa Einbahnstraflen, die nicht als solche erkannt wer-
den, oder Streckenfithrungen auf fiir Lkw ungeeigneten Wegen (,,Es schickt mich
gnadenlos irgendwo hin, wo du nicht durchfahren darfst, TE-02, Martina, Fahre-
rin im Nahverkehr). Im besten Fall verlieren die Fahrer*innen durch die Umwege
lediglich Zeit, im schlimmsten Fall geraten sie dadurch in gefihrliche Situatio-
nen, vor allem, wenn sie keine Ortskenntnis haben: ,Wir haben schon gehort, dass
ein Fahrer in einen See reingefahren ist“ (TA-03, Jarek, Fahrer im Systemverkehr).
Trotz der fiir Lkw optimierten Software beriicksichtigen einige Systeme zudem
nicht zuverlissig die Anforderungen von Nutzfahrzeugen (z. B. in Bezug auf Ho-
he, Gewichtsbegrenzungen, enge Strafden). Fahrerin Jessica hat ihr Gerat auf die
Mafle ihres Fahrzeugs eingestellt, bekommt aber dennoch regelmif3ig Fehlermel-
dungen, wenn sie Briicken unterfahren muss:

,Ich habe ein Lkw-Navi, und da sind die Briickenhohen, auf gut Deutsch gesagt,
dumm eingezeichnet. Die haben die kleinste Hohe genommen, die manchmal aber
auch 10 Meter weg von der Strafde ist. Da ist irgendwo am Strafenrand [...] der Brii-
ckenansatz [..] 2,20 Meter, und unter der Mitte ist die Briicke 4,50 Meter hoch. So,
da sagt mir halt das Navi, da kannst du nicht durchfahren, weil am Rand 2,20 Meter
sind.“ (TE-07, Jessica, Fahrerin im Nahverkehr)

Wegen dieser technischen Schwichen haben Berufskraftfahrer*innen eigene
erfahrungsbasierte Bewiltigungsstrategien fiir die Routenfithrung entwickelt.
Ein viel zitierter Merksatz aus dem Feld lautet: ,Verlasse dich nie zu 100 Prozent
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auf das Navi“. Sehr erfahrene Fahrer*innen, die die Streckennavigation noch mit
Landkarten gelernt haben, setzen die Navigationssysteme zwar unterstiitzend
ein, verlassen sich jedoch vorrangig auf ihr eigenes Straflenwissen. Lutz, der seit
vierzig Jahren Lkw fihrt, schildert:

,Grundsatzlich lasse ich das Navi mitlaufen, mit eingegebener Planung, wo ich hin-
will. Da bekomme ich dann Stérungen gemeldet, wo ich eingreifen kann, um zu sa-
gen, ich fahre raus und fahre drumherum, weil ich aus Erfahrung weif3, die Landstra-
{3eldsst sich durchrollen, dann habe ich damit nichts zu tun. [...] Deswegen gucke ich,
wo ist das Ziel, und dann fahre ich nach meiner Erfahrung, nach Gutdiinken, die gro-
{3en Strafden, wie ich das fiir richtig halte, nicht, wie er meint, dass das schneller ist.“
(TE-06, Lutz, Fahrer im Nahverkehr)

Fahrer*innen mit weniger Fahrerfahrung oder hiufig wechselnden Touren
stiitzen sich zur Ausfallsicherung dagegen auf eine Kombination mehrerer
Navigationssysteme. In der Mehrheit der Fille liuft, neben dem Lkw-System,
zusdtzlich Google Maps auf dem Smartphone (TE-01, TE-07, TE-09, TE-11,
TE-14, TE-15, TE-18, TA-03, TA-04, TB-02, TC-01) oder ein Pkw-Navi (TE-15). Die
Systemempfehlungen werden kontinuierlich abgeglichen und daraus die beste
Route gewdhlt. Diese Parallelnutzung bzw. Redundanzstrategie erfordert nicht
weniger, sondern ein anderes Erfahrungswissen, nimlich tiber die Eigenlogiken
und Grenzen der einzelnen Systeme: So ist Google Maps etwa nur fiir den Pkw-
Verkehr ausgelegt, Briickenhohen fiir Lkw oder fiir Schwerlast gesperrte Strafden
miissen von den Fahrer*innen selbst im Blick behalten werden.
Zusammenfassend zeigt sich, dass Navigationssysteme in der Praxis vor
allem an ihrer eigenen Technik scheitern: an der Qualitit und Aktualitit ihrer
Datenbasis wie auch der begrenzten Modellierbarkeit und Darstellbarkeit von
Verkehrskomplexitit und -realitit. Dieses bekannte Scheitern wird von den Spe-
ditionsleitungen systematisch in den Arbeitsprozess eingepreist, indem bewusst
Handlungsspielraume offengehalten und informelle Kompensationsleistungen
durch das Erfahrungswissen der Kraftfahrer*innen vorausgesetzt werden. Un-
ter den Bedingungen einer technisch nicht substituierbaren Leistung wird die
Erfahrungsorientierung der Kraftfahrer*innen bei der Routenplanung (,Verlasse
dich nie zu 100 Prozent auf das Navi“) nicht verdringt, sondern bleibt als eine
betriebswirtschaftlich notwendige und zu verwertende Ressource bestehen.

