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Abstract 

 
Automatisiertes Fahren ist die Schlüsseltechnologie einer mobilen Revolution, die für die Logis-

tik ein signifikantes Nutzenpotenzial mit sich bringt, wobei Fahrer in absehbarer Zeit weiterhin 

als „Reservepiloten“ benötigt werden. Während ein Fahrzeug automatisiert zum Ziel navigiert 

wird, können zusätzliche wertschöpfende Tätigkeiten ausgeführt werden, wodurch Hybridtätig-

keiten entstehen, die die Fahraufgabe mit weiteren Arbeitsaufgaben kombinieren. In der vorlie-

genden Arbeit wird eine Methodik zur Ausgestaltung von Hybridtätigkeiten im Kontext des au-

tomatisierten Fahrens entwickelt und am Beispiel des Berufskraftfahrers angewendet. Mithilfe 

eines Job-Profiling Werkzeugs sowie einer Methodik zur Kompetenzmodellierung werden die 

für das automatisierte Fahren notwendigen Kompetenzen modelliert. Es wird eine Vorgehens-

weise erarbeitet, mit der anschlussfähige Arbeitsaufgaben recherchiert und analysiert werden, 

die während der automatisierten Fahrt ausgeführt werden können. Im Zuge einer Expertenbe-

fragung mithilfe eines Fragebogens sowie qualitativen Interviews und einer anschließenden 

Nutzwertanalyse werden diese validiert. Durch Synthese der zusätzlichen Arbeitsaufgaben mit 

den Kompetenzen für das automatisierte Fahren entstehen Kompetenzmodelle für die Hybridtä-

tigkeit „Berufskraftfahrer der Zukunft“. Die vorliegende Arbeit zeigt, welche Kompetenzmodelle 

möglich sind und skizziert auch die möglichen Folgewirkungen für Logistikunternehmen. 

Automated driving is the key technology of a mobile revolution that offers significant potential 

benefits for logistics, with drivers still needed as "backup pilots" in the foreseeable future. While 

a vehicle is being automatically navigated to its destination, additional value-adding activities 

can be performed, creating hybrid activities that combine the driving task with other work tasks. 

In this thesis a methodology for the design of hybrid activities in the context of automated driv-

ing is developed and applied to the example of the professional driver. With the help of a job 

profiling tool as well as a methodology for competence modelling, the competences which are 

necessary for automated driving are modelled. A procedure will be developed to research and 

analyse subsequent work tasks that can be performed during automated driving. In the course 

of an expert survey using a questionnaire as well as qualitative interviews and a subsequent 

benefit analysis, these are validated. By synthesizing the additional work tasks with the compe-

tences for automated driving, competence models for the hybrid activity "professional driver of 

the future" are created. This paper shows which competence models are possible and also out-

lines the possible consequences for logistics companies. 
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 Einleitung 1

Automatisiertes Fahren im öffentlichen Straßenverkehr – als entscheidender Treiber der Mobili-

tät von morgen – bietet enorme Möglichkeiten für unsere Gesellschaft. Gleichwohl gibt es auf 

dem Weg in diese neue mobile Zukunft noch Herausforderungen, die gemeistert werden müs-

sen [MINX & DIETRICH 2015, S. V ff.]. 

Eine dieser Herausforderungen ist der technologische Fortschritt, welcher national und in-

ternational durch Regierungen, Automobilhersteller, Automobilzulieferer, Softwareentwickler 

und Internetdienstleister, wie beispielsweise Tesla, General Motors, Daimler, Nissan, dem 

Google-Schwesterunternehmen Waymo, Uber oder Bosch vorangetrieben wird [ERSOY et al. 

2017, S. 967; FLÄMING 2015, S. 386 ff.; RITZ 2018, S. 37; REUTERS 2014]. 

Eine weitere Fragestellung, die bislang nicht abschließend beantwortet werden konnte, ist, 

wie Logistikunternehmen die Technologie des automatisierten Fahrens in den nächsten Jahren 

in wirtschaftlicher Hinsicht nutzen können, um ihre Wettbewerbsfähigkeit zu steigern. Entspre-

chende innovative Lösungen sind essenziell, um neben den technischen Komponenten auch 

konzeptionelle Lösungen bereitzustellen, die es ermöglichen, das Potenzial des automatisierten 

Fahrens auszuschöpfen. An dieser Stelle muss insbesondere der Wettbewerbsintensität und 

dem Preisdruck im Bereich der Güterbeförderung auf der Straße Rechnung getragen werden 

[REIPERT 2019, S. 23; MIODRAG 2013, S. 7]. 

Im Zuge dieser Arbeit wird der wissenschaftlichen These gefolgt, dass ein zentraler Nutzen 

darin liegt, dass vollautomatisierte LKW in Zukunft die Fahraufgabe reduzieren, was zu Effizi-

enzpotenzialen führt, welche durch Berufskraftfahrer für zusätzliche Arbeitsaufgaben im Sinne 

einer Hybridtätigkeit verwendet werden können. Navigiert der LKW weitgehend selbstständig 

zum Zielort, wird Arbeitszeit frei, sodass der Fahrer zusätzliche Arbeitsaufgaben dezentral im 

Fahrzeug ausführen kann [FLÄMING 2015, S. 386 ff.]. 

Es wird gezeigt, warum aus rechtlichen, technologischen und prozessbedingten Gründen in 

absehbarer Zeit nicht gänzlich auf Berufskraftfahrer verzichtet werden kann [NOROSCHAT & JAN-

SEN 2019, S. 63 ff.; JANSEN & NOROSCHAT 2020, S. 96 ff.]. 

Für das soziotechnische Arbeitssystem mit den Systemelementen Arbeitsaufgabe, Fahrer 

und automatisierter LKW werden die folgenden Forschungsfragen am Beispiel des Berufskraft-

fahrers der Zukunft beantwortet: 

- Welche Arbeitsaufgaben eignen sich am besten dafür, zusätzlich durch den Berufskraft-

fahrer der Zukunft während einer automatisierten Fahrt in einem LKW ausgeführt zu 

werden? 

- Welche Kompetenzen benötigt der Berufskraftfahrer der Zukunft, um den Anforderungen 

durch die Technologie des automatisierten Fahrens und die zusätzlichen Arbeitsaufga-

ben gerecht zu werden? 

Ziel ist es, ein Konzept zur Nutzung von Effizienzpotenzialen während einer automatisierten 

Fahrt zu entwickeln, und am Beispiel des Berufskraftfahrers anzuwenden. Darauf aufbauend 

wird ein Kompetenzmodell erarbeitet, das die für Berufskraftfahrer der Zukunft notwendigen 

Kompetenzen abbildet. 
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Ein solches Kompetenzmodell ist essenziell, um die betroffenen Fahrer frühzeitig auf neue 

Arbeitsaufgaben sowie den Umgang mit der Technologie des automatisierten Fahrens vorzube-

reiten. Dies ist wichtig, weil die notwendigen Kompetenzen nicht kurzfristig erlernt, sondern weit 

im Voraus durch emotions- und motivationsaktivierende Lernprozesse entwickelt werden müs-

sen [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. XXII]. Darüber hinaus ist in einem soziotechnischen System 

neben der Technologie der Mensch ein entscheidender Erfolgsfaktor, der aufgrund des allge-

genwärtigen Mangels an qualifizierten Berufskraftfahrern gleichzeitig einen Engpass darstellt 

[JÄGER 2017, S. 1]. 

Es wird ein Beitrag dazu geleistet, die Zukunft des automatisierten Fahrens zu gestalten, 

und am Beispiel des Berufskraftfahrers Potenziale einer Weiterentwicklung der Logistikbranche 

aufzuzeigen. 

Aufbau der Arbeit 

Nachfolgend wird der Aufbau der Arbeit beschrieben. Die einzelnen Kapitel werden inhaltlich 

skizziert und die Zusammenhänge verdeutlicht (siehe Abbildung 1-1). 

In Kapitel 1 werden die Ausgangssituation, die zentrale wissenschaftliche These, die resul-

tierenden Forschungsfragen sowie der Aufbau der Arbeit dargestellt. 

In Kapitel 2 werden begriffliche Klärungen sowie Statistiken und Trends bezüglich des Fah-

rens in der Logistik recherchiert und erstellt. Diese dienen als Grundlage für eine Definition so-

wie ein Strukturierungskonzept zum automatisierten Fahren. Im Weiteren wird automatisiertes 

Fahren als Gegenstandsbereich dieser Arbeit abgegrenzt. Anhand der erarbeiteten Struktur 

wird der aktuelle Stand zum automatisierten Fahren in technologischer, rechtlicher und prozess-

technischer Hinsicht analysiert und veranschaulicht. 

