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Zusammenfassung

Die Logistik als globale innovative Branche erfihrt grundlegende Veridnderungen durch die fort-
schreitende Digitalisierung. Es bilden sich neue Geschiftsmodelle heraus und die Arbeitsorganisation
wandelt sich. Arbeitsprozesse konnen digital und transparent erfasst und kontrolliert werden. Der Bei-
trag untersucht die Auswirkungen dieser technologischen Verinderungen auf Logistikmitarbeitende
und deren Arbeitsbeziehungen. Ziel ist es, die Digitalisierung in der urbanen Lebensmittellogistik in
Hinblick auf die Wahrnehmung von Autonomie und Kontrolle aus Perspektive der Arbeitskrifte
ebenso zu analysieren wie die Effekte, die daraus fiir die Ausgestaltung der Arbeitsbeziehungen resul-
tieren. Zur Analyse wird auf eine qualitative Studie mit Berufskraftfahrenden sowie Kurierfahrenden
in der urbanen Lebensmittellogistik zuritickgegriffen. Im Ergebnis zeigt sich im Alltag die Gleichzei-
tigkeit von Autonomie und Kontrolle, die auf die Einbindung von neuen Technologien in die Arbeits-
organisation sowie die Rolle von Fiihrungskriften zuriickgefiihrt werden kann. Schlieflich werden
Erfordernisse an Digitalisierungsprozesse festgehalten.
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Workforce between Autonomy and Control — Effects of Digitalization on
Employment Relationships in the Logistics Industry

Abstract

Logistics as a global innovative industry is experiencing fundamental changes because of digitaliza-
tion. New business models are emerging and the organization of work is changing. In this way, work
processes can be recorded and controlled digitally and transparently. This article examines the effects
of these technological changes on logistics workers and their employment relationships. The aim is to
analyze the digitalization of urban food logistics regarding the perception of autonomy and control
from the worker’s perspective and the resulting effects on the design of employment relationships.
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The analysis is based on a qualitative study with professional truck drivers and cyclists in urban food
logistics. The results show a ambivalence between the concurrence of autonomy and control in daily
work, which can be connected to the integration of new technologies into work organization as well
as the role of managers. Finally, requirements for a structured consideration of this interrelationship in
digitalization processes are presented.
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1 EinfGhrung

Die Logistik gehort zu den innovativsten Branchen weltweit und ist Vorreiter fiir Digitali-
sierungsprozesse in vielen Wertschopfungsketten. Dies trigt nicht nur dazu bei, Liefernde,
Produzierende, Logistikdienstleistende sowie Kundinnen und Kunden zu verbinden und ef-
fizienter zu koordinieren, sondern hat auch grundlegende Auswirkungen auf die Arbeitsor-
ganisation (Klumpp & Ruiner, 2018; Sendlhofer & Lernborg, 2018; Vanderroost et al.,
2017). Aus organisationaler Perspektive gehen damit insbesondere digitale Verbesserungen
zum Ausbau der Wettbewerbsfihigkeit durch eine effizientere Organisation von Logistik-
prozessen, eine Reduktion der Produktions- und Lieferzeiten sowie Qualitéitsverbesserun-
gen fiir Kundinnen und Kunden durch Transparenz und auf Ertragssteigerungen ausgerich-
tete individualisierte Produkte einher (Wieland, Handfield, & Durach, 2016; Yu, Cadeaux,
& Song, 2017). Dartiber hinaus konnen neue Technologien zur verdichteten Kontrolle der
Arbeitskriifte im Logistikbereich fithren (Ball, 2010; Fairweather, 1999; Funken & Schulz-
Schaeffer, 2008; Kallinikos, 2011). Aus Perspektive der Fahrenden kann die technisch-
digitale Kontrolle mit einer hoheren psychischen Arbeitsbelastung einhergehen (Chesley,
2014; Green, 2006; Symon & Pritchard, 2015) oder aber als gesteigerte Flexibilitét in Be-
zug auf Arbeitszeit und -ort sowie mehr Autonomie wahrgenommen werden (Baukrowitz et
al., 2006; Gregg, 2011; Hensel, Koch, Kocher, & Schwarz, 2016; Kirchner, 2015). Im Er-
gebnis kann die Digitalisierung im Arbeitskontext sowohl die Uberwachung und Kontrolle
von Arbeitskriften ermoglichen als auch deren Autonomie und Selbstorganisation stirken
(Bader & Kaiser, 2017; Mazmanian, Orlikowski, & Yates, 2013; Stohl, Stohl, & Leonardi,
2016). Diese Ambivalenz wurde fiir Fahrberufe bereits vereinzelt angesprochen (Levy,
2015). Welche Effekte daraus fiir die Ausgestaltung der Arbeitsbeziehungen hervorgehen,
wurde bislang nicht vertieft diskutiert.

Ziel dieses Beitrages ist es, die Digitalisierung in der urbanen Lebensmittellogistik in
Hinblick auf die Wahrnehmung von Autonomie und Kontrolle aus der Perspektive von
Fahrenden und die Effekte, die daraus fiir die Ausgestaltung der Arbeitsbeziehungen resul-
tieren, zu analysieren. Die Analyse basiert auf einer qualitativen Studie, in der (a) 15 Be-
rufskraftfahrende im Lebensmitteleinzelhandel sowie (b) 10 Kurierfahrende bei Essenslie-
ferdiensten interviewt wurden als zwei typische Beispiele digitalisierter Arbeitskontexte in
der urbanen Lebensmittellogistik, die sich jedoch in den Geschéftsmodellen und dem Digi-
talisierungsstatus unterscheiden. Die urbane Logistik ist aus mehreren Griinden ein prototy-
pischer Bereich fiir zukunftstrichtige Entwicklungen: Der Grad der Urbanisierung steigt
und urbane Riume werden fiir die wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung wich-
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tiger. Gleichzeitig stellt die Urbanisierung mit Ressourcenknappheit und Uberfiillungsef-
fekten (z. B. Stau, Wartezeit) fiir Transportprozesse eine besondere Herausforderung dar —
wofiir in einer nachhaltigkeitsorientierten Logistik digitale Losungsoptionen gesehen wer-
den. So werden beispielsweise Erwartungen an eine optimierte Routenfithrung von Trans-
porten in urbanen Riumen mit dem FEinsatz von kiinstlicher Intelligenz mittels digitaler
Routenplanungen angefiihrt (Soysal, Bloemhof-Ruwaard, Haijema, & van der Vorst, 2018).
Insbesondere in der urbanen Lebensmittellogistik werden neue Losungen digitalisierter Ar-
beits- und Transportsysteme implementiert, da eine durchlaufzeit- und effizienzorientierte
Organisation von Arbeit erforderlich ist, wenn es darum geht, Supermérkte mit frischen
Waren zu beliefern oder frisch zubereitetes Essen zu transportieren, das von Kundinnen und
Kunden online bei Restaurants bestellt wurde (Chen, Hsu, Hsu, & Leed, 2014; Soysal et al.,
2018; Widener et al., 2017). Die Studie trigt dazu bei, (1) die Rolle der Digitalisierung in
der (Selbst-)Organisation von Arbeit in verschiedenen Geschiftsmodellen der urbanen Le-
bensmittellogistik zu verdeutlichen, (2) die Effekte der (Selbst-)Organisation von Arbeit
durch neue Technologien im Bereich der Lebensmittellogistik aufzuzeigen sowie (3) die re-
sultierenden Auswirkungen der Digitalisierung auf die Arbeitsbeziehungen in der Logistik
mit Blick auf das Wechselverhiltnis von Autonomie und Kontrolle zu diskutieren. Dazu ist
der Beitrag wie folgt gegliedert: Kapitel 2 stellt den Stand der Diskussion zu Digitalisierung
in der Logistik vor. Kapitel 3 prisentiert die theoretische Fundierung zur Betrachtung von
Autonomie und Kontrolle. In Kapitel 4 wird die Methodik erldutert, worauthin Kapitel 5
die Ergebnisse der Untersuchung beinhaltet. Kapitel 6 enthilt eine abschlieende Diskussi-
on der Beitrige und Limitationen sowie Forschungsdesiderate der empirischen Untersu-
chung.