5.3 Fahrassistenzsysteme: Mehr Sicherheit oder Stérquelle?
Fahrassistenzsysteme wie Notbrems-, Spurhalte- und Abbiegeassistenten, Mit-
digkeitserkennung oder Abstandstempomaten sollen nicht nur die Fahrsicherheit

im Strafenverkehr erhéhen, sondern versprechen betriebswirtschaftlich auch er-
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hebliche Effizienzpotenziale. Gerade in der Transportbranche, in der nur noch
begrenzt Rationalisierungsspielraume bestehen, erhoffen sich Speditionen noch
nicht ausgeschopfte Einsparungen durch den Einsatz von Assistenzsystemen, et-
wa durch weniger Fahrzeugausfall nach Schiden und Unfillen, VerschleifRmin-
derung oder optimierten Kraftstoffverbrauch wegen vorausschauenden Fahrens.
Grofde und kapitalstarke Transportbetriebe investieren deshalb regelmif3ig in ei-
nen neuen Fuhrpark bzw. riisten die vorhandene Flotte regelmif3ig mit neuen
Systemen nach.

Obwohl die interviewten Fahrer*innen die erhohte Fahrsicherheit durch die
Vielzahl neuer Assistenzen schitzen, vor allem im Licht des stark gestiegenen Ver-
kehrsaufkommens im Giiterverkehr, erweisen sich einige der Systeme in der Pra-
xis als technisch unausgereift und unzuverlissig. Geduflert wurde dies beson-
ders hiufigin Bezug auf den Notbrems- und Spurhalteassistenten (TE-06, TE-02,
TE-18,TX-01,TB-02). Mehrere Gesprachspartner*innen berichteten eindriicklich
von Situationen, in denen das Notbremssystem unerwartet oder falsch reagierte.
Ein wiederkehrender Kritikpunkt ist, dass die Sensoren der Systeme noch nicht
fein genug arbeiten und Fehlalarme auslésen, was zu gefihrlichen Manévern fiih-
ren kann, wie zwei Fahrer*innen erlebt haben.

,Dieser Notbremsassistent, der hat irgendwas gesehen, erfasst und hat eine Voll-
bremsung gemacht. Und das war der absolute Supergau, weil dieses Riesending
wirklich von 0 auf 100 gebremst hat. [...] Und es gibt halt ganz oft, das sagen auch die
Kollegen, diese Fehlalarme [...] der sieht irgendeinen Schatten und bremst einfach
ab. Und das ist wirklich fiir dich, aber auch fiir die, die hinter dir fahren, enorm
gefihrlich.“ (TE-02, Martina, Fahrerin im Nahverkehr)

,Dann hat der in der Kurve den Retarder [eine Zusatzbremse, A. d. A] reingehauen,
weil er am Straflenrand ein Schild entdeckt hat, und stand auf Kollisionskurs. Und
dannin der Mitte auf nasser Fahrbahn mit einem leeren Fahrzeug eine Vollbremsung
machen, da bricht das Auto schneller aus, als man denken kann. Und dasistdann kein
Hilfsmittel, das ist dann ein Stormittel.“ (TE-06, Lutz, Fahrer im Fernverkehr)