In Kapitel 3 wird die wissenschaftliche These dieser Arbeit untermauert, indem anknüpfend 

an Kapitel 2, die zu erwartenden Entwicklungen des automatisierten Fahrens sowie die resul-

tierenden Chancen und Herausforderungen für Transportunternehmen analysiert werden. 

In Kapitel 4 wird der aktuelle Stand der Technik bezüglich des Kompetenzmanagements in 

Hinblick auf Kompetenzdefinition, Kompetenzmodell, Kompetenzmodellierung, Erfassung, Re-

flektion, Verteilung und Entwicklung von Kompetenzen dargestellt. 

Im Zuge von Kapitel 5 wird eine Methodik zur Modellierung von Kompetenzen erarbeitet, 

welche als Grundlage zur Entwicklung des Kompetenzmodells für Berufskraftfahrer der Zukunft 

dient. Im Einzelnen werden die anforderungsgerechten Elemente (Kompetenzmodelltyp, Struk-

tur des Kompetenzmodells, Skalierung des Kompetenzmodells) sowie der grundsätzliche Mo-

dellierungsprozess definiert. 

In Kapitel 6 wird ein Jobprofil des Berufskraftfahrers (aktueller Stand) erstellt, das den Job 

des Berufskraftfahrers ohne den Einfluss des automatisierten Fahrens abbildet. Hierzu wird ein 

Job-Profiling Werkzeug verwendet, dass für den speziellen Anwendungsfall angepasst wird. 

Aufbauend auf das Job-Profil Berufskraftfahrer (aktueller Stand) wird ein Kompetenzmodell für 

den Berufskraftfahrer (aktueller Stand) abgeleitet. 
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Abbildung 1-1: Aufbau der Arbeit   

Diese Analyse des Ist-Zustandes ist die Grundlage für die Erstellung eines Jobprofils und eines 

Kompetenzmodells für den Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren) (siehe Kapitel 7) und 

dient als Anknüpfungspunkt für die Erarbeitung von potenziellen zusätzlichen Arbeitsaufgaben 

(siehe Kapitel 8). 

Im Rahmen von Kapitel 7 werden das Jobprofil und das Kompetenzmodell für Berufskraft-

fahrer (automatisiertes Fahren) erarbeitet. Dafür wird untersucht, welche Anforderungen durch 

automatisiertes Fahren an den Fahrer gestellt werden und inwiefern sich das Jobprofil und das 

Kompetenzmodell (aktueller Stand) unter diesem Einfluss verändern. Dabei wird ausschließlich 

der Umgang mit der Technologie des automatisierten Fahrens selbst betrachtet. Nicht berück-



Fahren in der Logistik 

4 

sichtigt werden zunächst die Anforderungen durch mögliche zusätzliche Aufgaben, die ein Fah-

rer während einer automatisierten Fahrt ausführt. Diese werden an späterer Stelle berücksich-

tigt (siehe Kapitel 10). 

In Kapitel 8 werden anschlussfähige Arbeitsaufgaben recherchiert und analysiert, die durch 

einen Berufskraftfahrer während der automatisierten Fahrt ausgeführt werden können. Die po-

tenziellen Arbeitsaufgaben (zum Beispiel „Angebote ausarbeiten“) werden zu neuen Tätigkeiten  

für Berufskraftfahrer der Zukunft (zum Beispiel „Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung“) zu-

sammengefasst, wobei eine Tätigkeit eine Menge an Arbeitsaufgaben umfasst, die durch einen 

Fahrer während einer automatisierten Fahrt ausgeführt werden.  

Im Zuge von Kapitel 9 werden die in Kapitel 8 erarbeiteten potenziellen Arbeitsaufgaben 

für das automatisierte Fahren validiert und bewertet. Dafür wird eine Expertenbefragung mithilfe 

eines Fragebogens sowie qualitativer Interviews durchgeführt. Darüber hinaus wird eine Vorge-

hensweise zur Analyse der Befragungsergebnisse erarbeitet. Damit werden diese in ein Ran-

king überführt, das zeigt, welche potenziellen zusätzlichen Arbeitsaufgaben besonders für eine 

automatisierte Fahrt geeignet sind. 

In Kapitel 10 werden durch Synthese des „Jobprofils für Berufskraftfahrer automatisiertes 
Fahren“ sowie des „Kompetenzmodells Berufskraftfahrer automatisiertes Fahren“ (siehe Kapitel 

7) mit den erarbeiteten und validierten zusätzlichen Arbeitsaufgaben für das automatisierte Fah-

ren (siehe Kapitel 8 & 9) Jobprofile und entsprechende Kompetenzmodelle für Berufskraftfah-

rer der Zukunft erarbeitet. 

In Kapitel 11 erfolgt die Zusammenfassung der Ergebnisse und in Kapitel 12 wird das re-

sultierende Nutzenpotenzial beschrieben. 

 

 Fahren in der Logistik 2

In diesem Kapitel werden begriffliche Klärungen sowie Statistiken und Trends bezüglich des 

Fahrens in der Logistik recherchiert und erarbeitet. Darauf aufbauend werden eine Definition 

sowie ein Strukturierungskonzept für das automatisierte Fahren entwickelt und automatisiertes 

Fahren wird als Gegenstandsbereich für diese Arbeit abgegrenzt. Anhand der erarbeiteten 

Struktur wird der aktuelle Stand zum automatisierten Fahren in technologischer, rechtlicher und 

prozesstechnischer Hinsicht dargestellt. 

Fahren ist laut Duden definiert als:  

„ein Fahrzeug […] lenken, steuern“ [BIBLIOGRAPHISCHES INSTITUT GMBH o.J.]. 

Im Kontext der Logistik ist „Fahren“ der Verkehrslogistik zuzuordnen. Bezugnehmend auf 

die allgemeinen Logistikdefinitionen nach JÜNEMANN & SCHMIDT (2000) definiert CLAUSEN 

Verkehrslogistik als: 

„wissenschaftliche Lehre von der Planung, Steuerung und Überwachung der Material-, Perso-

nen-, Energie- und Informationsflüsse in […] Verkehrssystemen“ [CLAUSEN 2013, S. 4]. 

Die in dieser Arbeit verwendete Definition von Fahren in der Logistik bezieht sich auf Mate-

rialflüsse sowie auf innerbetriebliche und außerbetriebliche Verkehrssysteme. Darüber hinaus 
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werden unter Fahrzeugen flurgebundene und gleislose Fahrzeuge sowie Fahrzeuge für den 

Straßenverkehr verstanden, wodurch beispielsweise Schienen-, Luft- und Seeverkehr nicht be-

trachtet werden. Zusammenfassend wird Fahren in der Logistik im Kontext dieser Arbeit somit 

wie folgt definiert: 

Das Lenken und Steuern eines unstetigen und gleislosen flur- oder straßengebundenen Fahr-

zeugs zum Transport von Material in innerbetrieblichen und außerbetrieblichen Verkehrssyste-

men [CLAUSEN 2013, S. 4; JÜNEMANN & SCHMIDT 2000, S. 2]. 

Aufbauend auf diese Definition werden im Folgenden Trends und Statistiken bezüglich des 

Fahrens in der Logistik dargestellt. 

Weltweit hat die Logistik ein Marktvolumen von ca. 4.200 Mrd. Euro und liegt damit im Bran-

chenvergleich auf Platz drei [MIODRAG 2013, S. 7]. Der europäische Logistik-Markt verzeichnete 

in 2017 ein Marktvolumen von 1.050 Mrd. Euro, wobei Deutschland mit ca. 25 Prozent einen 

vergleichsweise hohen Anteil hatte [GROTEMEIER 2018]. Gemessen an der Wertschöpfung von 

Logistikdienstleistungen hat das Transportgeschäft einen Anteil von über einem Drittel [MIO-

DRAG 2013, S. 7]. Der Straßengüterverkehr wiederum erbringt mit mehr als 70 % den Großteil 

der Transportleistung, was seine immense Bedeutung für die Wirtschaft unterstreicht. Progno-

sen zufolge wird sich das auch bis 2025 nicht signifikant ändern [WITTENBRINK 2014, S. 1 ff.]. 

Nachdem das Transportaufkommen auf der Straße in den letzten Jahren kontinuierlich gestie-

gen ist, wird erwartet, dass sich dieser Trend in Zukunft fortsetzt (siehe Abbildung 2-1) [STA-

TISTA GMBH O.J.]. 