2 Stand der wissenschaftlichen Diskussion: Digitalisierung in
der Logistik

Der Wirtschaftsbereich der Logistik mit dem globalen Management von Transporten und
Wertschopfungsketten (Supply Chain Management) durchliuft einen tiefgreifenden Wandel
durch mehr Automatisierung und die Emergenz von digitalen Konzepten (Gunasekaran,
Subramanian, & Papadopoulos, 2017; Klumpp, Hesenius, Meyer, Ruiner, & Gruhn, 2019;
Wieland et al., 2016; Zijm & Klumpp, 2016), was durch ein Aufkommen von Organisati-
onsformen neuer Arbeit begleitet wird. Dies betrifft insbesondere die neuartigen Konzepte
Physical Internet und Internet der Dinge (Ballot, Montreuil, & Meller, 2014; Montreuil,
2011; Phan, Ballot, Huang, & Montreuil, 2017; Sternberg & Norrman, 2017). Bei diesen
umfassenden Automatisierungskonzepten ist fiir die Arbeitskrifte von einer tiefgreifenden
Verianderung der Arbeitsbedingungen und Arbeitsanforderungen auszugehen (Cantor,
2016; Richert, Miiller, Schroder, & Jeschke, 2017; Sendlhofer & Lernborg, 2018). Die Bei-
spiele von Uber und Uber Freight konnen angefiihrt werden, um zu verdeutlichen, welche
Verianderungen durch Digitalisierung in den Kooperationsanforderungen und Motivations-
settings der Arbeitskrifte entstehen (Chan & Humphreys, 2018; DeBruyne, 2017; Lee,
Kusbit, Metsky, & Dabbish, 2015; Malin & Chandler, 2017; Rosenblat & Stark, 2016). Zu-
dem verlaufen hier arbeitsrechtliche Konfliktlinien zu Fragen der Scheinselbststindigkeit
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und Ausgestaltung der Arbeitsbedingungen (Davidov, 2017). Fiir den hier betrachteten Be-
reich der urbanen Lebensmittellogistik kann von einer dhnlichen digitalen Entwicklung in
der Zusammenfithrung von Bestellung (App), Herstellung (Restaurant) und Lieferung
(Transport) tiber einen einheitlichen Workflow ausgegangen werden. In dieser Hinsicht ge-
hen digitale, transportbezogene und arbeitsorganisatorische Innovationen Hand in Hand
und ermoglichen neue Wertschopfungspotenziale. Derartige Organisationskonzepte auf der
Basis von Einzelakteuren gewinnen in der City-Logistik an Bedeutung (Maes & Vanels-
lander, 2012), da hierbei die Zusammenfiihrung privater und firmenbezogener Ressourcen
sowie die gemeinsame Nutzung von Kapazititen fiir Passagier- und Giitertransporten disku-
tiert werden (Behiri, Belmokhtar-Berraf, & Chu, 2018; Ozturk & Patrick, 2018). Fiir die be-
treffenden Arbeitskriftegruppen entstehen neuartige gruppendynamische Selbstsichten, wie
dies bei Fahrradkurierfahrenden schon seit mehr als einer Dekade beobachtet wird
(Fincham, 2007; Kidder, 2006, 2009). Gleichzeitig ergeben sich durch den Transport von
Lebensmitteln (Food Logistics) besondere Anforderungen wie Riickverfolgbarkeit und er-
hohte Transportgeschwindigkeit (Shankar, Gupta, & Pathak, 2019). Es handelt sich um ei-
nen Titigkeitsbereich, der einerseits einen grundlegenden Wandel der Arbeitsorganisation
impliziert und andererseits neue Geschiftsmodelle wie urbane Essenslieferdienste hervor-
bringt. Diese Form der Arbeit wird auch als On-Demand via App (Ales et al., 2018; De
Stefano, 2016; Kuhn & Maleki, 2017) oder als Instant Delivery (Dablanc et al., 2017) be-
zeichnet. In diesem Kontext sind Arbeitskrifte zur Einteilung und Durchfithrung ihrer Ar-
beit auf eine digitale Plattform angewiesen. Plattformen vermitteln online zwischen Anbie-
tenden und Nachfragenden und ermoglichen Kontrolle durch Technik, da Prozesse und
Kommunikationen weitergeleitet, registriert und gespeichert werden (Kirchner & Beyer,
2016). Dementsprechend nachvollziehbar und transparent sind einzelne Arbeitsschritte: Or-
ganisationen verfiigen in diesen Kontexten iiber die Moglichkeit, Leistungsdaten der Arbeits-
krifte digital zu sammeln und zu kontrollieren. Die Zusammenarbeit mit Kolleginnen und
Kollegen sowie die Interaktionen mit Fithrungskriften finden hauptsichlich digital gesteuert
iiber Plattformen und Apps statt. Die handlungswirksamen Auswirkungen der Verinderungen
und die Wahrnehmung des Einsatzes neuer Technologien bzw. die Interpretation als erweiter-
te Kontrolle oder ermoglichte Autonomie stehen im Zentrum dieses Beitrages. Fiir eine theo-
retische Fundierung und Einordnung der Beobachtungen im Logistikbereich wird im Folgen-
den auf die einschligigen Konzepte der Arbeitswissenschaft eingegangen.