Das Versprechen der Entlastung durch Fahrassistenzsysteme kehrt sich bei sol-
chen Fehleinschitzungen ins Gegenteil um: Statt als Hilfsmittel die Fahrsicher-
heit und -effizienz zu erhdhen, werden sie zum , Stérmittel“. Es braucht in die-
sen Situationen dann ein besonders hohes Mafd an Wachsamkeit, Reaktionsfi-
higkeit und gezielten Griffen, um den automatisierten Bremsvorgang manuell
zu stoppen und damit die Systementscheidung zu itberschreiben. Wihrend der
Notbremsassistent als ein sicherheitskritisches, wenn auch noch nicht fehlerfrei-
es System grundsitzlich anerkannt ist, stof3t der Spurhalteassistent weitestge-
hend auf Ablehnung. Bemerkenswerterweise berichten fast alle interviewten Fah-
rer*innen, dass sie das System grundsitzlich oder in bestimmten Fahrsituatio-
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nen ausschalten — etwa im Baustellenbereich, bei Uberbreite oder auf engen Stre-
ckenabschnitten (TE-01, TE-11, TE-03, TE-04, TE-06, TE-07, TE-13, TE-14, TE-18,
TA-03, TA-04, TA-05, TB-03). Die Linienerkennung des Sensors sei in den meis-
ten Fillen so ungenau, dass ,das Ding eben anspringt auf alles, was bunt ist,
kommentierte ein Fernfahrer (TE-11, Ulrich). Der Assistent gebe dann ein durch-
gingiges Piep- oder Brummsignal ab, was als stérend und ablenkend empfunden
wird (TE-06, TE-07). Bevorzugt wird, in solchen Situationen das Fahrzeug selbst
zu lenken. Gut sichtbar wird hier ein subjektivierendes Arbeitshandeln im Dia-
log mit Maschine und Strafle: Es braucht ein Gespiir fiir die Breite des Fahrzeugs,
seine Strafdenlage und die Straflenbeschaffenheit, um den Lkw auch bei undurch-
sichtigen Verkehrssituationen manuell auf der Spur zu halten.

Die weit verbreitete Praxis, die als fiir die Arbeit stérend empfundenen As-
sistenzsysteme zu deaktivieren, steht damit im Widerspruch zu den betriebli-
chen Vorgaben, die zur Kostenersparnis, aber auch zur Absicherung gegeniiber
Haftungs- und Versicherungsrisiken eine durchgingige Nutzung vorsehen. Den
Fahrer*innen ist diese Spannung bewusst: ,,Du kannst die Assistenzsysteme aus-
schalten, sollen wir eigentlich nicht, diirfen wir auch nicht, weil wenn wir dann
einen Unfall bauen, sind wir fiir den schuld“(TB-02, Nils, Fahrer im Gefahrgutver-
kehr). Einige Betriebe gehen deshalb so weit, technische Sperren wie Blindknopfe
in den Lkws zu verbauen, um ein Abschalten zu verhindern. Dass die Fahrer*in-
nen die Systeme auch entgegen betrieblichen Vorgaben abschalten, lasst sich als
eine Form latenter Widerstindigkeit deuten. Sie kann produktivititsorientiert
motiviert sein, wenn der Regelverstof3 in erster Linie dazu dient, ohne ablenken-
de Faktoren moglichst sicher und effizient weiterfahren zu kénnen. Sie kann aber
auch auf die Sicherung von Handlungsautonomie abzielen. Fiir Fahrer Mike etwa
ist die aktive und erfahrungsbasierte Fahrarbeit Teil seines beruflichen Selbstver-
stindnisses. Indem er den Spurhalteassistenten abschaltet, erhilt er sich das ma-
nuelle Lenken als fahrerische Kompetenz: ,Tempomat ist die eine Sache, Tempo-
mat mit Abstandshalter, wunderbar, aber lass mich doch bitte selber lenken, lass
mich doch bitte irgendwas zu tun haben“ (TE-19, Fahrer im Fernverkehr).

Fahrassistenzsysteme haben in der Praxis eine ambivalente Wirkung, wie die
empirischen Schlaglichter zeigen. Notbrems- und Spurhalteassistenten sollen Si-
cherheit und Effizienz steigern, scheitern in der Praxis aber an technischer Unrei-
fe, die die Technik in genau jenen kritischen Momenten versagen lisst, in denen
sie eigentlich unterstiitzen soll. Im Unterschied zu Handhelds und Navigations-
systemen greifen Assistenzsysteme sehr viel aktiver in die Fahrzeugfithrung und
damit den Kern der Arbeit ein. Dass technische Fehlreaktionen nicht zu Unfillen
fithren, liegt am Erfahrungswissen von Berufskraftfahrer*innen, die tiber ihr Ge-
spiir fiir Fahrzeug und Verkehrsgeschehen falsche Systementscheidungen tiber-
steuern. Wo der Einsatz von Fahrassistenzsystemen fiir sie zur massiven Stor-
quelle wird, widersetzen sich Fahrer*innen betrieblichen Nutzungsvorgaben.
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6. Resimee

