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und schwindende Machtressourcen
In der Transportlogistik 4.0

Digitalisierte Technik, digitale Abldufe und Steuerung sind in der deutschen
Transportlogistik weit verbreitet. Damit sind Wirkungen auf die Arbeitsquali-
tat von Berufskraftfahrer*innen verbunden. Thre Arbeitsprozesse werden
mittels digitaler Technik rationalisiert, standardisiert und verdichtet und die
Arbeitstétigkeiten vereinfacht. So kénnen Transportunternehmen zunehmend
auf geringqualifizierte Beschiftigte zuriickgreifen. Daraus resultiert die
Gefahr, dass die Arbeitnehmer*innen Machtressourcen einbiiffen und in der
Branche Chancen auf eine erfolgreiche Interessenvertretung schwinden."

PAULINE SCHNEIDER, OLAF STRUCK

1 Einleitung

Die Logistikbranche ist nach der Automobilindustrie und
dem Handel der drittgrofite private Wirtschaftssektor in
Deutschland; sie ist auch strategisch fiir Produktion und
Handel bedeutsam. In Deutschland werden 80% aller
Giiter auf der Strafle transportiert und etwa 480 0oo Per-
sonen sind in der Giiterbeférderung im Straflenverkehr
und fiir Umzugstransporte titig (Destatis 2022a), weitere
520 000 Menschen arbeiten fiir Post-, Kurier und Express-
dienste (Destatis 2022b).

Zwei Branchenmerkmale sind besonders hervorzu-
heben: Zum einen besteht seit lingerem ein erheblicher
Arbeitskriftemangel (Bundesamt fiir Giiterverkehr 2017;
Destatis 2022a). Aktuell fehlen etwa 60 000 bis 80 0oo Be-
rufskraftfahrer*innen (BGL 2022). Zum anderen ist in der
Warendistribution der Einsatz digitaler Technik zur Echt-
zeiterfassung der Fahrzeuge, Waren und des menschli-
chen Verhaltens sehr weit fortgeschritten.

Vor diesem Hintergrund beschiftigt sich unser Bei-
trag erstens mit der Frage, welche strategische Rolle di-
gitaler Technikeinsatz fiir die arbeitspolitische Steuerung
der angespannten Personalsituation spielt. So konnten
die technische und arbeitsorganisatorische Ausgestaltung
etwa darauf abzielen, berufliche Fahigkeiten und Hand-
lungskompetenzen der Fahrer*innen zu stirken und auf
diese Weise ein attraktiveres Berufsfeld zu schaffen, das

neues Personal lockt (Friedman 1977; Kagermann 2014;
Struck 2018).

Stattdessen, so zeigt unser Beitrag, wird dem Arbeits-
kriftemangel in der Branche durch Standardisierung, Ra-
tionalisierung und Vereinfachung der Prozessabldufe mit-
hilfe digitaler Steuerung begegnet (Autor 2015; Struck
2018). Auf diese Weise kann Personalrekrutierung natio-
nal und international auf einfach qualifizierte Gruppen,
die deutlich kostengiinstiger verfiigbar sind als hoher qua-
lifiziertes Personal, ausgerichtet werden.

Wir fragen zweitens nach den Folgen dieser Strategie
firr die Machtverhaltnisse zwischen Beschiftigten und Un-
ternehmen in der Branche. Aus der Perspektive des Macht-
ressourcenansatzes argumentieren wir, dass die Verhand-
lungsposition von Berufskraftfahrer*innen mit der Digi-
talisierung geschwécht und die ohnehin begrenzten Mit-

bestimmungsmdglichkeiten weiter eingeschrankt werden.

1 Unser Dank gilt der Hans-Bockler-Stiftung fur die finan-
zielle Forderung und Begleitung des Forschungsprojekts
DiLAM:i (,Digitale Logistik, Arbeitsstrukturen und Mitbe-
stimmung”). Die Aufnahmen und Transkripte des Projekts
sind am Institut fur Sozialwissenschaftliche Forschung
e.V. in Minchen (Dr. Klaus Schmierl) und an der Profes-
sur fur Arbeitswissenschaft der Otto-Friedrich-Universitat
Bamberg archiviert. Die von der Professur flr Arbeitswis-
senschaft erhobenen Daten konnen auf Anfrage und bei
begrindetem Interesse in anonymisierter Form im FD-Re-
po der Otto-Friedrich-Universitdt Bamberg eingesehen
werden.
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2 Forschungsstand