3 Theoretische Fundierung

Die Nutzung neuer Technologien im Arbeitskontext kann aus Perspektive der Arbeitskrifte
einerseits mit der Wahrnehmung einer erweiterten Autonomie einhergehen, andererseits als
Kontrolle des Arbeitshandelns aufgefasst werden (Bader & Kaiser, 2017; Mazmanian et al.,
2013; Stohl et al., 2016). Autonomie wird definiert als der Grad, in dem der Arbeitsplatz Ar-
beitskriften bei der Planung der Arbeit und der Festlegung der bei der Ausfithrung zu ver-
wendenden Verfahren Freiheit, Unabhingigkeit und Ermessensspielraum ermoglicht
(Hackman & Oldham, 1975, S. 162). Breaugh (1985) betont jedoch, dass diese Perspektive
zu eng ist, da in der Logistik Kurierfahrenden wenig Autonomie zugesprochen wiirde, ob-
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wohl sie weitgehend alleine arbeiten und ihre Fithrungskrifte selten sehen. Dariiber hinaus
wird die Autonomie nicht nur als Freiheit in Bezug auf Arbeitsorganisation und Arbeitsab-
ldaufe, sondern auch in Bezug auf Arbeitskriterien, Leistungsstandards und Ziele verstanden.
Die Frage der Kontrolle ist relevant, wenn es darum geht, das Transformationsproblem von
Arbeit zu 16sen, d. h. die Uberfiihrung von Arbeitsfahigkeit in tatsiichliche Arbeitsleistung.
Bereits Braverman (1974) hat sich mit der Frage, wie es Organisationen gelingt, das einge-
kaufte Arbeitsvermogen in produktive Arbeit umzuwandeln, auseinandergesetzt und eine
Analyse von Arbeitsprozessen in Produktionskontexten vorgenommen. Insbesondere die
Anwendung der tayloristischen Betriebsfiihrung, wie die Gestaltung des Produktionsprozes-
ses durch das Management und die weitgehende Zerlegung der Arbeit in elementare Teil-
schritte, fithrt zu einem Riickgang der Kontrolle der Arbeitskrifte tiber ihre Arbeit. Der Ver-
lust der Kontrolle iiber die eigene Arbeit wird durch die zunehmende Automatisierung und
Digitalisierung der Arbeit noch verschirft. Die Uberlegungen von Braverman miindeten in
die Labor Process Theory, die die Kontrolle durch das Management und den Widerstand der
Arbeiter und Arbeiterinnen als dialektisch betrachtet (Ezzamel & Willmott, 1998). In deren
Weiterentwicklung wandte sich insbesondere Burawoy (1979) gegen die These der einseiti-
gen Kontrolle durch das Management. Er stellt heraus, dass Arbeitskrifte durchaus Spiel-
rdume nutzen, um den Arbeitsprozess nach ihren Vorstellungen zu gestalten. Das Kontroll-
paradigma der Labor Process Theory iibersehe die Tatsache, dass Organisationen von der
Bereitschaft der Arbeitskrifte abhingen und diese nicht einseitig kontrolliert werden (kon-
nen). Vielmehr behalten sie ein gewisses Mafl an Selbstkontrolle iiber den Arbeitsprozess.
Burawoy (1979) entdeckt damit eine organisationale Interaktionsstruktur von Arbeits- und
Fithrungskriften, die weniger auf Kontrolle und Widerstand als auf (freiwilliger) Zusam-
menarbeit basiert. Er beobachtet, dass Handlungsspielrdaume im Arbeitsprozess Teams dazu
veranlassen kann, ihre eigenen sozialen und informellen Normen zu entwickeln, die an den
organisationalen Zielen ausgerichtet sind und sogar die Standardleistungen iibertreffen, weil
sie Spal} daran haben und ehrgeizig sind, wie Burawoy (1979) im Kapitel Labor Process as
a Game beschreibt. In dieser Hinsicht sind die Arbeitskrifte durch die Teilnahme an
Shopfloor Games in der Lage, eigene Entscheidungen zu treffen. Die Spielmetapher dient als
Bindeglied zwischen individuellen Rationalititen und der Rationalitdt von Organisationen
und verdeutlicht, dass die (informellen) Spielregeln von den Arbeitskriften akzeptiert wer-
den. Im vorliegenden Fall der urbanen Lebensmittellogistik handelt es sich zwar nicht um
Organisationen im engeren Sinne, da sich im Zuge der Digitalisierung und der Veridnderung
der Geschiftsmodelle die organisationale Grenzziehung wandelt. Die Arbeitsorganisation —
die Zerlegung von Titigkeiten in elementare Teilschritte, wie sie im Kontext des digitalen
Taylorismus diskutiert wird (Holford, 2019), ist vergleichbar. Allerdings erweist sich der
Prozess als grundlegend unterschiedlich: Wihrend bei Burawoy informelle Normen in
Gruppen die Grundlage fiir die Spiele in der Belegschaft bilden, handelt es sich bei der neue-
ren Diskussion um Gamification um formal vorgegebene und explizit implementierte
Spielelemente. Gamification wird definiert als ,,the use of game mechanisms and experience
design to digitally engage and motivate people to achieve their goals (Dale, 2014, S. 84). Es
bezieht sich auf die Verwendung von Spielmechanismen in Nicht-Spiel-Kontexten, um ge-
wiinschte Verhaltensweisen wie das Engagement der Arbeitskrifte durch die Belohnung be-
stimmter Leistungen, ihrer Anerkennung und Einordnung in den Gesamtkontext zu fordern
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(Hamari, Koivisto, & Sarsa, 2014; Zeng, Tang, & Wang, 2017). Folglich gibt es in jedem
Spiel spezifische Regeln und Werkzeuge, die gewiinschte Ergebnisse hervorbringen, und es
ist eine Transparenz der Leistungskennzahlen impliziert, um einzelne Engagements erfassen
und vergleichen zu konnen (Dale, 2014). Auch wenn die Spielmetapher in den beiden Kon-
texten unterschiedliche Ausgangsbasen hat, wird doch das Verhiltnis von Autonomie und
Kontrolle von Arbeitskriften adressiert. Die Zerlegung von Arbeiten in kleine Teilschritte
erhoht die Nachvollziehbarkeit der Zielerreichung. Insbesondere der Einsatz neuer Techno-
logien kann die Leistungen der einzelnen Arbeitskrifte transparent erfassen und fiir andere
einsehbar machen. Hiertiber kann gleichermaflen der Wettbewerb der Kolleginnen und Kol-
legen untereinander gefordert werden und sich in einem Spielelement verdeutlichen. Das
komplexe Wechselverhiltnis von Autonomie und Kontrolle wird im sogenannten Autono-
mie-Kontroll-Paradox (Bader & Kaiser, 2017; Mazmanian et al., 2013; Stohl et al., 2016)
konkretisiert. Es wird davon ausgegangen, dass Autonomie und Kontrolle gleichzeitig mog-
lich und verschiedene Szenarien im Arbeitskontext denkbar sind (Bader & Kaiser, 2017): (1)
Autonomie und Kontrolle kénnen unabhiingig voneinander koexistieren, (2) sie konnen auf
der Ebene der Individuen hybridisieren und (3) es kann entweder Autonomie oder Kontrolle
vorherrschen. In allen Szenarien hingt die Bewertung einer Situation oder eines Umfelds
von den Wahrnehmungen der Arbeitskrifte ab und wird erst dadurch handlungswirksam.
Bisher wurden die Wahrnehmungen von Arbeitskriiften in der urbanen Lebensmittellogistik
hinsichtlich Autonomie und Kontrolle nicht vertieft empirisch untersucht. Dies ist jedoch
notwendig, um Arbeitshandeln in digitalisierten Arbeitskontexten verstehen zu kénnen. Ge-
rade in der urbanen Lebensmittellogistik veridndern sich etablierte Strukturen durch den Ein-
satz neuer Technologien in den Arbeitsprozessen und es kommt zu einer zunehmenden Ver-
netzung von Liefernden, Transportierenden sowie Kundinnen und Kunden, wobei Arbeits-
kriifte tiber Apps in den Arbeitsprozess eingebunden und deren Standort sowie Prozessstatus
iiberwacht werden konnen. Es kann davon ausgegangen werden, dass in diesen Kontexten
gleichermallen Autonomie und Kontrolle durch neue Technologien wahrgenommen werden
kann und sich die Arbeitsbeziehungen spezifisch ausgestalten.

4 Methodik

Fiir das Ziel, die Digitalisierung in der urbanen Lebensmittellogistik in Hinblick auf die
Wahrnehmung von Autonomie und Kontrolle aus Perspektive der Arbeitskriifte und die Ef-
fekte, die daraus fiir die Ausgestaltung der Arbeitsbeziehungen resultieren, zu analysieren,
wurde eine qualitative Interviewstudie durchgefiihrt, in der (a) 15 Berufskraftfahrende im
Lebensmitteleinzelhandel sowie (b) 10 Kurierfahrende bei Essenslieferdiensten befragt
wurden. Beide Kontexte sind typische Beispiele fiir eine urbane Lebensmittellogistik, die
auf digitalen Anwendungen basiert. Im ersten Fall handelt es sich um ein traditionelles Be-
rufsfeld, das mit neuer Technologie ausgestattet wurde. Im zweiten Fall handelt es sich um
ein Geschiftsmodell, das erst in den letzten beiden Dekaden auf Basis digitaler Moglichkei-
ten entstanden ist." Die Interviewpartner bzw. die Interviewpartnerin wurden iiber Hinweise

1 Esliegt keine direkte Vergleichbarkeit mit herkommlichen Lieferdiensten eines einzelnen Restaurants vor, da
nunmehr ein Pool an Fahrenden digital organisiert fiir eine Vielzahl an Restaurants ausliefert.
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in Restaurants und iiber Gatekeeper rekrutiert. Tabelle 1 und Tabelle 2 geben einen Uber-
blick iiber die befragten Personen.