Digitalisierung verspricht, logistische Prozesse zukiinftig noch effizienter zu ma-
chen. Ausgehend von der ersten Forschungsfrage, wo betriebliche Erwartungen
an Digitalisierung im Widerspruch zu der realen Anwendbarkeit und Funktions-
fahigkeit in der Fahrkabine stehen, zeigt der Beitrag, dass technologische Ver-
sprechen und technische Realititim Anwendungsalltag nicht selten auseinander-
fallen. Keine der drei untersuchten Techniklinien — Handhelds, Navigationssys-
teme und Fahrassistenzsysteme — liuft vollstindig fehler- und stérungsfrei. Das
betriebliche Einsatzziel von Handhelds, den Transportprozess stirker digital ab-
zubilden, zu standardisieren und Handlungsschritte kleinteilig vorzugeben, wird
durch abweichende reale Anforderungen konterkariert; Navigationssysteme, die
mit der Ermittlung optimaler Routen Zeit und Kraftstoff sparen sollen, fithren
auf Umwege; und Fahrassistenzsysteme, die haufig Fehlalarme auslésen, bringen
mehr Gefahrsituationen hervor, als sie vermeiden. Das Scheitern der Technik ver-
weist damit auch auf die Grenzen der Formalisierbarkeit von Arbeit in der Trans-
portlogistik: Die Systeme sind (noch?) nicht in der Lage, komplexe Situationen im
Berufskraftverkehr vollstindig zu erfassen und zu bearbeiten. Das erfordert wie-
derum informelles, erfahrungsgeleitetes Handeln von den Berufskraftfahrer*in-
nen.

Die zweite Forschungsfrage untersuchte, unter welchen technischen und
organisatorischen Bedingungen das Erfahrungswissen von Berufskraftfah-
rer*innen zur Bearbeitung und Kompensation scheiternder Technik von den
Transportbetrieben begrenzt und unter welchen Bedingungen es gezielt ver-
einnahmt wird. Die Befunde zeigen, dass die Spielriume fiir Erfahrungswissen
erheblich variieren. Bei Handhelds zielt bereits das Design weniger auf Ermog-
lichung, sondern auf engere Steuerung und Kontrolle der Arbeitskraft ab. Die
Bedienoberfliche sieht keine eigenstindige Behebung von Softwarefehlern vor,
sondern diese miissen erst an die Entwickler*innen zuriickgemeldet und im
Programmcode behoben werden. Insofern erzwingen die Softwareliicken re-
aktive ,Workarounds“ von den Fahrer*innen, da der Arbeitsprozess andernfalls
zum Stillstand kommen wiirde. Dafiir greifen sie auf ihr Erfahrungswissen iiber
Touren, Standorte, Kund*innen etc. zuriick. Diese Leistungen verbleiben aber
unsichtbar. Im Bereich der Navigation wird Erfahrungswissen dagegen sogar
vorausgesetzt und vollumfinglich verwertet, indem von den Betrieben breite
Handlungsspielriume fiir eigene Routenentscheidungen eingeriumt werden.
Hier gilt: Erfahrene Fahrer*innen sind besser (sprich: effizienter) als jedes Na-
vigationssystem. Stirker gerdt Erfahrungswissen dagegen beim Einsatz von
Fahrassistenzsystemen unter Druck, wenn deren Nutzung betrieblich vorge-
schrieben wird. Der Versuch, die Fahrarbeit iiber Assistenzsysteme stirker zu
standardisieren, wird von den Berufskraftfahrer*innen dann unterlaufen, wenn
sie in ihren Augen entweder der Arbeit nicht dienen (z. B. wegen zu grofer Ab-
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lenkung) oder aber die subjektive Fahrautonomie so weit einschranken, dass die
Tatigkeit als zu fremdbestimmt wahrgenommen wird.

Insgesamt zeigt sich: Die theoretische Annahme, dass Formalisierung durch
Technik gleichzeitig nach mehr informellen Leistungen Beschiftigter verlangt,
giltauch in der Digitalisierung und speziell in der Transportlogistik. Damit bleibt
ein Spannungsfeld bestehen zwischen betrieblich forcierter Effizienzsteigerung,
etwa durch Standardisierung und Arbeitsvereinfachung, und neu entstehender
betrieblicher Abhingigkeit von Erfahrungswissen. Sichtbar wird auch, dass dort,
wo Digitalisierung scheitert, die Verantwortung fiir Prozessstabilitit nach ,unten’
an die Fahrer*innen ausgelagert wird. Damit tragen Beschiftigte erhebliche ope-
rative Risiken. Das gilt umso mehr in eng verzahnten, stérungssensiblen oder si-
cherheitskritischen Branchen wie der Logistik. Obwohl das Erfahrungswissen der
Beschiftigten gebraucht wird, wird es nur selektiv anerkannt, statt als notwendi-
ger Bestandteil digitalisierter Arbeit durch Mafdnahmen wie lern- und qualifizie-
rungsforderliche Arbeitsgestaltung, erweiterte Mitbestimmung und angepasste
Vergiitung gestarkt zu werden.
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