Der Forschungsstand zu den Wirkungen von Digitalisie-
rung auf Beschiftigte in der Logistik ist umfénglich (z.B.
Hirsch-Kreinsen et al. 2019; Virgillito et al. 2020; Ruiner/
Klumpp 2020). Weniger findet sich bisher fiir die Trans-
portlogistik. Die Logistik trat schon wéhrend der ersten
Phase der Digitalisierung in den 1990er Jahren (Hirsch-
Kreinsen 2015) mit der Einfithrung von Enterprise-Resour-
ce-Planning- und Electronic-Data-Interchange-Systemen,
dem Einsatz von Sensorik oder RFID (Radio-frequency
Identification) zur Warenverfolgung (Krupp/Wolf 2010)
als technischer Vorreiter auf. Einen groflen Entwicklungs-
sprung boten Vernetzungsmoglichkeiten durch internet-
fahige Gerite, die physische Transportsysteme (z.B. Bord-
computer) mit Transportplanungssoftware integrieren
(Hirsch-Kreinsen 2015).

An den breiten gesellschaftspolitischen Diskurs um die
Industrie 4.0 schlieflen sich Studien an, die verstirkt die
Beschiftigtenperspektive in den Blick nehmen (Hirsch-
Kreinsen/Kara¢i¢ 2018; Hellmann etal. 2018; Ruiner/
Klumpp 2020; im US-amerikanischen Kontext: Levy
2015). Deutlich wird, dass mit dem breiten Einsatz digita-
ler Technik in Form von Verkehrs- und Flottentelematik,
automatisierter Tourenplanung, Fahrassistenzsystemen
und Handscannern auch die Leistungsiiberwachung und
-kontrolle zunehmen. Dies geschieht beispielsweise durch
Zugriff auf den Standort, die Geschwindigkeit oder den
Kraftstoffverbrauch der Fahrzeuge sowie strikte Vorga-
ben {iber Routen und Ruhezeiten. Fiir Unternehmen sol-
len sich dadurch Effizienzgewinne ergeben, wihrend Be-
schiftigte von Autonomieeinbuflen berichten (Levy 2015;
Hellmann et al. 2018; Ruiner/Klumpp 2020).

Zugleich deuten sich neue Ambivalenzen an, z.B. im
Hinblick auf die Wahrnehmung von Kontrolle als Uber-
wachung, Arbeitszeitverdichtung und gestiegenem Zeit-
druck einerseits und als Erleichterung und Unterstiitzung
andererseits, wenn sie die Verkehrssicherheit der Fah-
rer*innen erhoht (Hellmann et al. 2018; Ruiner/Klumpp
2020; Schneider et al. 2021).

Ein noch wenig exploriertes Forschungsfeld sehen wir
in der Analyse der Wirkungen der technischen Vereinfa-
chung von Arbeitsaufgaben auf gesunkene Qualifikations-
anforderungen und verdnderte Personalbeschaffungsstra-
tegien (Struck/Diitsch 2012). Wenig untersucht sind bis-
her auch die Zusammenhinge von Digitalisierung und
Mitbestimmungsmoglichkeiten im Straflengiiterverkehr,
wo — anders als etwa in Warenlagern (Moody 2019) oder
in Hafen (Fox-Hodess 2017) - kollektive Mobilisierung
weitestgehend ausbleibt (Schmier] et al. 2022, S.9oft.).

3 Theorie

Zur Untersuchung des Verhiltnisses zwischen Technik,
Arbeitsorganisation und Beschiftigungsbedingungen im
Berufskraftverkehr ziehen wir im Folgenden die theoreti-
schen Uberlegungen des Machtressourcenansatzes heran.
In dessen Zentrum ,steht die Uberlegung [...], dass Be-
schaftigte durch kollektive Mobilisierungen von Macht-
ressourcen ihre Interessen erfolgreich vertreten konnen®
(Schmalz/Dérre 2014, S.221). Wright (2000, S.962ft.) und
Silver (2005, S.30ff.) folgend wird in zwei wesentliche
Kategorien von Lohnabhingigenmacht unterschieden:
Strukturelle Macht (structural bzw. disruptive power) und
Organisationsmacht (associational power). Organisations-
macht wird durch den kollektiven Zusammenschluss Be-
schiftigter, beispielsweise zu Gewerkschaften, mobilisiert
(Wright 2000, S.962). Um diese erlangen und erfolgver-
sprechend ausiiben zu konnen, ist strukturelle Macht we-
sentlich (ebd.; Jiirgens 1984, S.61; Kohler et al. 2015), die
sich in Form von Verhandlungsmacht/Marktmacht und
Produktionsmacht dariiber ausdriickt, dass Beschaftig-
te die Kapitalverwertung in Produktion, Zirkulation und
zum Teil auch in Reproduktionsarbeit (Schmalz/Doérre
2014, S.222f.) unterbrechen oder einschrianken konnen.
Im Grundsatz sehen wir die Voraussetzungen fiir star-
ke Machtressourcen sowohl auf der Markt- als auch auf
der Produktionsebene fiir Berufskraftfahrer*innen als er-
fullt an:

- Verhandlungsmacht/Marktmacht geht aufseiten der
Beschiftigten mit knappen, spezifischen und entspre-
chend wertgeschitzten fachlichen Qualifikationen
und Kompetenzen fiir Verantwortungsiilbernahme
einher (Kohler et al. 2015, S.205). So ergibt sich aus der
angespannten Arbeitsmarktsituation im Transportsek-
tor eine hohe Nachfrage nach Fachkriften.

- Produktionsmacht wird Beschiftigten in hochinte-
grierten und sensiblen Produktionsprozessen zuteil
(Silver 2005, S.3). Die Transportlogistik nimmt als
Verteiler und Bereitsteller von Giitern eine strategisch
wichtige Position zwischen Industrie, Handel und vor-
und nachgelagerter Logistik fiir den Erhalt des Just-in-
Time-Produktionsmodells ein (Coe 2014; Haidinger/
Flecker 2015; Schmalz/Dérre 2014 sprechen von Zir-
kulationsmacht). Berufskraftfahrer*innen besetzen
hier sogenannte ,choke points“ (Sowers et al. 2018),
sprich Nadelohre in den Wertschopfungsketten, die
besonders anfillig fiir Stérungen sind.

Es ist im Interesse von Unternehmen, die ,teuer zu be-
zahlenden“ Machtressourcen Beschiftigter zu vermeiden
oder zu kontrollieren. Méglich ist dies etwa durch frag-
mentierte Vertragsbedingungen, Rekrutierung vulnera-

bler Gruppen am Arbeitsmarkt (Haidinger/Koepp 2022,



S.51) sowie den Einsatz von Technik im Arbeitsprozess,
um ,entweder lebendige Arbeit zu ersetzen oder deren In-
halte zu verandern“ (Pfeiffer 2010, S.231).

Bei der Analyse der konkreten Arbeits- und Beschafti-
gungsbedingungen sind drei wichtige Kontrollelemente zu
beachten (Edwards 1981, S.27): Anweisung (Vorgabe des-
sen, was geleistet werden muss), Bewertung (Leistungs-
messung und -korrektur) und Disziplinierung (Sanktion
oder Belohnung). Diese flieflen in die Entwicklung und
Auswahl von Technik und deren arbeitsorganisatorischen
Einsatz ein und formen technische Kontrolle mit bedeut-
samen Folgen fiir die Beschaftigungsbedingungen: Mit-
hilfe von Automationstechnik kénnen Standardisierung,
Vereinfachung und Kontrolle von Arbeitsschritten voran-
getrieben und Mensch-Mensch- oder Mensch-Maschine-
Schnittstellen verandert werden (Autor 2015; Brynjolfsson
etal. 2018; Struck 2018), um so eine strengere Trennung
zwischen planenden und ausfithrenden Titigkeiten im
Betrieb zu erwirken (Braverman 198s).

In der Transportlogistik kann eine solche Trennung
etwa durch eine dichte Servicestruktur unterstiitzt wer-
den. Anders als in den Weiten der USA oder Kanadas
miissen Fahrer*innen in Deutschland keine mechani-
schen Problemlosungsfahigkeiten mehr besitzen, da Sto-
rungen per Fernzugriff diagnostiziert, Wartungsauftrage
automatisiert ausgelost und Expert*innen geschickt wer-
den.

Damit, so die Annahme, ist die Marktmacht der Lohn-
abhingigen geschmilert, auch wenn sie am regionalen
Arbeitsmarkt knapp sind: Durch einen gezielten Technik-
einsatz, der qualifikatorische Arbeitsanforderungen stark
mindert, liefle sich ein grofieres Erwerbspersonenpoten-
zial auf internationalen Arbeitsmirkten erschliefien, die
sogenannte globale ,Reservearmee® (Marx 1962 [1890],
S. 6571F; Silver 2005, S. 31; Butollo 2016). In der Digitalisie-
rungsdebatte deutet man einen solchen Technikeinsatz als
»digitalen Taylorismus® (Brown et al. 2011; fiir die Logistik
Butollo et al. 2018; Eisenmann/Ortmann 2019; Jaehrling
2019).