Tabelle 1: Sample der Berufskraftfahrenden im Lebensmitteleinzelhandel

T T2 T3 T4 T5
Geschlecht M M M M M
Geburtsjahr 1991 1971 1977 1970 1989
schulabschluss Abitur Abitur Hauptschul- Hauptschul- Hauptschul-

abschluss abschluss abschluss

Nettoeinkommen p.a. < 30.000 € < 30.000 € > 30.000 € < 24.000 € < 30.000 €

T6 T7 T8 T9 T10
Geschlecht M M M M M
Geburtsjahr 1992 1967 1983 1955 1968
Schulabschluss Hauptschul- Mittlere Reife Hauptschul- Hauptschul- Mittlere Reife

abschluss abschluss abschluss
Nettoeinkommen p.a. < 18.000 € < 30.000 € < 30.000 € > 30.000 € < 54.000 €

T11 T12 T13 T14 T15
Geschlecht M M M M M
Geburtsjahr 1963 1985 1962 1986 1971
Schulabschluss Hauptschul- Mittlere Reife Hauptschul- Hauptschul- Hauptschul-

abschluss abschluss abschluss abschluss
Nettoeinkommen p.a. <48.000 € < 30.000 € < 24.000 € k. A. < 45.000 €
Tabelle 2: Sample der Kurierfahrenden bei Essenslieferdiensten

cl c2 (] c c5
Geschlecht M M M W M
Geburtsjahr 1992 1995 1978 1997 1991
Schulabschluss Abitur Abitur Hauptschul- Abitur Abitur

abschluss

Nettoeinkommen p.a. < 12.000 € < 12.000 € < 24.000 € < 6.000 € k. A

Cc6 c7 c8 c9 c10
Geschlecht M M M M M
Geburtsjahr 1989 1993 1999 1993 1994
Schulabschluss Abitur Abitur - Abitur Abitur
Nettoeinkommen p.a. k. A < 6.000 € < 6.000 € k. A < 12.000 €

Die Angaben in den Tabellen verdeutlichen die Unterschiede der beiden befragten Grup-
pen: Im ersten Fall iiben die Berufskraftfahrenden i. d. R. seit tiber fiinf Jahren diese Titig-
keit als Haupttitigkeit bei einer Supermarktkette aus. Im zweiten Fall sind die Kurierfah-
renden erst seit etwa einem Jahr in dem Bereich beschiftigt. Auch sind die Angehorigen der
zweiten Gruppe durchschnittlich jiinger und hoher qualifiziert. Sie verfiigen iiber Abitur
und befinden sich meist im Studium, die Tatigkeit wird in der Regel als Nebenerwerb aus-
gelibt. Insgesamt ist das Sample ménnlich geprigt. Es wird ein Untersuchungssetting reali-
siert, das auf der einen Seite vergleichbare Arbeitsbedingungen (Fahrendentitigkeit in der
Regel in Festanstellung) mit einer unterschiedlichen arbeitssoziologischen Genese (traditi-
onelle Tétigkeit der Berufskraftfahrenden versus neuartiges digitales Geschiaftsmodell der
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Kurierfahrenden fiir Essenslieferdienste) kombiniert und fiir beide Tatigkeitsgruppen die
Auswirkungen der Digitalisierung auf die Autonomie- und Kontrollwahrnehmung analy-
siert. Die Interviews begannen mit einem narrativen Stimulus zur aktuellen Tétigkeit, um
ein Gesprich in Gang zu setzen. Hiernach wurde auf die Erfahrungen der Befragten in Be-
zug auf die Digitalisierung in Unternehmen und die Zusammenarbeit mit Kolleginnen und
Kollegen eingegangen. Schliellich wurde die Einschitzung der weiteren Entwicklung der
Digitalisierung und die damit verbundenen Chancen und Risiken aus Perspektive der Inter-
viewten erfragt. Die Befragten hatten die Wahl zwischen einem personlichen oder telefoni-
schen Interview. Alle Interviews wurden aufgezeichnet und im Nachgang transkribiert und
anonymisiert. Die Interviews wurden im Zeitraum November 2017 bis Februar 2018 in
Nordrhein-Westfalen und Bayern durchgefiihrt. Beteiligt waren zwei Interviewende. Die
Datenauswertung stiitzte sich auf die qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring (2010), die
ein Ansatz der systematischen, regelbasierten qualitativen Textanalyse ist. Es wurde eine
deduktive Anwendung und eine induktive Entwicklung von Kategorien vorgenommen. An-
schliefend wurden die Kategorien definiert, Regeln fiir die Vergabe der Kategorien erldu-
tert und Schliisselzitate identifiziert. Kategorien waren zum Beispiel Umgang mit und
Wahrnehmung neuer Technologien, Auswirkungen der Digitalisierung auf die Zusammen-
arbeit mit Kolleginnen und Kollegen und Auswirkungen der Digitalisierung auf die Zu-
sammenarbeit mit Vorgesetzten. Das Kategoriensystem wurde stindig tiberpriift und modi-
fiziert, induktiv erweitert und iiberarbeitet. Nach der Uberarbeitung der Kategorien wurde
das endgiiltige Kategoriensystem auf alle Interviews angewendet und die Ergebnisse inter-
pretiert.

5 Analyse

Trotz der unterschiedlichen Digitalisierungsstatus bestehen Gemeinsamkeiten beider Unter-
suchungsgruppen. Diese liegen in den iibergreifenden Charakteristika von Fahrberufen wie
beispielsweise der Bedeutung von Terminen fiir Lieferungen, der physischen Natur von
Fahrten und Giitertransporten (Be- und Entladeprozesse), dem direkten Kontakt zu Kundin-
nen und Kunden, der dauernden Fortbewegung wihrend der Arbeit und dem Einfluss exter-
ner Faktoren wie Wetter, Verkehrsstorungen oder anderer Fahrtunterbrechungen. Gleich-
zeitig behalten Disponenten und Disponentinnen den Uberblick iiber die Fahrten und
Wegeverldufe sowie iiber den Status der Auslieferungen bei den Fahrenden. Der Kontakt zu
Fiihrungskriften ist eher sporadisch und basierend auf digitaler oder fernmiindlicher Kom-
munikation, da keine physische Anwesenheit an einer Betriebsstitte gegeben ist. Beide Un-
tersuchungsgruppen greifen gleichermallen in ihren Arbeitsprozessen auf digitale Arbeits-
mittel zuriick. Ausgehend von den Gemeinsamkeiten ergeben sich korrespondierende Be-
obachtungen fiir beide untersuchten Gruppen der Berufskraft- und Kurierfahrenden: Zum
einen zeigt sich eine Wahrnehmungsdifferenz in Bezug auf die Transparenz von Daten und
Standorten — in beiden Untersuchungsgruppen gibt es sowohl Arbeitskrifte, die das als kri-
tisch erachten und Vermeidungsstrategien entwickeln, als auch solche, die das als forderlich
ansehen und Riickfragen zum Arbeitsprozess als sorgend und unterstiitzend verstehen. Zum
anderen besteht in beiden Untersuchungsgruppen gleichzeitig das Verstindnis von digitalen
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Systemen als Unterstiitzung und Weiterentwicklung sowie auch die Risikowahrnehmung,
dass hiermit technische Storungen und Systemausfille den Arbeitsalltag determinieren
konnten. SchlieBlich thematisieren einzelne Befragte beider Untersuchungsgruppen den In-
formationsstand und die Schulungserfordernisse bei Digitalisierungsprozessen. Es bestehen
entsprechend unterschiedliche Grade der Information iiber und Verstidndnis fiir Digitalisie-
rungsprozesse. In der Folge weisen die Befragten unterschiedliche Wahrnehmungen von
Autonomie und Kontrolle auf.