 
Abbildung 2-1: Transportaufkommen im Straßenverkehr in Deutschland i. A. a. [Statista GmbH o.J.] 

Die Gründe für die dominante Rolle des Straßengüterverkehrs sind u. a. steigende Kundenan-

forderungen bezüglich kurzer Lieferzeiten und hoher Variantenvielfalt, welchen durch eine flä-

chendeckende Infrastruktur, zumeist geringen Transportzeiten und häufigen Direktverbindun-

gen zwischen Quelle (Versender) und Senke (Empfänger) Rechnung getragen wird [ARNDT 

2015, S. 1 ff.; DABIDIAN & LANGKAU 2013, S. 137 ff.]. 

Obwohl auch für die nächsten Jahre ein steigendes Transportaufkommen prognostiziert 

wird (siehe Abbildung 2-1), verzeichnen die Transportmärkte seit 2009 zunehmende Schwan-

kungen der Transportmengen, die sich aus der Abhängigkeit zwischen der konjunkturellen Lage 

und der Transportleistung ergeben. Diese sogenannte Volatilität erschwert es Unternehmen, 
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den richtigen Zeitpunkt für Investitionen zu bestimmen und führt häufig zu steigenden Kosten. 

Gründe sind Zusatzkosten für den kurzfristigen Ausgleich von Auftragsspitzen oder nicht ausge-

lastete Kapazitäten. Hierbei rechnen neben deutschen Unternehmen auch Unternehmen im 

internationalen Bereich mit einer Verstärkung dieses Trends [DABIDIAN & LANGKAU 2013, S. 137 

ff.; WITTENBRINK 2014, S. 8 ff.]. 

Eine akute Herausforderung vor dem Hintergrund der Volatilität stellt für Unternehmen die 

Beschaffung von Fahrpersonal zum Ausgleich von Auftragsspitzen dar. Erschwert wird diese 

Aufgabe durch einen erheblichen Fachkräftemangel an qualifizierten Fahrern. Gründe hierfür 

liegen u. a. in der mangelnden Attraktivität des Berufs, denn aufgrund einer intensiven Wettbe-

werbssituation sowie eines hohen Kostendrucks können viele Unternehmen nicht in angemes-

sener Weise Rücksicht auf die Bedürfnisse der Mitarbeiter nehmen. Hinzu kommen eine an-

steigende Verkehrsbelastung sowie geringe Parkplatzkapazitäten an Autobahnen. Darüber hin-

aus hat sich in den letzten Jahren das Ansehen von Fahrern in der öffentlichen Wahrnehmung 

wesentlich verschlechtert [JÄGER 2017, S. 1]. Verschärft wird die Situation durch einen fort-

schreitenden demografischen Wandel. Als Folge der stetigen Abnahme der Gesamtbevölke-

rung und einem prozentualen Anstieg der Alterskohorte der über 50-Jährigen sinkt die Anzahl 

an potenziellen Fahrern und steigt das Durchschnittsalter der verbliebenen Fahrer erheblich 

[VON RANDOW 2008, S. 50]. Demzufolge wird befürchtet, dass in den kommenden zehn bis fünf-

zehn Jahren 250.000 bis 315.000 Fahrer aus dem Berufsleben ausscheiden, was ca. 40 Pro-

zent des gesamten Fahrpersonals entspricht und nach aktuellem Trend nicht adäquat ersetzt 

werden kann [JÄGER 2017, S. 1]. 

Insbesondere vor dem Hintergrund rasanter technologischer Entwicklungen, wie dem auto-

matisierten Fahren, besteht die Gefahr, dass sich der Mangel an qualifizierten Fahrern zuneh-

mend verschärft, da die Anforderungen an zukünftige Fahrer steigen werden. Gleichzeitig bietet 

dieser Trend jedoch auch die Chance, dass das Berufsbild des Fahrers durch ein erweitertes 

Aufgabenspektrum attraktiver wird. Der Grund ist, dass der Fahrer zunehmend durch die Sen-

sorsysteme des LKW entlastet wird und sich dadurch auf andere Arbeitsaufgaben konzentrieren 

kann. Darüber hinaus ist eine technologische Entwicklung zwingend notwendig, da sie dazu 

beitragen kann, das steigende Transportaufkommen durch eine erhöhte Effizienz besser zu 

bewältigen. Die Voraussetzung ist allerdings, den Fahrer durch geeignetes Kompetenzma-

nagement frühzeitig auf die neuen Herausforderungen vorzubereiten [BUNDESVERBAND DER 

DEUTSCHEN INDUSTRIE e. V. 2017, S. 6 ff.]. 

2.1 Automatisiertes Fahren in der Logistik 

Bezugnehmend auf die in Kapitel 2 hergeleitete Definition von Fahren in der Logistik wird au-

tomatisiertes Fahren in der Logistik in dieser Arbeit definiert als: 

„Das automatisierte Lenken und Steuern eines unstetigen und gleislosen flur- oder straßenge-

bundenen Fahrzeugs zum Transport von Material in innerbetrieblichen und außerbetrieblichen 

Verkehrssystemen“ [CLAUSEN 2013, S. 4; JÜNEMANN & SCHMIDT 2000, S. 2]. 

Zur Verdeutlichung des Standes der Technik in Bezug auf das automatisierte Fahren wer-

den im Folgenden zunächst aktuelle Anwendungsfälle in der Logistik dargestellt, bei denen eine 

automatisierte Fahrt ohne Fahrer möglich ist. Diese beschränken sich derzeit auf die innerbe-
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triebliche Logistik sowie auf den Außenbereich von nicht öffentlich zugänglichen Betriebsgelän-

den. In diesem Zuge findet die Einordnung des Gegenstandsbereiches der vorliegenden Arbeit 

in den Kontext des automatisierten Fahrens allgemein statt, der sich auf den zukünftigen An-

wendungsfall auf öffentlichen Straßen bezieht (siehe Abbildung 2-2). 

Es erfolgt eine Strukturierung von Systemen für den Innenbereich sowie den Außenbereich 

auf privatem Gelände anhand des Automatisierungsgrads in Bezug auf das automatisierte Fah-

ren, welche sich an der VDI 2510 („Fahrweg vom Menschen vorgegeben“ oder „Fahrweg nicht 
vorgegeben“) orientiert. Für jede Ausprägung wird ein bereits realisierter Anwendungsfall aufge-

führt (siehe Kapitel 2.1.1 und Kapitel 2.1.2). 

Im Weiteren werden der Stand der Technik sowie der rechtliche Rahmen in Bezug auf au-

tomatisiertes Fahren auf öffentlichen Straßen dargestellt. Dabei erfolgt eine Präzisierung des 

Gegenstandsbereiches dieser Arbeit anhand der fünf Automatisierungsstufen „Unterstütztes 

Fahren“, „Teilautomatisiertes Fahren“, „Hochautomatisiertes Fahren“, „Vollautomatisiertes Fah-

ren“ und „Autonomes Fahren“ (siehe Kapitel 2.1.3). 

 
Abbildung 2-2: Struktur des automatisierten Fahrens  weiterentwickelt nach [VDI 2510, BRUDER 2016] 

2.1.1 Automatisiertes Fahren im Innenbereich 

Automatisiertes Fahren in der Logistik findet seit 1950 in Form von Fahrerlosen Transportfahr-

zeugen (FTF) bzw. Fahrerlosen Transportsystemen (FTS) statt. In Deutschland werden FTF 

seit ca. 1960 eingesetzt. Das Ziel war es, die Personalkosten zu senken und gleichzeitig den 

Materialfluss zu optimieren, um damit u. a. den Ideen des Taylorismus zur Erhöhung der Pro-

duktivität durch die Verbesserung von Arbeitsabläufen gerecht zu werden [FLÄMING 2015, S. 

378 ff., VAHRENKAMP 2013]. Nach VDI 2510 sind FTF als: „ […] flurgebundene Fördermittel mit 
eigenem Fahrantrieb, die automatisch gesteuert und berührungslos geführt werden.“ definiert 

[VDI 2510, S. 7]. Ein FTS ist ein System, das mehrere FTF beinhaltet [VDI 2510]. 