4 Methodisches Vorgehen

Um zu untersuchen, inwiefern sich Tendenzen der tech-
nischen Kontrolle, Dequalifizierung und damit verbun-
denen Machtverluste auch fiir die Transportlogistik nach-
zeichnen lassen, wurde eine qualitative Studie durchge-
fiihrt (siehe auch Schmierl et al. 2022, S.24ft.). Sie basiert
zum einen auf 20 Expert*inneninterviews (Glaser/Lau-
del 2010), darunter Entwickler*innen von Transportsoft-
ware und -hardware, Gewerkschafter*innen sowie Vertre-
ter*innen aus Weiterbildungsinstituten und Logistikver-
bianden. Zum anderen wurden im Rahmen von Betriebs-
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fallstudien (Pfliiger et al. 2017) Betriebs- und Arbeitsplatz-
besichtigungen sowie 14 Interviews mit technisch, orga-
nisatorisch und personalpolitisch Verantwortlichen und
Fahrer*innen zu den Veranderungen von Arbeitsinhalten
und -prozessen durch digitale Technik in zwei Speditio-
nen durchgefiihrt.

Die Datenanalyse wurde durch das Analyseprogramm
MAXQDA 2020 unterstiitzt. Die Transkripte der leitfa-
dengestiitzten Interviews wurden anonymisiert, inhalts-
analytisch aufbereitet und codiert. Zur inhaltlichen Struk-
turierung (Mayring 2015) wurden zunichst deduktive
Oberkategorien aus Forschungsstand und Theorie mithil-
fe von Code-Memos inhaltlich definiert, mit Beispielpas-
sagen belegt und das gesamte Material entsprechend ko-
diert. Die Oberkategorien wurden in zwei anschlieflenden
Kodierungsschleifen durch induktive Kategorienbildung
subsumiert und verfeinert.

5 Ergebnisse

5.1 Umfassende Digitalisierung der Fahrkabine

In der Logistikbranche haben Informations- und Kom-
munikationstechniken schon frith und flichendeckend
Einzug gehalten (Pflaum et al. 2017). Aus den Interviews
und Betriebsfallstudien lieflen sich maf3gebliche techni-
sche Anwendungen identifizieren. Bordcomputer, Bar-
code-Scanner, RFID, Tachographen und Sensoren erfas-
sen Daten von Waren, Fahrzeugen und Trailern. Einge-
bunden in Telematik und Planungssoftware ermoglichen
sie es, dass Informationen schnell iibertragen und zentral
ausgewertet werden konnen (Grof3/Pfennig 2019, S.149).
Algorithmen kénnen dabei optimierte Vorgehensweisen
ableiten.

Fir das Flottenmanagement, die Prozessverwaltung
und Informationssteuerung werden Daten tiber die Stand-
orte des Fahrzeugs, von Trailern und Waren, tiber Verla-
degeschwindigkeiten, Fahrzeiten oder Auslastungen so-
wie Daten zu Qualitit und Schadigung von Waren oder
Fahrzeugen erhoben und teilweise im Produktionsnetz-
werk geteilt. So kann bei auftretenden Storungen in der
Transportkette sofort interveniert und Disposition oder
Routenplanung konnen verdndert werden (Zanker 2018,
S.32). Gleichermaflen bieten die erhobenen Daten im
Schadensfall Rechtssicherheit fiir oder gegen Regressan-
spriiche. Auch invasivere Formen der Kontrolle sind még-
lich: So ldsst sich beispielsweise nachvollziehen, ob die
Fahrer*innen angeschnallt sind, wie lange der Motor lduft
oder ob der/die Fahrer*in allein unterwegs ist. Erfasst
werden zudem tatigkeitsspezifische Daten wie etwa Lenk-,
Pausen- und Ruhezeiten oder Indikatoren einer 6konomi-
schen Fahrweise iiber Kraftstoffverbrauch, Bremsverhal-
ten etc. Technisch bestehen wenig Grenzen, auch wenn
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die Moglichkeiten in der Praxis nicht von jedem Unter-
nehmen voll ausgeschopft werden.

Auf den Endgeriten kénnen zudem auch sogenannte
»Driver Apps®, die nicht unmittelbar mit dem Transport-
prozess verbunden sind, installiert werden. Sie unterstiit-
zen Fahrer*innen beispielsweise dabei, Dokumente zu
handhaben (z.B. durch elektronische Ubermittlung von
Reisekostenbelegen) oder Informationen zu beschaffen
(z.B. Parkplatzsuche). Auch Checklisten zur Durchfiih-
rung der Abfahrkontrolle oder eine Ubersetzungsfunk-
tion fiir Nicht-Muttersprachler*innen kénnen Bestand-
teil der ,Driver Apps“ sein. Nicht zuletzt stellen durch
Gewerkschaften entwickelte Apps ihren Mitgliedern In-
formationen zu Tarifvertragen, Arbeitszeiterfassung und
Ansprechpartner*innen in der Interessenvertretung bereit
(Gewerkschaftssekretir, GEW03: 204-205).