Die Unterschiede zwischen den beiden Erhebungsgruppen stellen sich wie folgt dar:
Die Arbeitstitigkeit von Berufskraftfahrenden in der urbanen Lebensmittellogistik hat sich
mit der zunehmenden Digitalisierung veridndert. Einzug gehalten haben Fahrerassistenzsys-
teme, Navigation und die damit verbundene Tourenplanung sowie GPS-Fahrzeugortung,
die Dokumentation von Standzeiten, die Kommunikation zwischen Disponenten und Dis-
ponentinnen und Berufskraftfahrenden und die digitalisierte Warenerfassung mit Hand-
scannern zur effizienten und zuverlidssigen Belieferung der Supermirkte. In dem Bereich,
der im Rahmen der Studie fokussiert wurde, werden Lebensmittelmirkte mehrmals in der
Woche aus einem Zentrallager durch LKWs mit Waren beliefert. Die Berufskraftfahrenden
erhalten die Informationen zu den auszuliefernden Waren iiber einen Handscanner. Fiir die
Berufskraftfahrenden ist der Einsatz mit einer Umgewohnung verbunden, da diese Form
der Organisation Papierzettel ersetzt. Es werden Probleme thematisiert sowie die Tatsache,
dass der Einfithrung neuer Technologie zunichst mit Bedenken begegnet wurde, da wenig
Kenntnis von und Verstindnis fiir diesen Schritt bestand. Neben der Schwierigkeit der Be-
dienung von und dem Umgang mit Handscannern hingen die Bedenken damit zusammen,
dass die Arbeitsleistung unmittelbar digital nachvollziehbar wurde. Dies hat sich jedoch nur
marginal im Vergleich zum analogen Setting veridndert, da die papiergestiitzte Dokumenta-
tion ebenfalls die Kontrolle der Titigkeiten ermdoglichte. In der Perspektive der Berufskraft-
fahrenden wird der Einsatz der neuen Technologie aber auch als Unterstiitzung wahrge-
nommen.

~Aber jetzt mit Scanner ist viel besser. Also bist du entspannter. Wenn er piept, dann kennst du schon Ton,
wenn falsch ist. Wenn du falschen Container fiir eine andere Filiale ausscannst, dann piept der schon und
dann merkst du, ach, dann steht: Falscher Container, nicht abladen. Gehort nicht zu diesem Kunden. Da bist
du auch wach, wirst du wach, ja.“ (T3: 129ff.)

»Na ja, ich war frither immer dagegen, aber ich habe dazugelernt. Also mittlerweile habe ich mit dem Fort-
schritt angefreundet. Auf alle Fille mit dem Scanner, auf alle Fille, muss ich sagen, weil wir sind frither
wirklich, wo schon also vorsichtig und alles, aber es sind halt mehrere Fehler passiert. Und jetzt, durch das
Ganze passieren weniger, muss ich schon sagen. Es ist tibersichtlicher alles geworden.* (T9: 1691f.)

So tragen in der Wahrnehmung der Befragten die Handscanner dazu bei, die Arbeitsleis-
tung zu verbessern, indem (menschliche) Fehler potenziell vermieden werden. Veridndert
hat sich allerdings die kurze Reaktionszeit von Disponenten und Disponentinnen und die
zeitnahe Priifung sowie gegebenenfalls Korrektur des Arbeitshandelns, was in einer laufen-
den Interaktion von Arbeits- und Fithrungskriften resultiert. Die Riickfragen der Fithrungs-
kréfte hinsichtlich der Waren oder Verzogerungen werden durchaus als nachvollziehbar
empfunden.

,»Weil jetzt haben wir GPS im Scanner. Und der Disponent weif3 genau, wo wir sind. Kann er alles einplanen.
Also wenn haben wir Verspitung, dann rufen uns an: ,Wo bleiben wir?“.*“ (T1: 187ff.)
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,Solange es [die Uberwachung] geschiiftlich ist in der Arbeit, ist es in Ordnung. Privat mochte ich das nicht.
Also so ist mir das wurscht. Wenn der Disponent weil3, aha, jetzt ist er da und ist er da. Ist in Ordnung. Wa-
rum nicht? Ich meine, ich fahre ja die Ware von hier weg. Konnen sie schauen, wo ich bin. Ist in Ordnung.
(T13: 145ft.)

Die positive Wahrnehmung von Transparenz kann damit zusammenhingen, dass im Zuge
der Digitalisierung erst die zeitnahe und direkte Kommunikation mit den Fithrungskriften
ermoglicht wird. Arbeitsbelastung und Stress resultieren in der Perspektive der Befragten
insbesondere aus der (durch Digitalisierung erméglichten) zeitlichen Verdichtung der Ar-
beitsleistung sowie unverschuldeten zeitlichen Verzogerungen im Arbeitsalltag, sei es auf-
grund von fehlendem Empfang oder Akkuleistung der Handscanner, aufgrund von Staus
oder der Warenbeladung der Fahrzeuge, wodurch sich die Belieferung der Supermirkte
verzogert. Arbeit wird vor diesem Hintergrund insgesamt als kontrolliert und fremdgesteu-
ert wahrgenommen, da nicht nur der Arbeitsprozess kleinschrittig vorgegeben und digital
unterstiitzt erfasst wird, sondern auch weil es bei Abweichungen zu zeitnahen Interventio-
nen der Fithrungskrifte kommt.

Die zweite Untersuchungsgruppe umfasst Kurierfahrende im Rahmen neuer Ge-
schiftsmodelle: Urbane Essenslieferdienste kamen in den letzten zwei Jahrzehnten auf,
konkret wurde Lieferando im Jahr 2000 gegriindet, es folgten beispielsweise Deliveroo im
Jahr 2013 und Foodora 2014. Sie basieren auf Online-Bestellmoglichkeiten tiber spezielle
Plattformen (Websites und Apps), die Angebot und Nachfrage zwischen Restaurants und
Bestellenden abgleichen sowie den Auslieferungsprozess koordinieren, d. h. Auftrige wer-
den auf Basis von Algorithmen einzelnen Kurierfahrenden, die dezentral in der ganzen
Stadt vorpositioniert sind, per Smartphone-App zugespielt (Schreyer & Schrape, 2018). Die
Kurierfahrenden werden zu dem jeweiligen Restaurant bestellt, um Mahlzeiten abzuholen
und an Kunden auszuliefern. Im Allgemeinen ist jeder Prozess automatisiert und standardi-
siert. Es gibt spezifische Regeln, wie vorzugehen ist und wie kommuniziert wird — zum
Beispiel dass, wenn Restaurants bei einer Bestellung zu spit liefern, die Fiihrungskrifte
sich direkt an die verantwortliche Person im Restaurant wenden, die Kundin bzw. den Kun-
den informieren und die Kurierfahrenden nicht selbst eingreifen miissen.

“We have HelpChat, which is online chatting to the supervisors. So when we have a problem with the restau-
rant or with the customer, we will message in the HelpChat. Then they will respond very quickly within sec-
onds. So we can just then solve the problem very easily.” (C9: 44ff.)