Im Innenbereich werden FTS häufig für den Materialfluss zwischen der Produktion und der 

Montage, im Warenein- und -ausgang oder in der Kommissionierung eingesetzt. Insgesamt 

existieren vielfältige Einsatzmöglichkeiten und Ausführungen von FTS. Zum Schutz der Mitar-

beiter sind Sicherheitssysteme in FTS integriert. Anfänglich wurden hier vermehrt taktile, me-

chanische Bügel oder Bumper verwendet. Heute werden u. a. Laserscanner oder Ultra-

schallsensoren in Kombination mit anderen Sensoren eingesetzt [ULLRICH 2014, S. 1 ff.; VDI 

2510]. 

Die Fahrzeugsteuerung erfolgt durch unterschiedliche Verfahren. Zur Navigation der Fahr-

zeuge werden beispielsweise stromführende Leiter im Hallenboden, aktiv-induktive Leitspuren, 

Magnetbänder, optische Leitspuren, Bodenmarken (Metall, Magnet, Transponder) oder La-
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serscanner und Kamerasysteme kombiniert mit digitalen Umgebungskarten verwendet [FLÄ-

MING 2015, S. 378 ff.]. 

Ein praktisches Beispiel für Systeme mit durch den Menschen vorgegebenem Fahrweg ist 

das von DS Automation im Motorradwerk Berlin-Spandau der BMW-Group installierte FTS für 

die Montagelinie. Dabei erfolgt die Navigation über Induktionsschleifen im Boden, wodurch nicht 

nur Start und Ziel, sondern auch der genaue Fahrweg im Vorfeld durch den Menschen vorge-

geben werden [O.A. 2018]. 

Eine dezentrale Steuerung mit nicht vorgegebenem Fahrweg liegt beispielsweise bei dem 

autonomen FTF „TORsten“ der Torwegge GmbH & Co. KG vor. Hier erfolgt die Navigation nach 

Übermittlung einer Zielposition per autonomer Freiraumnavigation. Mittels Daten, die mit einem 

Laserscanner aufgenommen werden, kann das FTF seine Position bestimmen sowie dynami-

sche Hindernisse umfahren (siehe Abbildung 2-3) [TORWEGGE GMBH & CO. KG O.J.]. 

 
Abbildung 2-3: FTF mit nicht vorgegebenem Fahrweg (eigene Aufnahme) 

2.1.2 Automatisiertes Fahren im Außenbereich auf privatem Gelände 

Einsatzfelder automatisierter Fahrzeuge im Außenbereich von privatem Gelände sind bei-

spielsweise FTF für Schwertransporte, für werksinterne Shuttle-Verkehre oder den Container-

transport innerhalb von Container-Terminals [FLÄMING 2015, S. 381 ff., GÖTTING KG O.J.]. 

Als beispielhafter Anwendungsfall für automatisiertes Fahren im Außenbereich mit durch 

den Menschen vorgegebenem Fahrweg sei das E-Wiesel AGV von Kamag genannt (siehe Ab-

bildung 2-4). Dieses ist ein automatisiertes Fahrzeug mit Kofferaufbau zum Transport von bis 

zu 14 Europaletten. Das AGV navigiert über im Boden integrierte Transponder und verwendet 

mechanische Bumper und Laserscanner als Sicherheitssystem zur Vermeidung von Unfällen 

[BURGDORF 2017, S. 58]. 
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Abbildung 2-4: AGV mit nicht vorgegebenem Fahrweg im Außenbereich (Abbildung mit freundlicher Ge-

nehmigung der Transporter Industry International Sales GmbH & Co. KG) 

Ein internationales Beispiel für ein automatisiertes Fahrzeug für den Außenbereich mit nicht 

vorgegebenem Fahrweg ist das Autonomous Haul System (AHS). Der von dem Unternehmen 

Komatsu produzierte Muldenkipper wird bereits seit den 1990er Jahren zum Beispiel in einer 

Eisenerzmine in Australien eingesetzt, um Grubenaushub autonom zu transportieren. Dabei 

erfolgt die Navigation per GPS und es werden Radar- und Lasersensoren zur Kollisionsvermei-

dung verwendet [SCHWAN 16, GRASSER et al. 2017, S. 27, GOODBODY 2015]. Durch den fahrer-

losen Betrieb der AHS können die Schwierigkeit qualifiziertes Fahrpersonal zu akquirieren so-

wie die komplexen logistischen Anforderungen der Personaleinsatzplanung und des Personen-

transfers entschärft werden [FLÄMING 2015, S. 382]. 

2.1.3 Automatisiertes Fahren auf öffentlichen Straßen 

Im Folgenden werden der Stand der Technik sowie der rechtliche Rahmen in Bezug auf das 

automatisierte Fahren auf öffentlichen Straßen dargestellt. Dabei liegt der Fokus darauf, auto-

matisiertes Fahren auf öffentlichen Straßen als Gegenstand dieser Arbeit – bezogen auf die 

unterschiedlichen Automatisierungsgrade – zu definieren. 

Automatisiertes Fahren wird je nach Definition und Automatisierungsgrad auch als pilotier-

tes, automatisches oder autonomes Fahren bezeichnet. Dabei wird ein Teil bzw. die gesamte 

Fahrzeugführung dauerhaft oder temporär vom Fahrzeug übernommen [ELEKTRONIK-ZEIT O.J.]. 

Die Fahraufgabe umfasst das Lenken, das Beschleunigen, das Bremsen, die Geschwindig-

keitsregulierung sowie den Spurwechsel. Im Zuge dessen werden Informationen über das Stra-

ßennetz auf der Navigationsebene, die Verkehrssituation auf der Bahnführungsebene sowie die 

Fahrbahnoberfläche auf der Stabilisierungsebene benötigt [DONGES 1982, S. 183 ff.]. Die Navi-

gationsebene betrachtet die strategische Planung. Diese beinhaltet die Auswahl der Route, die 

Prognose der benötigten Fahrzeit sowie die Anpassung der Route bei Staus oder Streckensper-

rungen. Die Bahnführungsebene definiert in Abhängigkeit von auftretenden Hindernissen den 

gewünschten Bewegungspfad des Fahrzeugs, wie beispielsweise den Fahrstreifen, den Ab-

stand zum Seitenstreifen oder die Geschwindigkeit. Die Stabilisierungsebene umfasst Lenkbe-
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wegungen, Bremsmanöver oder Beschleunigungsvorgänge mit dem Ziel, bei Abweichungen 

den gewünschten Bewegungspfad wiederherzustellen [DONGES 1982, S. 183 ff.]. Zur Klassifi-

zierung der Automatisierungsgrade bzw. Autonomiestufen (Level) existieren unterschiedliche 

Definitionen. Beispiele sind die SAE J3016 in den USA oder die Definition der Bundesanstalt für 

Straßenwesen (BaSt) in Deutschland [ELEKTRONIK-ZEIT O.J.; GASSER et al. 2012, S. 9]. 

Um den Gegenstandsbereich dieser Arbeit einzugrenzen, wird die Definition des Bundesmi-

nisteriums für Verkehr und digitale Infrastruktur herangezogen, die die Definition der BaSt um 

den Automatisierungsgrad autonomes bzw. fahrerloses Fahren erweitert (siehe Abbildung 

2-5). 

 
Abbildung 2-5: Stufen des automatisierten Fahrens  weiterentwickelt nach [Bruder 2016, Bundesministeri-

um für Verkehr und digitale Infrastruktur 2017] 

Im Rahmen von Stufe null („keine Automatisierung“) wird die gesamte Fahraufgabe dauerhaft 

durch den Fahrer übernommen.  

In Stufe eins („Unterstütztes Fahren“) führt der Fahrer selbstständig die Quer- oder Längs-

führung des Fahrzeugs aus. Andere Fahraufgaben werden begrenzt durch das System gesteu-

ert, wobei der Fahrer das System dauerhaft überwachen muss. Ein Beispiel ist die Längsfüh-

rung des Fahrzeugs durch adaptive Abstands- und Geschwindigkeitsregelung. Im Zuge von 

Stufe zwei („Teilautomatisiertes Fahren“) übernimmt das System temporär die Quer- und 

Längsführung. Auch hier muss das System weiterhin vom Fahrer überwacht werden und eine 

Übernahme der Fahrzeugführung muss jederzeit gewährleistet sein. Stufe drei („Hochautomati-
siertes Fahren“) bedeutet, dass das System für einen bestimmten Zeitraum die Quer- und 

Längsführung steuert. Der wesentliche Unterschied zu Stufe zwei liegt darin, dass der Fahrer 

das System nicht überwachen, jedoch notfalls innerhalb einer definierten Zeit eingreifen muss. 