5.2 Verstirkte digitale Uberwachung und Kontrolle

Digitale Technik in Form von Software, Apps, Wearables,
Sensoren oder Kameras produziert grofle Mengen an Da-
ten, die von Unternehmen nicht nur zur Optimierung des
Produktionsprozesses, sondern auch zur Arbeits-, Leis-
tungs- und Verhaltenskontrolle der Arbeitskrifte heran-
gezogen werden konnen. In der Transportlogistik wird
das umgesetzt, denn laut einem Technikentwickler gehe
es ,ganz klipp und klar um Kontrolle, [...] die vertrau-
en ihren Mitarbeitern keine fiinf Zentimeter“ (TE06: 81).

Moglich ist auch die Nutzung der durch Telematik ge-
nerierten Daten zur Leistungsbewertung. Technikunter-
nehmen stellen Module zur Performance-Analyse bereit,
die von den Unternehmen fiir Bonifizierungssysteme ge-
nutzt werden:

»Das heifdt, das System bewertet aufgrund von dem Verhal-
ten vom Fahrer, was ich technisch messen kann [...]. Und
dementsprechend kann ich mir jederzeit eine Aufstellung
iiber meine Fahrer ziehen, wer ist gerade wie unterwegs*
(Leiter Training, BES_01_02: 7).

Eine vom System ausgegebene ,,Fahrnote geht zusammen
mit den erfassten Krankheitstagen, Unfillen, Fahrzeug-
schiden usw. in die Berechnung einer Jahresendprimie
ein. Bei grofleren und haufigeren Verfehlungen aufseiten
der Fahrer*innen werden Konsequenzen von Unterneh-
mensseite klar formuliert:

,Und wenn dann ersichtlich ist, dass der Fahrer einfach kein
Interesse hat, weil es ja auch so ist, dann sind wir mittlerwei-
le an dem Punkt, wo wir einfach sagen, dann sind wir auch
bereit, uns von dem Fahrer zu trennen®

(Leiter Training, BFS_01_02: 7).

In dieser von uns untersuchten Spedition werden die
Funktionen umfinglich genutzt. Dort zeigte sich schnell
nach der Einfithrung der digitalen Leistungskontrollen
iiber Tablets, dass einige Fahrer*innen diese entweder
nicht wie vorgesehen nutzten oder gelegentlich ausschal-

teten, um sich der Fahrzeugortung zu entziehen. Dies
wurde schnell technisch unterbunden, sodass die Ortung
heute nicht mehr manuell ausgeschaltet werden kann.

Kontrolle ist hier zusammen mit einer - im nachsten
Abschnitt noch ndher zu beschreibenden - konsequenten
Arbeitsvereinfachung in eine Gesamtstrategie eingebettet,
die es dem Unternehmen erlaubt hat, mit mehr Umsatz
und Personal weiter zu wachsen.

Bei der zweiten, deutlich kleineren und spezialisierten
Spedition fallt die Kontrolle weitaus geméfigter aus. Auch
hier wird der Fahrzeugstandort durchgehend verfolgt. Die
eingesetzte Telematik in Verbindung mit der Transport-
Management-Software bietet dariiber hinaus alle notwen-
digen Funktionen, um die individuellen Fahrleistungen zu
verfolgen und auszuwerten, was jedoch bewusst nicht ge-
nutzt wird: Wie viele Unternehmen in der Branche kimpft
der geschiftsfithrende Inhaber mit Personalmangel. Dabei
mochte er die bestehenden guten Arbeitsbeziehungen zu
seinen Fahrer*innen nicht durch allzu strenge Arbeits-
kontrolle gefahrden.

,»Und du schaltest da einfach als Chef alle Gange zuriick und

sagst, blof3 kein Konflikt, weil der weif3, genauso wie ich

weif3, er findet morgen sofort einen Job, weil er kann was“
(Inhaber BFs_o02_o1: 223).

Jedoch ist diese Strategie 6konomisch nicht durchzuhal-
ten. Getrieben durch den Kostendruck der digital und or-
ganisatorisch konsequent rationalisierenden groflen Lo-
gistikunternehmen, die vormalige Nischenmirkte mitbe-
dienen konnen, erzielt das Unternehmen zu geringe Ge-
winne und schrumpft stetig. Der geschiftsfithrende Inha-
ber wird das Unternehmen mit seinem Ruhestand in we-
nigen Jahren schlieflen.