Dariiber hinaus bietet die App die Moglichkeit, mit dem Disponenten oder der Disponentin
zu kommunizieren. Kurierfahrende verfiigen auch iiber Instant Messaging-Gruppen, in de-
nen sie sich vernetzen und bei Problemen wie Ausfillen durch Krankheit oder technischen
Pannen miteinander in Kontakt treten. In diesem Sinne nutzen sie Social Media, um sich
gegenseitig zu informieren und Ersatz zu organisieren, und setzen sich nur dann mit dem
Backoffice (Disponenten und Disponentinnen) in Verbindung, wenn die dezentrale (Selbst-)
Organisation nicht funktioniert. Die Interaktion mit Fithrungskriften findet folglich nur im
Ausnahmefall statt. Insgesamt wird die Nutzung der Smartphone-App als forderlich und
eher selbstbestimmt wahrgenommen: Kurierfahrende sehen Wahlmoglichkeiten hinsicht-
lich der Annahme von Auftrigen, der Ausgangspunkte von Fahrten, der Entscheidung iiber
Routen (z. B. bei starkem Verkehr, Witterungseinfliissen oder einfach fiir schonere Radwe-
ge) sowie der zeitlichen Arbeitsorganisation (z. B. eigener Vorschlag der wochentlichen
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Arbeitszeiten). Entsprechend nehmen die Kurierfahrenden Autonomie wahr, wie die fol-
genden Zitate betonen.

,Also die Moglichkeit ist hier natiirlich perfekt, dass du frei arbeiten kannst. Also du hast keinen vor dir, hin-
ter dir, tiber dir, du hast die Moglichkeit, fiir dich selber Erfahrungen zu sammeln.* (C3: 7ff.)

,,Und ich bin sehr zufrieden damit [mit der App], da man vieles machen kann. Man kann gucken, wann man
arbeitet, wie viel man gearbeitet hat, wie viel Kilometer man gefahren ist.* (C7: 72ff.)

Andererseits verfolgen Disponenten und Disponentinnen die Kurierfahrenden mit Hilfe ih-
rer GPS-Positionierung und sie werden zentral iiber ihre Ankunftszeiten und zuriickgeleg-
ten Routen gesteuert — wenn deren GPS nicht funktioniert oder wenn die Fahrtzeit nicht den
Berechnungsvorgaben entspricht, fragt ein nationales Dispositionsteam telefonisch nach.
Dies ist offensichtlich ein erhohtes Mal3 an Kontrolle fiir die Kurierfahrenden, das durch die
neue Technologie ermoglicht wird. Teilweise setzten die Kurierfahrenden ein Fake-GPS
ein, um den Standort zu maskieren und sich dieser Kontrolle zu entziehen (bis dies tech-
nisch unterbunden wurde). Die Verfolgung ihrer GPS-Position wird jedoch eher als selbst-
verstidndlich angesehen und es wird die App sowie die erfassten Daten (z. B. Gesamtkilo-
meter) genutzt, um die eigene Leistung zu kontrollieren und sich mit anderen Kurierfahren-
den zu vergleichen. Die Organisation stellt folglich Leistungsdaten bereit, die von den
Kurierfahrenden fiir Vergleiche genutzt werden und gleichzeitig das Erreichen der Organi-
sationsziele fordern.

Im Ergebnis resultiert aus der Einfithrung neuer Technologien eine verinderte Arbeits-
organisation, indem Tatigkeiten die Nutzung von Apps und bereitgestellten digitalen End-
geriten erfordern. Es kann beobachtet werden, dass der Einsatz von Technologien in der
Regel mit einer Dezentralisierung sowie mit kiirzeren und informellen Kommunikations-
wegen der Kollegen und Kolleginnen untereinander sowie zwischen Arbeits- und Fiih-
rungskriften verbunden ist. Der Einsatz neuer Technologien resultiert jedoch in einem
komplexen und durchaus paradoxen Wechselverhiltnis von Autonomie und Kontrolle in
der Arbeitsbeziehung. So kann die hohe Transparenz von Aufenthaltsort, Arbeitsweise und
Arbeitsergebnis in den beiden untersuchten Bereichen als Kontrolle wahrgenommen wer-
den oder die Arbeitskrifte zu einer Leistungssteigerung anreizen, eigene Werte (Kilometer,
Auslieferungen etc.) zu iibertreffen. Gleichzeitig wird in beiden Settings Autonomie wahr-
genommen, obwohl eine kleinteilige Arbeitsprozessgestaltung vorliegt und wenig Einfluss
auf Arbeitskriterien, Leistungsstandards und Ziele besteht. Die Autonomiewahrnehmung
hiangt eher vom wahrgenommenen Ausmal der Selbststeuerung von Arbeit sowie der Inter-
aktionsdichte mit Fiihrungskriften ab, wie im Folgenden diskutiert wird.

6 Diskussion und Forschungsbeitrag

Im Fokus dieses Beitrags stehen die Auswirkungen der Digitalisierung auf Arbeitsbezie-
hungen in der urbanen Lebensmittellogistik. Neue Technologien haben in diesem Bereich
neue Geschiftsmodelle geschaffen und es resultieren innovative Losungen fiir Arbeits- und
Transportsysteme aufgrund des Frischeparadigmas sowie der spezifischen Kundenorientie-
rung und Flexibilitit. Als Ergebnis zeigt sich, dass in beiden Settings (I) der Einsatz digita-
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ler Gerite im Arbeitsalltag fest integriert ist und Arbeitsprozesse transparent erfasst wer-
den. So nutzen Berufskraftfahrende Handscanner zur Warenerfassung und Kurierfahrende
organisieren ihre gesamte Arbeitstitigkeit tiber das Smartphone. Es wird (II) deutlich, dass
digitale Arbeitskontexte nicht nur die Kontrolle von Arbeitskriften ermoglichen, sondern
auch deren Autonomie, und es zeigt sich, dass deren jeweilige Wahrnehmung handlungs-
wirksam ist. Insbesondere die Kurierfahrenden verweisen auf den Spielcharakter ihrer Té-
tigkeit und entwickeln Freude an der Erfassung ihrer (Fahr-)Leistungen. Insgesamt fiihrt
dies zu (IIT) einer Verdnderung der Arbeitsbeziehung zwischen Arbeits- und Fithrungskrif-
ten durch eine standardisierte Arbeitsorganisation und virtuelle Kommunikationsmoglich-
keiten. Der Umgang mit Fiihrungskriften und organisationalen Strukturen ist auf ein Mini-
mum reduziert und Kontrolle wird primir von einem digitalen System bzw. Algorithmus
ausgeiibt, d. h. nicht von einer menschlichen Fiihrungskraft.