Dabei werden Systemgrenzen durch die Technologie erkannt und der Fahrer wird automatisch 

zur Übernahme aufgefordert. Während das System die Fahraufgabe durchführt, kann der Fah-

rer ab Stufe drei weitere Aufgaben, wie zum Beispiel E-Mails schreiben, ausführen. Bei Stufe 

vier („Vollautomatisiertes Fahren“) wird die Fahraufgabe für eine definierte Fahrstrecke voll-

ständig durch das System übernommen. Der Fahrer muss das System während dieser Zeit 

nicht überwachen und auch nicht eingreifen. Das System kann den Fahrer zwar auffordern, die 



Fahren in der Logistik 

11 

Steuerung zu übernehmen, reagiert dieser jedoch nicht, ist das System in der Lage, das Fahr-

zeug eigenständig in einen risikominimalen Zustand zu überführen, wie beispielsweise das 

Fahrzeug am Straßenrand zu parken. Erst am Ende der definierten Fahrt muss der Fahrer wie-

der die Kontrolle über das Fahrzeug übernehmen. Die höchste Ausprägungsstufe des automa-

tisierten Fahrens ist Stufe fünf („Autonomes Fahren“). Hierbei wird kein Fahrer mehr benötigt 
und das Fahrzeug kann auch ohne Besatzung am Verkehr teilnehmen [BRUDER 2016; BUNDES-

MINISTERIUM FÜR VERKEHR UND DIGITALE INFRASTRUKTUR 2017; GASSER et al. 2012, S. 9]. 

Im Rahmen dieser Arbeit wird automatisiertes Fahren mit der Automatisierungsstufe vier de-

finiert (siehe Abbildung 2-5). Die Stufen null bis drei werden nicht betrachtet, da der Fahrer hier 

kaum in der Lage ist, während der Fahrt andere Arbeitsaufgaben auszuführen. Die Stufe fünf 

fällt ebenfalls aus der Betrachtung heraus, weil ein vollständiger Wegfall des Fahrers zunächst 

nicht zu erwarten ist, da dies einen massiven Eingriff in die logistische Prozesskette zur Folge 

hätte. So sind Fahrer u. a. für das Be- und Entladen des Fahrzeugs, die Ladungssicherung so-

wie die zielgenaue Endzustellung zuständig [FLÄMING 2017]. Darüber hinaus werden Fahrer in 

absehbarer Zeit weiterhin als „Reservepiloten“ benötigt, die aus Sicherheitsgründen in der Lage 

sein müssen, das Steuer zu übernehmen, wenn das System sie dazu auffordert [HOLZER 2016; 

KREMPL 2017; PREM 2016; § 1a StVG; § 1b StVG]. Die entsprechenden technologischen und 

rechtlichen Hintergründe werden im Weiteren beschrieben. 

Gesetzlicher Rahmen 

In Deutschland existiert ein rechtlicher Rahmen, der automatisiertes Fahren unter bestimmten 

Bedingungen bis zur vierten Stufe (vollautomatisiertes Fahren) ermöglicht (siehe Abbildung 

2-5) [DEUTSCHER BUNDESTAG 2018, S. 4 ff.]. Insbesondere die folgenden Rechtsnormen bzw. 

internationalen Vorgaben sind in diesem Zusammenhang maßgeblich: 

 Wiener Übereinkommen über den Straßenverkehr (WÜ) 

 § 1a StVG 

 § 1b StVG 

 UN-ECE-Regelung Nr. 79 

 Art. 20 der Rahmenrichtlinie 2007/46/EG 

Nachdem durch das Wiener Übereinkommen (WÜ) sowie das Straßenverkehrsgesetz (StVG) in 

der Vergangenheit lediglich die Automatisierungsstufen eins und zwei zulässig waren, besteht 

heute ebenfalls eine rechtliche Grundlage für die Stufen drei und vier. Der Grund liegt in ent-

sprechenden Rechtsänderungen auf nationaler (StVG) und internationaler (WÜ) Ebene [DEUT-

SCHER BUNDESTAG 2018, S. 4 ff.]. 

Zunächst gab es 2014 eine Änderung von Art. 8 Abs. 5 des WÜ, welche am 23.03.2016 in 

Kraft getreten ist. Diese besagt u. a., dass:  

„Fahrzeugsysteme, die einen Einfluss auf das Führen eines Fahrzeugs haben […], gelten als 

vereinbar mit Absatz 5 und Artikel 13 Absatz 1, wenn diese Systeme vom Führer übersteuert 

oder abgeschaltet werden können“ [BUNDESGESETZBLATT 2016, S. 1307]. 

Nachdem laut Art. 8 Abs. 5 sowie Art. 13 Abs. 1 des WÜ ein Fahrzeug auf öffentlichen Stra-

ßen bisher jederzeit durch einen Fahrer beherrscht werden musste, sind laut WÜ somit aktuell 

auch automatisierte Systeme der Stufen drei und vier zulässig, wenn diese vom Fahrzeugführer 

übersteuert oder abgeschaltet werden können. Autonome Fahrzeuge bleiben zunächst unzu-
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lässig, da die Notwendigkeit besteht, dass jederzeit ein Fahrer zugegen sein muss, der das 

System übersteuern bzw. abschalten kann [BUNDESGESETZBLATT 2016, S. 1306 ff.]. Neben der 

Änderung des WÜ wurde mit Wirkung vom 21. Juni 2017 das StVG um die §§ 1a und 1b erwei-

tert. Laut § 1b StVG ist folglich der Einsatz von hoch- und vollautomatisierten Fahrzeugen (Stu-

fe drei und vier) unter bestimmten Bedingungen möglich. In diesem Zusammenhang schreibt 

§ 1b StVG beispielsweise vor, dass sich der Fahrer zwar vom Verkehrsgeschehen abwenden 

darf, jedoch derart wahrnehmungsbereit bleiben muss, dass er die Fahrzeugsteuerung wieder 

übernehmen kann, wenn das System ihn dazu auffordert oder er erkennt, dass die bestim-

mungsgemäße Verwendung nicht mehr erfolgen kann. Aus technologischer Sicht ist es insbe-

sondere für Stufe drei und vier wichtig, dass die Reichweite der Sensoren ausreichend ist, da-

mit der Fahrer frühzeitig gewarnt werden kann und damit sich das System selbsttätig in einen 

risikominimalen Systemzustand zurückführen kann. Autonome bzw. fahrerlose Fahrzeuge blei-

ben auch bezüglich der geänderten StVG unzulässig [§ 1a StVG; § 1b StVG; DEUTSCHER BUN-

DESTAG 2018, S. 4 ff.]. 

Ein weiterer rechtlicher Aspekt ist die Zulassung von hoch- oder vollautomatisierten Fahr-

zeugen. Für eine Zulassung muss ein Fahrzeug entweder den internationalen Anforderungen 

der UN/ECE Regelung Nr. 79 entsprechen oder es muss eine EG-Ausnahmetypgenehmigung 

nach Art. 20 der Rahmenrichtlinie 2007/46/EG erfolgen [DEUTSCHER BUNDESTAG 2018, S. 4 ff.]. 

Auf internationaler Ebene sind derzeit die Voraussetzungen für die UN/ECE Regelung 

Nr. 79 nicht gegeben. Danach sind derartige Fahrzeuge nur bis zu einer Geschwindigkeit von 

12 km/h vorgesehen [UNGERN-STERNBERG 2017, S. 299]. Aktuell wird diese Regelung überar-

beitet, sodass in Zukunft übersteuerbare automatisierte Lenkanlagen bis zu einer Geschwindig-

keit von 130 km/h zulässig sein sollen [UNGERN-STERNBERG 2017, S. 301]. Da dies aber noch 

nicht der Fall ist, ist zum heutigen Zeitpunkt eine EG-Ausnahmetypgenehmigung nach Art. 20 

der Rahmenrichtlinie 2007/46/EG notwendig [LANGE 2017, S. 349]. Demzufolge kann für neue 

Technologien mit Zustimmung der Europäischen Kommission eine EG-Typengenehmigung er-

teilt werden, selbst wenn die Anforderungen der UN/ECE Regelung Nr. 79 nicht erfüllt werden. 

Durch § 1a Abs. Nr. 3 StVG ist sichergestellt, dass automatisierte Fahrfunktionen, die auf einer 

derartigen Typengenehmigung beruhen, betrieben werden dürfen. In Deutschland ist die zu-

ständige Behörde für die EG-Typengenehmigung das Kraftfahrt-Bundesamt [DEUTSCHER BUN-

DESTAG 2018, S. 4 ff.]. 