5.3 Schwindende Anforderungen und Qualifikationen

Die Logistikbranche wird oft als ein von Einfacharbeit
dominiertes Arbeitsfeld beschrieben, wofiir speziell die
schnell erlernbaren Hilfs- und Anlerntitigkeiten in der
Lagerwirtschaft, Kommissionierung oder bei Liefer- und
Entsorgungsdiensten exemplarisch sind (Hirsch-Kreinsen
et al. 2019; Falkenberg 2021; Schaupp 2021).

Nach Auskunft der befragten Vertreter*innen des
Unternehmensmanagements (bzw. eines Speditionsin-
habers), Arbeitgeber- und Arbeitnehmerverbinden und
Weiterbildungsinstituten konnte sich dieser Trend auch
in der Transportlogistik durchsetzen. Die letzten Inseln
qualifizierter Facharbeit, vertreten durch Kaufleute fiir
Spedition und Logistikdienstleistung, Fachkrifte fiir La-
gerlogistik, Fachkrifte fiir Kurier-, Express- und Paket-
dienstleistungen, Disponent*innen und Fachlagerist*in-
nen, beschrianken sich damit auf eine immer stirker zen-
tralisierte Planung und Steuerung. Bei den Fahrberufen
deutet sich durch Schaffung einfach zuginglicher Quali-
fikationsabschliisse ein Abbau von berufsfachlicher Aus-
bildung und entsprechenden Qualifikationen an, der



durch den arbeitsvereinfachenden Technikeinsatz noch
verstarkt wird.

Die iiberwiegende Mehrzahl der Berufskraftfahrer*in-
nen entscheidet sich heute gegen eine Berufsausbildung
und fiir eine niedrigschwellige, beschleunigte Grundqua-
lifikation, die lediglich den Besuch von 140 Unterrichts-
stunden und das Ablegen einer theoretischen Priifung vo-
raussetzt (Lohre et al. 2014, S.9).

»Der Anteil der Berufskraftfahrer, die tatsichlich diesen
dreijahrigen, frither zweijéhrigen Ausbildungsberuf Berufs-
kraftfahrer in Deutschland gelernt haben, der liegt bei unter

einem Prozent® (Spediteur und Inhaber

einer Weiterbildungsfirma, wBo3: 44).

Dabei bemingeln die von uns befragten Betriebe die Aus-
bildungsqualitit der Fahrer*innen mit beschleunigter
Grundqualifikation, insbesondere bei im Ausland erwor-
benen Nachweisen:

»Kostet 150 Euro fiir einmal einen Zettel abholen, Thema er-
ledigt. [...] Und mit der Qualitdt muss ich dann hier kimp-

«

fen (Leiter Training, BES_01_02: 23).

Arbeitsvereinfachende Technik wird eingesetzt, um Ar-
beitsvollziige ohne Schulung besonders auch fiir auslan-
dische Beschiftigte unmittelbar anzuleiten. Die Systeme
konnen auf die Muttersprache der Beschiftigten einge-
richtet werden, und die Kommunikation mit der Zentrale
lasst sich weitgehend iiber standardisierte Status-Updates
abwickeln, sodass Sprachbarrieren kaum mehr eine Rol-
le spielen. Straflen- und Streckenkenntnisse werden dank
automatisierter Routenplanung nicht mehr vorausgesetzt.

Aufbau und Funktionsumfang der technischen Sys-
teme und eingesetzten mobilen Endgerite sind in ihrer
Handhabung, im Design und ihrem Funktionsumfang so
stark vereinfacht, dass kein zusitzlicher Qualifizierungs-
bedarf fir ihre Handhabung anfillt und auch Lernanreize
und -gelegenheiten fehlen. In einer besuchten Spedition
wiirde, so hief$ es im Interview, die Schulung nicht mehr
als zehn Minuten in Anspruch nehmen, ,weil, er hat nur
vier oder fiinf Buttons“ (Geschaftsfithrer, BEs_o1_o1: 219).

Tiefere Kenntnisse werden auch bei der Behebung von
Storungen am Fahrzeug nicht mehr abverlangt, berichtet
ein erfahrener Berufskraftfahrer:

»Frither konntest du mehr machen. [...] Aber heute ist halt,
wenn was ist, musst du in die Werkstatt. [...] Das Einzige,
was ein Fahrer machen muss, er muss schauen, dass Luft in
den Reifen ist, dass das Wischwasser aufgefiillt ist, die Schei-
benwischer wechseln und dann ist schon vorbei. [...] Du als
Fahrer machst dir nicht mehr die Hinde schmutzig. [...]

Halbe Stunde ist jemand da“ (BFS_01_06: 152).