Die Analyse zeigt sowohl Gemeinsamkeiten als auch Unterschiede hinsichtlich der
Rolle von Digitalisierung in der Organisation von Arbeit in beiden betrachteten Kontexten.
Gemeinsamkeiten bilden die Charakteristika der Tatigkeiten und die Einbindung neuer
Technologien in den Arbeitsprozess. Auch konnen in beiden Settings Variationen in den
Umgangsweisen und Wahrnehmungen der Arbeitskrifte beobachtet werden. Im Kontext
der Berufskraftfahrenden verindert die Digitalisierung die bisherige Arbeitsorganisation.
Bei Kurierfahrenden ist die Digitalisierung die Basis fiir das neue Geschéftsmodell. Im
Vergleich der beiden Titigkeiten kann gezeigt werden, dass Berufskraftfahrende eher eine
Fremdsteuerung von Arbeit sehen, da keine Wahlmoglichkeit hinsichtlich der Annahme
von Auftrigen, der Ausgangspunkte von Fahrten sowie der zeitlichen Arbeitsorganisation
bestehen. Zudem findet die Zustellung der Waren in laufender Interaktion von Arbeits- und
Fithrungskriften statt. Bei Kurierfahrenden hingegen wird eher eine Selbststeuerung von
Arbeit aufgrund der vorhandenen Wahl- und Gestaltungsmoglichkeiten im Arbeitsprozess
wahrgenommen und es besteht nur im Ausnahmefall Kontakt mit Fithrungskriften. Hin-
sichtlich der Effekte des Einsatzes von neuen Technologien im Bereich der urbanen Le-
bensmittellogistik kann verdeutlicht werden, dass im ersten Fall Digitalisierungsprozesse
zur Dokumentation der Leistungen und zur Steigerung der Effizienz von Logistikdienstleis-
tungen eingesetzt werden und im zweiten Fall die Digitalisierungsprozesse zur Vernetzung
von Anbietenden, Arbeitskriften sowie Kundinnen und Kunden und als Kommunikations-
moglichkeit (soziale Medien) die Geschiftsgrundlage stellen. Auch die nicht-intendierten
Effekte unterscheiden sich: Im ersten Fall besteht einerseits wenig Kenntnis von und Ver-
stidndnis fiir die Digitalisierungsprozesse, andererseits werden sie als hilfreich und unter-
stiitzend fiir die Arbeit wahrgenommen. Im zweiten Fall wird durchaus versucht, sich der
Kontrolle zu entziehen (z. B. durch den Einsatz von Fake-GPS), jedoch werden die Leis-
tungserwartungen aufgrund sportlich-spielerischen Ehrgeizes freiwillig iibertroffen. Zudem
lassen sich die resultierenden Auswirkungen der Digitalisierung auf die Arbeitsbeziehungen
in der Logistik mit Blick auf das Wechselverhiltnis von Autonomie und Kontrolle diskutie-
ren. Es wird deutlich, dass Arbeitskrifte in digitalisierten Arbeitskontexten Autonomie und
Kontrolle gleichermallen wahrnehmen. Es zeigen sich jedoch Unterschiede in den beiden
untersuchten Kontexten: Aus der Perspektive der Arbeitskrifte geht die hohe Transparenz
von Aufenthaltsort, Arbeitsweise und Arbeitsergebnis bei Berufskraftfahrenden teilweise
mit einer Kontrollwahrnehmung einher, wéhrend bei den Kurierfahrenden eher die Selbst-
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kontrolle befordert und eine spielbasierte Leistungssteigerung ausgelost wird. Ahnlich ver-
hilt es sich mit der Autonomiewahrnehmung. Bei Berufskraftfahrenden wird eher geringe
Autonomie, bei Kurierfahrenden hingegen wird eine hohe Autonomie wahrgenommen. Da
sich der Einsatz neuer Technologien und Gestaltungsmoglichkeiten von Arbeitsprozessen
in beiden Kontexten nur wenig unterscheiden, wird dies primir auf die App-basierte Kon-
trolle und Interventionen von Fiithrungskriften zuriickgefiihrt. Wéhrend bei Berufskraftfah-
renden die Fithrungskrifte zur Erklarung bzw. Rechtfertigung von Situationen riickfragen,
werden Kurierfahrenden von Fithrungskriften im Problemfall unterstiitzt, indem z. B. im
Restaurant angerufen wird (vgl. Tab. 3).

Tabelle 3: Effekte von Digitalisierungsprozessen in verschiedenen Arbeitskontexten

Arbeitskontext mit Verdnderungen
durch Digitalisierung

(Berufskraftfahrende)

Arbeitskontext basierend auf
Digitalisierung
(Kurierfahrende)

Steuerung von Arbeit Eher Fremdsteuerung unter Anleitung
und in laufender Interaktion mit Fuh-

rungskraften

Zweck der Digitalisierungspro-
zesse
(intendierter Effekt)

Digitalisierungsprozesse zur Dokumenta-
tion der Leistungen und zur Steigerung
der Effizienz von Logistikdienstleistungen

Auswirkungen der
Digitalisierungsprozesse
(nicht-intendierte Effekte)

Einerseits besteht wenig Kenntnis von
und Verstandnis fur die Digitalisierungs-
prozesse, andererseits werden sie als hilf-
reich fur die Arbeit und unterstitzend
wahrgenommen

Kontrollwahrnehmung Hohe Transparenz von Aufenthaltsort,
Arbeitsweise und Arbeitsergebnis teilwei-

se als Kontrolle wahrgenommen

Autonomiewahrnehmung

Eher geringere Autonomiewahrnehmung
durch zeitnahe Eingriffe von Fuihrungs-
kréften

Eher Selbststeuerung und nur im Ausnah-
mefall Interaktion mit Fihrungskraften

Digitalisierungsprozesse zur Vernetzung
von Anbietenden, Arbeitenden sowie Kun-
dinnen und Kunden sowie als Kommunika-
tionsmaoglichkeit (soziale Medien)

Einerseits wird versucht, sich der Kontrolle
zu entziehen (durch Fake-GPS), anderer-
seits werden die Leistungserwartungen
aufgrund sportlich-spielerischen Ehrgeizes
freiwillig Gbertroffen

Hohe Transparenz von Aufenthaltsort, Ar-
beitsweise und Arbeitsergebnis fuhrt eher
zur spielbasierten Leistungssteigerung

Hohe Autonomiewahrnehmung insbeson-
dere hinsichtlich der Arbeitsplanung und
selbststandigen Arbeitsausfiihrung

Im Ergebnis zeigt sich, dass Autonomie und Kontrolle gleichzeitig auftreten bzw. koexistie-
ren und daher nicht als bipolar gesehen werden konnen. Einerseits konnen im Zuge der
Nutzung neuer Technologien hohere Freiheitsgrade und Autonomie wahrgenommen wer-
den; andererseits werden Arbeitskrifte zentral tiber Ankunftszeiten und zuriickgelegte Rou-
ten kontrolliert. Die Wahrnehmung kann sich mit unterschiedlichen Kontexten, Zeiten und
Orten @ndern. Das Wechselspiel von Autonomie und Kontrolle kann bei Digitalisierungs-
prozessen positiv unterstiitzt werden, wenn die folgenden Erfordernisse beriicksichtigt wer-
den. Im Vergleich der beiden befragten Gruppen, der verschiedenen Zwecke und Auswir-
kungen von Digitalisierungsprozessen sowie die unterschiedlichen Wahrnehmungen von
Autonomie und Kontrolle koénnen fiinf aufeinander aufbauende Erfordernisse identifiziert
werden (Abb. 1). In einer ersten Stufe geht es darum, dass Arbeitskrifte iiber die anstehen-
den und umzusetzenden Digitalisierungsprozesse in der Organisation bzw. im Arbeitsbe-
reich im Bilde sind. Hierzu gehort die frithzeitige Information tiber die geplanten Entwick-



154 Caroline Ruiner und Matthias Klumpp

lungen und deren Hintergriinde. Darauf aufbauend kann ein Verstdndnis fiir die Umsetzung
von Digitalisierungsprozessen beispielsweise hinsichtlich der Notwendigkeit und auch der
Zielsetzung (z. B. verbesserter Kundenservice) geschaffen werden. Der Umgang wird wei-
ter gefordert durch die Selbstwirksamkeitserwartung als subjektive Uberzeugung von Ar-
beitskriften, selbst auf Digitalisierungsprozesse Einfluss nehmen zu konnen (z. B. durch
Anpassungen, die selbst und proaktiv vorgenommen werden konnen). Die Selbstwirksam-
keit kann neben der Information und dem Verstindnis auch iiber die stellvertretende Erfah-
rung aus Beobachtungen von und Gesprichen mit Kollegen und Kolleginnen sowie der Er-
fahrung aus erfolgreicher Aufgabenbewiltigung gefordert werden (Bandura, 1986). Aus
diesem souverinen Selbstverstindnis heraus konnen Arbeitskrifte Autonomie wahrnehmen,
wenn sie die Moglichkeiten haben, eigenstindig im Rahmen von Digitalisierungsprozessen
zu agieren und zu entscheiden. In einem letzten Schritt konnen Arbeitskrifte Vertrauen in
die eigene Selbstwirksamkeit und Kooperationsfihigkeit im Rahmen digitaler Systeme
entwickeln, die sie in Richtung anderer Projekte und Kontexte transferieren konnen.