Technologie 

Im Folgenden wird die grundlegende Funktionsweise von automatisierten Fahrzeugen skizziert 

(siehe Abbildung 2-6). Dies dient einer schematischen Vorstellung, wie automatisiertes Fahren 

auf öffentlichen Straßen aus technischer Sicht funktionieren kann, wobei zu erwähnen ist, dass 

sich bisher kein einheitliches Konzept etabliert hat. Vielmehr verfolgen Hersteller und Entwickler 

im Detail unterschiedliche Herangehensweisen, um automatisiertes Fahren zu realisieren. 

Zur Erfassung des näheren Umfeldes verfügen automatisierte Fahrzeuge über unterschied-

liche Sensoren. In Abbildung 2-6 wird eine beispielhafte Anordnung möglicher Sensoren ge-

zeigt. Je nach Hersteller variieren die Anzahl und Art der verwendeten Sensorik. Während bei-

spielsweise die meisten international bedeutenden Hersteller, wie etwa die Google Tochter 

Waymo auf Light Detection and Ranging (LIDA) setzen, verzichtet Tesla gänzlich auf diese 

Technologie [OHNSMAN 2019]. 
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Abbildung 2-6: Beispielhafte Funktionsweise eines automatisierten Fahrzeugs weiterentwickelt nach [Reif 

2010, S. 130] 

Allgemein eignen sich für weiter entfernte Objekte insbesondere Radar sowie Lidar (siehe 1 und 

3 in Abbildung 2-6). Ein Beispiel sind Adaptive Cruise Control (ACC)-Systeme, welche mit 

Long-Range-Radarsensoren (LRR) arbeiten. Der Frequenzbereich liegt hier bei ca. 76,5 GHz 

und es wird der Bereich bis zu 200 Meter Entfernung überwacht. Dadurch können beispielswei-

se vorausfahrende Autos erkannt werden, um die Geschwindigkeit entsprechend anzupassen 

[REIF 2010, S. 130]. 

Ein LIDAR sendet einen Laserpuls und misst die Zeit bis das Licht von der anvisierten Stelle 

reflektiert wurde. Dadurch kann der Abstand zum jeweiligen Objekt berechnet werden. Das LI-

DAR hat i. d. R. eine Reichweite von bis zu 150 Metern. Durch die Verwendung von mehreren 

Laserstrahlen kann auf diese Weise eine dreidimensionale Punktwolke der Umgebung erzeugt 

werden, die ein automatisiertes Fahrzeug zur Navigation nutzt. Radarsensoren sind im Ver-

gleich zu LIDAR weniger anfällig gegenüber schlechtem Wetter, wie etwa Nebel. Dafür liefert 

LIDAR typischerweise eine höhere Detailschärfe bei der Darstellung des Raumes [RITZ 2018, 

S. 42 ff.]. 

Ein Nachteil von Radar- und Lidarsensoren liegt darin, dass im Vergleich zu Kamerasyste-

men die Außenabmessungen von Objekten weniger genau dargestellt und außerdem keine 

Texturinformationen erfasst werden [DIETMAYER 2015, S. 422 ff.]. Im Bereich von bis zu 150 
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Metern können zusätzlich auf Infrarottechnik basierende Kamerasysteme verwendet werden, 

um bei Dunkelheit das Geschehen vor dem Fahrzeug zu überwachen (siehe 2 in Abbildung 

2-6) [REIF 2010, S. 130].  

Im Nahbereich können Ultraschallsensoren mit einer Reichweite von bis zu 4,5 Metern oder 

Short-Range-Radarsensoren (SSR) basierend auf 24 GHz eingesetzt werden (siehe 5 und 7 in 

Abbildung 2-6). Beispielhafte Anwendungen sind die Überwachung des toten Winkels oder das 

automatisierte Einparken [REIF 2010, S. 130]. 

Zudem können zur Standortbestimmung Global Positioning Systeme (GPS) eingesetzt wer-

den (siehe 11 in Abbildung 2-6). Herkömmliche GPS erreichen eine Genauigkeit von 3 bis 50 

Metern. Spezielle GPS, die beispielsweise für die Landvermessung eingesetzt werden, können 

eine Genauigkeit von wenigen Zentimetern realisieren [WILDERMUTH et al. 2015, S. 82]. 

Um eine Verkehrssituation richtig bewerten zu können, ist neben der physikalischen 

Vermessung von Objekten insbesondere die richtige Interpretation der jeweiligen Objektklasse 

essentiell. Beispielsweise unterscheiden sich die Objektklassen Fußgänger und Motorradfahrer 

in ihrer Bewegungsdynamik und auch Fahrbahnmarkierungen haben zum Teil unterschiedliche 

Bedeutungen. Aus diesen Gründen ist es wichtig, die Semantik von Objekten zu erfassen. Hier-

für eignen sich besonders Kameras, die ein zweidimensionales Bild in Form von hoch aufgelös-

ten Farbbildern liefern und u. a. die Textur einzelner Objekte erfassen (siehe 4 in Abbildung 

2-6). Aufbauend auf diese Bilder ist es möglich, mithilfe geeigneter Software Objekte zu klassifi-

zieren [DIETMAYER 2015, S. 422 ff.]. 

Hierzu werden u. a. Techniken des maschinellen Sehens verwendet. Ein Beispiel sind er-

scheinungsbasierte Verfahren, die anhand einer Trainingsdatenbasis Objekte klassifizieren 

können. Dabei werden zunächst Bilder von unterschiedlichen Ausprägungen einer Objektklasse 

(beispielsweise unterschiedliche Autos) zugrunde gelegt. Aus den Bildern werden aussagekräf-

tige Merkmale extrahiert und zu einem Merkmalsvektor zusammengefasst, der die entspre-

chende Objektklasse möglichst eindeutig repräsentiert. Darauf aufbauend wird eine mathemati-

sche Funktion, die auch als Klassifikator bezeichnet wird, trainiert. Diese Funktion ist in der La-

ge, einen Merkmalsvektor eindeutig zu einer Objektklasse zuzuordnen. Hierfür eignen sich Al-

gorithmen wie etwa Support Vector Machine (SVM) oder k-Nearest-Neighbor (KNN) etc. Auf 

diese Weise können zum Beispiel Fahrbahnmarkierungen oder Verkehrszeichen erkannt wer-

den. Des Weiteren ist es möglich, mithilfe innenliegender Kameras den Zustand des Fahrers zu 

überwachen (siehe 6 in Abbildung 2-6) [OTHERSEN 2016, S. 23 ff.; STILLER et al. 2015, 

S. 369 ff.]. 

Neben der Sensorik, die direkt im Fahrzeug verbaut ist, besteht die Möglichkeit, weitere In-

formationen über das Umfeld des Fahrzeugs durch digitale Karten zu erhalten (siehe 10 in Ab-

bildung 2-6). Ist der eigene Standort beispielsweise durch GPS bekannt, so können zu erwar-

tende Objekte oder Markierungen inklusive der semantischen Bedeutung aus den digitalen Kar-

ten entnommen werden, wobei die Sensorik im Fahrzeug diese lediglich verifizieren muss 

[DIETMAYER 2015, S. 423]. 

Eine Herangehensweise, um digitale Karten möglichst aktuell zu halten, ist die Aktualisie-

rung der Daten durch Car2Car-Kommunikation (siehe 8 in Abbildung 2-6). Dabei werden Än-

derungen durch die Sensoren eines Fahrzeugs erfasst und anderen Verkehrszeilnehmern zur 

Verfügung gestellt [OTHERSEN 2016, S. 23 ff.]. 
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Gleichwohl eignet sich die sog. Car2X-Kommunikation, um über Funk mit der Straßenver-

kehrsinfrastruktur (wie zum Beispiel Baken, Verkehrszeichenbrücken oder Lichtanlagen) zu 

kommunizieren und dadurch die Verkehrssicherheit zu erhöhen (siehe 9 in Abbildung 2-6) 

[FUCHS et al. 2015, S. 526]. 

Durch die Zusammenführung der Sensordaten, der Daten aus den digitalen Karten und der 

Kommunikation mit anderen Verkehrsteilnehmern sowie der Straßenverkehrsinfrastruktur ist ein 

automatisiertes Fahrzeug theoretisch in der Lage, sein Umfeld umfassend wahrzunehmen. Da-

rauf basierend werden auf der Entscheidungsebene die Planung der Trajektorie und die Festle-

gung der Fahrmanöver vorgenommen. Auf der Regelungs- und Aktorikebene werden sowohl 

die Längs-, als auch die Querregelung durchgeführt sowie eine Schnittstelle zur Aktorik zur Ver-

fügung gestellt [OTHERSEN 2016, S. 25]. 