Mangelnde Beeinflussbarkeit der Arbeitsprozesse sowie
die stark auf Vereinfachung optimierten Ein- und Ausga-
ben der Informationen an der Mensch-Maschine-Schnitt-

stelle bieten nur sehr eingeschrankt Lerngelegenheiten.
Die nur noch selten auftretenden Storungen werden von
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externen Expert*innen bearbeitet, die im sehr dichten
Servicenetz in Zentraleuropa schnell vor Ort sind. Eine
solche ,tayloristische“ Trennung zwischen Planung und
Ausfihrung ist fiir Unternehmen kostengiinstiger als be-
rufsfachliche Qualifikationen und Erfahrungswissen vor-
zuhalten.

Insgesamt berichten die von uns Befragten einhel-
lig iiber Fachkriftemangel, insbesondere bei Berufskraft-
fahrern*innen. Dieser Fachkraftemangel wird von Tech-
nikentwickler*innen und Unternehmen als Anlass dafiir
genommen, technisch und arbeitsorganisatorisch zu ra-
tionalisieren und dabei Arbeitsprozesse zu vereinfachen.
Laut einem Gewerkschaftssekretar zeichnet sich diese
Entwicklung branchenweit ab:

»50, das heifit, der Trend geht nicht dahin, dass man sagt,
wir qualifizieren die Leute, damit sie am Markt mit unse-
rer angebotenen Qualitit bestehen konnen, sondern wir
schauen, dass wir bessere Systeme anschaffen, damit wir kei-
ne Qualifikation fiir Leute brauchen, beziehungsweise wir
glinstigere Leute haben konnen® (GEwo1: 59).
Im Sinne engmaschiger technischer Kontrolle (Edwards
1981) werden Qualifikationen durch digital vernetzte Sys-
teme entwertet, Arbeitsprozesse detailliert angewiesen
und Leistungsdaten fiir Sicherheit und Kontrolle gene-
riert. Dies wiederum soll es ermoglichen, geringer qualifi-
zierte Beschaftigte einzustellen. Fiir den Erhalt oder Auf-
bau von Machtressourcen bleibt so wenig Raum.

6 Fazit: Geringe Machtressourcen

Knappheit auf dem Arbeitsmarkt bedeutet, dass jene Be-
schiftigte, deren individuelle, aus fachlichen und allge-
meinen Qualifikationen und Verantwortung bestehenden
Kompetenzprofile den Tétigkeitsanforderungen am Markt
entsprechen, fiir Arbeitgeber*innen besonders wertvoll
sind (Struck 2022). Entsprechend starker fillt damit auch
die Hebelwirkung ihrer Machtressourcen zur Durchset-
zung arbeitspolitischer Forderungen nach mehr Entgelt,
verbesserten Arbeitszeiten, Authebung von Befristungen,
geringerem Termin- und Leistungsdruck oder Gesund-
heitsschutz aus (Butollo/Koepp 2020, S.180).

In Speditionen beobachten wir die Tendenz, dass mit-
tels digitaler Technik zunehmend standardisierte, dequa-
lifizierte und stark angeleitete Arbeitsplitze geschaffen
werden, auf denen vor allem kurzzeitig angelernte Be-
schiftigte, darunter viele Migrant*innen (Hickmann et al.
2021), zligig und kosteneffizient in betriebliche Ablaufe
eingegliedert werden konnen. Sichtbar wird dieser Pro-
zess, den wir als Aktivierung eines Reservearmeemecha-
nismus deuten, auch in anderen Branchen. Es handelt sich
um Prozesse, die etwa fiir die Lagerlogistik schon umfas-
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send dokumentiert wurden (Eisenmann/Ortmann 2019; Butollo/Koepp
2020; Schaupp 2021). Sie vollziehen sich aber auch in Teilen des Einzel-
handels, sofern keine Kund*innen beraten werden sollen (Buss et al. 2022;
Hunt/Rolf 2022).

Inwieweit sich diese Rationalisierungsstrategie auch zukiinftig durch-
setzen lasst, hangt von zwei noch offenen Entwicklungen ab:

(1) Marktmacht und Bedingungen der Verfiigbarkeit von Arbeitskraft. Ge-
ringe Geburtenraten lassen den Anteil der erwerbstitigen einheimischen
Bevolkerung schrumpfen. Auch die im Jahr 2022 gesetzlich beschlosse-
ne Erleichterung von Zuwanderung einschliefllich der vereinfachten An-
erkennungen von Qualifikationen (Struck 2022) sowie eine gezielte Per-
sonalrekrutierung im Ausland werden mutmaflich nicht ausreichen, um
Verfiigbarkeitsprobleme in einfachen fachlichen oder auch in sehr einfa-
chen Tatigkeiten flichendeckend auszugleichen. Allerdings bestehen in
der Transportlogistik sehr geringe Qualifikationsanforderungen, die auf
digital unterstiitzter technischer Steuerung und den in Zentraleuropa be-
stehenden dichten Unterstiitzungsstrukturen bei unvorhergesehenen Sto-
rungen basieren. Und so ist es eine offene Frage, ob und inwieweit die
Verfligbarkeit von Arbeitskraft tatsichlich an Grenzen gelangt und darii-
ber die Marktmacht oder eine Streik- und Auseinandersetzungsfihigkeit
von Berufskraftfahrer*innen unterstiitzen wird.