Arbeitskréfte vertrauen in die eigene
Selbstwirksamkeit und
Kooperationsfahigkeit im Rahmen
Vertrauen digitaler Systeme auch fiir andere
Projekte und Kontexte (Transfer)
Arbeitskrafte haben Moglichkeiten,
eigenstandig im Rahmen von
Digitalisierungsprozessen zu agieren
und zu entscheiden

Autonomie

Selbstwirksamkeit
Arbeitskrifte haben die subjektive
Uberzeugung, selbst auf Digitalisierungsprozesse
Einfluss nehmen zu konnen (z. B. durch Anpassungen)

Verstandnis
Arbeitskrifte haben ein Verstindnis hinsichtlich der
Digitalisierungsprozesse wie beispielsweise
Zielsetzung (Kundenservice) und Notwendigkeit

Information
Arbeitskrafte sind informiert Gber anstehende und umzusetzende
Digitalisierungsprozesse in der Organisation bzw. im Arbeitsbereich

Abbildung 1:  Erfordernisse an Digitalisierungsprozesse

Als Unterstiitzung fiir Organisationen hinsichtlich anstehender Digitalisierungsprozesse
kann beispielsweise Information bedeuten, dass Arbeitskriifte friihzeitig tiber allgemeine
Kommunikationskanéle des Unternehmens im Detail informiert werden. Dies sollte zwei-
tens durch die Zielrichtung erginzt werden, Verstindnis zu schaffen, beispielsweise indem
Fragen gestellt werden konnen und Hintergriinde in Gesprichen, Videos oder anderen
Kommunikationsformen erldutert werden. Weiterhin miissten in der Zeitplanung von Digi-
talisierungsprojekten Feedbackmoglichkeiten und Anpassungsschleifen vorgesehen wer-
den, um durch wahrgenommene Einflussmoglichkeiten die Selbstwirksamkeit der Arbeits-
krifte zu stiarken. Autonomie und Vertrauen konnen sich anschliefend — beziehungsweise
in wiederholten Interaktionen — bei den Arbeitskriften entwickeln, wenn diesen Grundlagen
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genug Raum im Arbeitsalltag gegeben wird. Damit haben Organisationen die Moglichkeit,
die Wahrnehmung von Autonomie im Umgang mit digitalen Technologien zu fordern. Die
beiden hier prisentierten Fallbeispiele der Berufskraftfahrenden im Lebensmitteleinzelhan-
del sowie der Kurierfahrenden fiir Essenslieferdienste weisen mit Blick auf die Erfordernis-
se an Digitalisierungsprozesse unterschiedliche Entwicklungsstadien auf. So lésst sich bei
den Berufskraftfahrenden als Bereich, in dem die Digitalisierung erginzend zur traditionel-
len Arbeitsorganisation eingesetzt wird, beobachten, dass die Arbeitskrifte durchaus die
mangelnde Information und das fehlende Verstindnis fiir die Umsetzung von Digitalisie-
rungsprozessen thematisieren. Dies bewirkt, dass in der Tendenz kein proaktiver, selbstor-
ganisierter Umgang mit neuer Technologie im Arbeitsalltag erfolgt. Anders ist dies im
Kontext der Kurierfahrenden. Dieses Geschiftsmodell ist erst durch die Digitalisierung ent-
standen. In diesem neueren Bereich verdeutlichen die — durchschnittlich jiingeren, besser
qualifizierten sowie kiirzer und in Teilzeit beschiftigen — Arbeitskrifte, dass sie Selbst-
wirksamkeit im Umgang mit Technik aufweisen, durchaus Autonomie wahrnehmen und
Vertrauen entwickeln. Die Beriicksichtigung der Erfordernisse an Digitalisierungsprozesse
triagt dazu bei, die aus Digitalisierung resultierenden Effekte und die Arbeitsbeziehungen in
digitalisierten Kontexten zu gestalten.

Zum Abschluss des Beitrages sei auf die Limitationen der Studie hingewiesen: Erstens
beziehen sich die Ergebnisse der Studie zur urbanen Lebensmittellogistik auf bestimmte
Settings und einen bestimmten Zeitpunkt in diesem dynamischen Umfeld. Zukiinftige Stu-
dien sollten versuchen, die Ergebnisse in anderen Kontexten wie Industrie oder Einzel-
handel zu replizieren. Zweitens beschrianken sich die qualitativen Interviews auf ein sehr
spezifisches Sample von 25 Berufskraftfahrenden und Kurierfahrenden in Deutschland.
Eine Ubertragbarkeit der erzielten Ergebnisse wire mit einer groBeren Stichprobe bzw.
quantitativ-empirischer Forschung verbessert, auch um die Effekte fiir die Ausgestaltung
der Arbeitsbeziehungen in den Logistikstrukturen der Lebensmittelversorgungskette ver-
allgemeinern zu konnen. So bleibt beispielsweise unklar, worauf die Differenzen in den
Wahrnehmungen von Autonimie und Kontrolle in den beiden Befragtengruppen zuriickzu-
fiilhren sind, da sie sich auch hinsichtlich Alter, Bildungsstatus und Stellenwert der Er-
werbstitigkeit (Neben- vs. Haupttitigkeit) unterscheiden. Die Stichprobe konnte in zu-
kiinftigen Studien dariiber hinaus im Hinblick auf die Perspektiven von Organisationsver-
tretenden sowie Kundinnen und Kunden erweitert werden, um dem komplexen Wech-
selspiel zwischen Autonomie und Kontrolle auch iiber Organisationsgrenzen hinaus weiter
nachzugehen. Drittens ist zu beriicksichtigen, dass die Arbeitsbedingungen insbesondere
im Bereich der urbanen Essenslieferdienste aufgrund der Start-up-Entwicklungen der be-
teiligten Unternehmen dynamisch sind. Ende 2018 fand mit der Ubernahme von Foodora
durch die niederldndische Muttergesellschaft (Takeaway.com N.V.) von Lieferando eine
Konsolidierung statt, die erwarten lédsst, dass sich die Arbeitsbedingungen der vormals un-
terschiedlichen Unternehmen angleichen. Dies betrifft insbesondere auch den Aspekt in-
dustrieller Beziehungen, da Organisationsgrof3en erreicht werden, die eine Unterbindung
von Arbeitnehmervertretungsorganen nicht mehr als realistisch erscheinen lédsst. Zusétz-
lich fithren divergente Arbeitsbedingungen bei einzelnen Unternehmen zur Koordination
und Griindung von Interessenvertretungen (Schreyer & Schrape, 2018). Viertens konnten
weitere Forschungen zu digitalen Losungen in der urbanen Lebensmittellogistik und die
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Arbeitsorganisation auch Auswirkungen auf andere stidtische Vertriebskonzepte aufler-
halb des Lebensmittelsektors haben. Wenn beispielsweise neue Start-ups wie Uber Freight
in die Branche eintreten, ist zu erwarten, dass traditionelle Arbeitsplitze wie die von Be-
rufskraftfahrenden mit mehr als zwei Millionen Beschiftigten in den USA und mehr als
drei Millionen in der EU von digitalen Transformationsprozessen sehr dhnlich wie die hier
vorgestellten Kurierfahrenden betroffen sein werden. Daher konnte die Replikation der
Forschungsergebnisse fiir Arbeitsbeziehungen im Logistikbereich fiir weitere Forschungs-
projekte wertvoll sein. Dies ist nicht zuletzt aufgrund von Digitalisierung, kiinstlicher In-
telligenz und autonomen Fahranwendungen relevant und betrifft eine groe Anzahl von
Arbeitskriften und kann dazu motivieren, sich mit dem komplexen Wechselspiel zwischen
Autonomie und Kontrolle in der urbanen Lebensmittellogistik auseinanderzusetzen.
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