Aus technologischer Sicht sind derzeit Fahrzeuge der Stufe zwei als serienreife Modelle für 

die Straße erhältlich. Ein Beispiel ist der Autopilot des Unternehmens Tesla [O.A. 2017]. 

Ein weiteres Beispiel im Bereich der Güterbeförderung auf der Straße ist der Freightliner 

Cascadia von Daimler Trucks, der teilautomatisierte Fahrfunktionen (Level 2) bietet. Dieser ist 

der erste serienreife LKW auf nordamerikanischen Straßen, der teilautomatisiertes Fahren in 

allen Geschwindigkeitsbereichen ermöglicht [SCHAUMANN 2019; REICHEL 2019]. 

 

 

 

 

 Chancen und Herausforderungen durch das automatisier-3
te Fahren 

In diesem Kapitel werden auf der Grundlage von Kapitel 2 Chancen und Herausforderungen im 

Kontext des automatisierten Fahrens beschrieben. Damit wird die wissenschaftliche These die-

ser Arbeit hergeleitet, dass ein maßgeblicher Nutzen für automatisierte LKW darin liegt, dass 

Berufskraftfahrer während einer automatisierten Fahrt zusätzliche Arbeitsaufgaben überneh-

men. 

Wie in Kapitel 2.1.3 dargestellt, sind derzeit Fahrzeuge der Automatisierungsstufe zwei se-

rienreif. In Anbetracht der nationalen und internationalen Anstrengungen und Investitionen sei-

tens der Regierung sowie führender Automobilhersteller, Automobilzulieferer, Softwareentwick-

ler und Internetdienstleister, wie beispielsweise Tesla, General Motors, Daimler, dem Google-

Schwesterunternehmen Waymo, Uber oder Bosch, sind in den nächsten Jahren weitere Fort-

schritte zu erwarten. Für eine Erweiterung von automatisierten Fahrfunktionen sprechen zudem 

aktuelle technische Entwicklungen, wie etwa die Blockchain-Technologie oder die Mobilfunk-

technologie 5G, die die Umsetzung des hoch- bzw. vollautomatisierten Fahrens weiter be-

schleunigen dürften. Dabei kann die Blockchain-Technologie dazu beitragen, automatisierte 

Fahrzeuge vor Hackerangriffen zu schützen und die 5G-Technologie begünstigt durch Übertra-

gungsraten von bis zu 20 Gbit/s gepaart mit einer Latenz unter 1 ms die Echtzeitsteuerung von 
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Fahrzeugen [BURGWINKEL 2016, LIEBEGOTT 2018, PIERUSCHKA 2018; FLÄMING 2015, S. 386 ff.; 

ERSOY et al. S. 967; RITZ 2018, S. 37; REUTERS 2014]. 

Insgesamt ist davon auszugehen, dass Fahrer trotz der steigenden Automatisierungsgrade 

aufgrund von rechtlichen, technologischen und prozessbedingten Gründen in absehbarer Zeit 

weiterhin benötigt werden, was bedeutet, dass eine Automatisierung zunächst bis Stufe vier zu 

erwarten ist [NOROSCHAT & JANSEN 2019, S. 63 ff.; JANSEN & NOROSCHAT 2020, S. 96 ff.]. 

Wie im vorherigen Kapitel erläutert, sind aus rechtlicher Sicht in Deutschland Fahrzeuge bis 

maximal Stufe vier zulässig. Ausschlaggebend sind insbesondere das Wiener Übereinkommen 

sowie das Straßenverkehrsgesetz (siehe Kapitel 2.1.3) [DEUTSCHER BUNDESTAG 2018, S. 1 ff.]. 

Neben dem im Kapitel 2.1.3 beschriebenen Stand der Technik gibt es eine Vielzahl von 

Forschungsprojekten und Praxistests zum automatisierten Fahren. Beispiele sind automatisierte 

Busse in Deutschland und Schweden oder automatisierte Taxis in China und den USA. In der 

Region Phoenix/Arizona werden zum Teil bereits vollautomatisierte Taxis (Stufe 4) erprobt, die 

auf bestimmten Strecken keinen Sicherheitsfahrer benötigen [GRUNDHOFF 2019; HESSLER 2020; 

O.A. 2018b; BORK & SCHEINER 2020]. 

Eine genaue Vorhersage, wie schnell der technologische Fortschritt für LKW im Bereich der 

Güterbeförderung auf der Straße voranschreitet, ist nicht möglich. Es gibt jedoch Anzeichen 

dafür, dass in den nächsten Jahren Fahrzeuge der Automatisierungsstufe vier verfügbar sind. 

Eine Studie im Auftrag des ADAC prognostiziert, dass automatisierte Fahrfunktionen der Stufe 

vier ab 2020 für die Autobahn (Autobahnpilot) und aufgrund der höheren Komplexität der Fahr-

aufgabe ab 2040 für die Innenstadt verfügbar sein werden [ALTENBURG et al. 2018, S. 9 ff.]. Der 

Nutzfahrzeughersteller Daimler Trucks plant, in den kommenden Jahren 570 Millionen US-

Dollar in die Entwicklung von vollautomatisierte LKW (Stufe 4) zu investieren. Dabei liegt der 

Fokus auf ausgewählten Routen wie etwa US-Highways, da hier ein geringerer Komplexitäts-

grad vorliegt als in Innenstädten. Prognosen zufolge soll die Entwicklung der LKW auf Level vier 

bis ca. 2030 dauern. Die Schwierigkeit gegenüber der Entwicklung von automatisierten PKW 

liegt in der Größe und dem Gewicht eines LKW. Darüber hinaus ist es herausfordernd, den An-

hänger einzubeziehen, da dieser i. d. R. öfter wechselt. Zudem sind die Belastungen für LKW in 

der Praxis oftmals höher als bei PKW. Die Elektronik muss hier mindestens für 800.000 Kilome-

ter funktionsfähig bleiben [SCHAUMANN 2019; REICHEL 2019]. 

Prozessbedingt kann aus logistischen Gründen ebenfalls nicht uneingeschränkt auf Fahrer 

verzichtet werden. Der Grund liegt darin, dass Fahrer neben der Fahrtätigkeit auch für andere 

Arbeitsaufgaben zuständig sind. Beispielsweise müssen Fahrer im Warenein- und ausgang 

häufig die Be- und Entladung des Fahrzeugs abwickeln oder diese zumindest überwachen. Im 

Warenausgang ist der Fahrer i. d. R. für die Überprüfung der Frachtpapiere und der Ladungssi-

cherung verantwortlich [FLÄMING 2015, S. 390 f.]. 

Im Weiteren stellt sich für Logistikunternehmen in diesem Zusammenhang die Frage, wie 

sie vollautomatisierte LKW der Stufe vier wirtschaftlich einsetzen können [NOROSCHAT & JANSEN 

2019, S. 63 ff.; JANSEN & NOROSCHAT 2020, S. 96 ff.]. 

Ein wirtschaftlicher Nutzen von vollautomatisierten LKW besteht darin, dass sich durch eine 

besonders ökonomische Fahrweise oder durch sog. Platooning Kraft- und Schmierstoffkosten 

reduzieren. Hierzu bestehen mehrere internationale Studien, die im Durschnitt eine Kraftstoffer-
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sparnis von ca. 9 Prozent taxieren [ROLAND BERGER 2016, S. 4; INTERNATIONAL TRANSPORT 

FORUM 2017, S. 22 ff.; PWC STRATEGY& 2016, S. 8 ff.]. Unter der Voraussetzung, dass die 

technologischen Bedingungen erfüllt werden und sich dadurch die Unfallwahrscheinlichkeiten 

reduzieren lassen, besteht zudem die Möglichkeit, die Versicherungskosten zu verringern. Hier 

werden Kostensenkungen von 4 Cent pro Kilometer prognostiziert [ROLAND BERGER 2016, 

S. 4 ff.]. 

Eine weitere Möglichkeit der Kosteneinsparung durch das automatisierte Fahren liegt darin, 

die gewonnenen Effizienzpotenziale während einer automatisierten Fahrt für zusätzliche Ar-

beitsaufgaben zu verwenden. Navigiert der LKW selbstständig zum Zielort, wird Arbeitszeit frei, 

sodass der Fahrer zusätzliche Arbeitsaufgaben dezentral im Fahrzeug ausführen kann. Beispie-

le sind die Tourenplanung oder das Führen von Speditionsunterlagen. Das Konzept der Nut-

zung der Transportzeit für weitere Arbeitsaufgaben ist in der Logistik grundsätzlich nicht neu. 