(2) Produktionsmacht und Bedingungen, die Kapitalverwertung unterbre-
chen oder einschrinken zu konnen. Berufskraftfahrer*innen besetzen so-
genannte ,,choke points®, die anfillig fiir Stérungen sind. Allerdings ist
zur Uberfithrung dieser Machressource Kollektivitit nétig, die wieder-
um stark durch rechtliche und sozial-raumliche Bedingungen beeinflusst
wird. Einzelaktionen werden in der Regel rechtlich sanktioniert. Kollek-
tive Formen und Strukturen der Interessenvertretung griinden aber auf
gemeinsamer Arbeit vor Ort, auf Austausch und Einigung iiber Unzufrie-
denheit und Konfliktpotenziale sowie auf der Sichtbarkeit von Interessen-
vertretung (Apicella 2021, S. 92fF.).

Hinzu kommt, dass migrantische Fahrer*innen in hoherem Mafle abhin-
gig von den Beschiftigungsmoglichkeiten im deutschen Transportmarkt
sind. Angesichts der vertraglichen Fragmentierung in der Branche durch
den Reservearmeezugriff auf Osteuropa (Haidinger/Koepp 2022) ist die
Streikbereitschaft jener, die Lohnzahlungen und Arbeitsbedingungen in
deutschen Unternehmen als fair empfinden, als gering einzuschiétzen.

Méglichkeiten kollektiver Formen von Interessenvertretung unter-
scheidet etwa grofle Warenlager in der Lagerlogistik (ungeachtet der
Schwierigkeiten, die etwa ver.di dabei hat, Tarifvertrage bei Branchengro-
Ben wie Amazon durchzusetzen) noch einmal deutlich von kleinen Ein-
zelhandelsfilialen, in denen Strukturen von Schichtarbeit und Teilzeitbe-
schiftigung die Interessenvertretung zusitzlich erschweren. Und ebenso
schwierig ist es, im Rahmen des oft zeitlich versetzten Arbeitens auf den
vielen dezentralen Speditionshofen und in den vereinzelten Fahrerkabi-
nen von Lkw, in denen Berufskraftfahrer*innen mobil und weitestgehend
isoliert ihrer Arbeit nachgehen, eine verbindliche Gewerkschaftsarbeit zu
etablieren sowie kollektives Storpotenzial zu entfalten.

In Tatigkeitsbereichen, die technisch und organisatorisch weder auto-
matisiert noch stark vereinfacht werden konnen, in denen dadurch ein
Verfligbarkeitsproblem von Arbeitskriften fiir Unternehmen bestehen
bleibt und in denen rdumliche Néhe kollektive Interessenvertretung er-
leichtert, kann es Belegschaften und Gewerkschaften gelingen, Personal-

mangel zugunsten besserer Arbeitsplatzbedingungen und hoherer Lohne
Zu nutzen.

Dort allerdings, wo eine solche Marktmacht nicht gegeben ist, wie ak-
tuell in der Transportlogistik, lassen sich Verbesserungen nur durch staat-
liche und rechtliche Unterstiitzung erreichen. Hier geht es von der Durch-
setzung des Privatschutzes am Arbeitsplatz iiber ausreichend zur Verfii-
gung gestellte Lkw-Parkplitze, hygienische Bedingungen auf Raststétten
bis hin zur Bekdmpfung abhéngiger Soloselbststandigkeit und kollektiv-
vertragliche Gewihrleistung auskémmlicher Einkommen und Schutz-
rechte fiir die immerhin fast halbe Million Berufskraftfahrer*innen allein
in Deutschland (Deutscher Bundestag 2022). Unterstiitzend kdnnen Ar-
beitnehmerverbande tiber Medien versuchen, Aufklarung tiber die beruf-
lichen Bedingungen zu bieten, um in Offentlichkeit und Politik an ein
Gerechtigkeitsempfinden anzuschlieflen, das eine wichtige Basis fiir Or-
ganisationsmacht und Legitimation {iber institutionell eingeleitete Veran-

derungen ist (Schmalz/Dérre 2014). B
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