Beispiele sind die Behandlung von Postsendungen in früheren Postzügen oder in mobilen De-

pots (z. B. umgebaute Doppeldeckerbusse, „Floating Warehouse-Systeme“). Neu ist, dass die-

se Möglichkeit durch das automatisierte Fahren erstmals auch für LKW zur Verfügung steht. Ein 

derartiges Szenario wurde im Jahr 2014 durch die Daimler AG erfolgreich getestet. Dabei fuhr 

der vollautomatisierte „Future Truck“ auf einer abgesperrten Autobahn zwischen anderen Fahr-

zeugen [FLÄMING 2015, S. 386 ff.]. Die folgende Abbildung zeigt den Innenraum des Future 

Trucks (siehe Abbildung 3-1) [Daimler AG 2014]. 

Die Innenausstattung des Future Trucks ist dafür konzipiert worden, dem Fahrer einen Ar-

beits- und Ruheraum für die Zeit bereitzustellen, in der das Fahrzeug automatisiert fährt. Dis-

plays sowie Tablet-Rechner können für Bürotätigkeiten verwendet und der Fahrersitz kann in 

Phasen des automatisierten Fahrens zu einem Bürostuhl umgewandelt werden, indem dieser 

um 45 Grad gedreht wird [DAIMLER AG 2014a]. 

 
Abbildung 3-1: Innenraum des Future Trucks [Daimler AG 2014] 

Ein weiteres Innenraumkonzept bietet der Automobilzulieferer Brose (siehe Abbildung 3-2). 

Der dynamische Innenraum stellt sich automatisch auf die gewünschte Nutzung ein. Per Knopf-

druck kann beispielsweise in den Arbeitsmodus gewechselt werden, wodurch der Sitz zum Bü-
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rostuhl wird und Ablagen und eine Schreibunterlage mit integrierter Ladestation aus dem Cock-

pit ausgefahren werden [BROSE 2019]. 

 
Abbildung 3-2: Dynamischer Innenraum im Arbeitsmodus [Brose 2019] 

Im Folgenden werden die jährlichen Einsparpotenziale durch einen vollautomatisierten LKW 

(Stufe 4) mit einer Laufleistung von 100.000 Kilometern im Fernverkehr beispielhaft berechnet. 

Verzichtet ein Unternehmen auf den Einsatz von automatisierten LKW, so kann durch den 

Fahrer keine zusätzliche Arbeitszeit für zusätzliche Arbeitsaufgaben genutzt werden. Verbucht 

man die Personalkosten für die entgangene Arbeitsleistung als Opportunitätskosten, dann be-

tragen diese für einen LKW im Fernverkehr mit einer Laufleistung von 100.000 Kilometern pro 

Jahr 35.262,50 Euro (siehe Tabelle 3-1). 

Tabelle 3-1: Ersparnis Personalkosten pro Jahr  i. A. a.: [WITTENBRINK 2014, S. 94 f.] 

 

Dieser Wert errechnet sich durch die Annahme, dass das Fahrzeug 70 Prozent der Arbeitszeit 

automatisiert fährt, was der durchschnittlichen Lenkzeit im Fernverkehr entspricht [ZF FRIED-

RICHSHAFEN AG 2012, S. 43]. Dieser Zeitraum kann durch den Fahrer theoretisch für zusätzliche 

Arbeitsaufgaben verwendet werden. Da die Personalkosten für einen entsprechenden LKW im 

Jahr durchschnittlich 50.375,00 Euro ausmachen, betragen 70 Prozent dieser Kosten 35.262,50 

Euro [WITTENBRINK 2014, S. 94 f.]. Die Personalkosten für Fahrer unterscheiden sich danach, 

ob es sich um Nah- oder Fernverkehr handelt oder ob Fahrzeuge bis 7,5 Tonnen oder über 7,5 
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Tonnen verwendet werden. Zudem spielen regionale Unterschiede hier eine Rolle. Für den 

Fernverkehr liegen die Personalkosten durchschnittlich bei 50.375,00 Euro pro Jahr. Diese set-

zen sich weitestgehend aus dem Bruttolohn (ca. 28.000 Euro), Prämien, Spesen und Urlaubs-

geld (ca. 3.000 Euro) sowie einem Personalfaktor von 1,3 zusammen. Der Personalfaktor ergibt 

sich daraus, dass für 10 LKW aufgrund von Urlaub und Krankheit ca. 12-14 Fahrer benötigt 

werden. Hinzu kommen Arbeitgeberbeiträge zur Sozialversicherung mit ca. 10.075,00 Euro 

[FIEDLER 2007, S. 77, MÜLLER & KLAUS 2009, S. 26 f., WITTENBRINK 2014 S. 94 f.]. Die für das 

genannte Beispiel entsprechenden Einsparungen hinsichtlich der Kraft- und Schmierstoffkosten 

betragen 3.239,00 Euro pro Jahr (siehe Tabelle 3-2) [ROLAND BERGER 2016, S. 4; INTERNATIO-

NAL TRANSPORT FORUM 2017, S. 22 ff.; PWC STRATEGY& 2016, S. 8 ff.]. 

Tabelle 3-2: Ersparnis Kraft- und Schmierstoffkosten pro Jahr  i. A. a.: [MUHLIS & LAUDEL 2003] 

 

Des Weiteren werden entsprechend 4.000,00 Euro an Versicherungskosten eingespart (siehe 

Tabelle 3-3) [ROLAND BERGER 2016, S. 4]. 

Tabelle 3-3: Ersparnis Versicherungskosten pro Jahr  i. A. a.: [ROLAND BERGER 2016, S. 4] 

 

Zusammenfassend ergibt sich eine mögliche Gesamtersparnis von 42.502,18 Euro pro Jahr 

(siehe Abbildung 3-3). Bei dieser beispielhaften Rechnung ist zu beachten, dass Einsparungen 

durch das automatisierte Fahren u. a. in Abhängigkeit von der Beschäftigungsstruktur oder der 

Zusammensetzung der Routen variieren. Beispielsweise ist es nicht immer möglich, die gesam-

te Strecke automatisiert zu fahren. Dennoch macht dieses Beispiel deutlich, dass ein maßgebli-

ches Potenzial des automatisierten Fahrens in der Ausführung von zusätzlichen Arbeitsaufga-

ben durch den Fahrer liegt. Dabei erweitert sich das Berufsbild des Fahrers, was massiven Ein-

fluss auf die Arbeitsanforderungen nach sich zieht. Die neuen Arbeitsanforderungen sowie der 

Umgang mit der neuen Technologie verlangen von den Fahrern zusätzliche Kompetenzen [EN-

GELHARDT 2018, SCHLOTT 2016]. 
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Abbildung 3-3: Kosteneinsparungen mithilfe eines automatisierten LKW (prozentuale Zusammenfassung 

der Tabellen 3-1, 3-2, 3-3) 

Da Kompetenzen u. a. auf Werten und Erfahrungen basieren, die nicht kurzfristig erlernt, son-

dern weit im Voraus durch emotions- und motivationsaktivierende Lernprozesse in konkreten 

Handlungssituationen entwickelt werden müssen, ist eine proaktive Entwicklung der Kompeten-

zen der Fahrer notwendig [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. XXII]. Geschieht dies nicht, bleiben 

die Potenziale des automatisierten Fahrens teilweise ungenutzt, was ein erhebliches Risiko in 

Bezug auf die Wettbewerbsfähigkeit von betroffenen Unternehmen darstellt. 

Hier besteht insbesondere für KMU ein vergleichsweise großes Risiko, da diese vielfach 

über begrenzte Ressourcen sowie Methoden im Bereich des Personalwesens verfügen. Zudem 

haben KMU gegenüber Großunternehmen im Wettbewerb um Fachkräfte in vielen Fällen Nach-

teile, da diese aufgrund ihrer Größe, Struktur und häufig auch standortbedingt für mögliche Be-

werber weniger attraktiv erscheinen [BACKES-GELLNER et al. 2000, S. 1 ff.]. 

Verschärft wird die Situation durch den fortschreitenden demografischen Wandel, der dazu 

führt, dass die Anzahl der Menschen im erwerbsfähigen Alter in Deutschland sinkt [LANGHOFF 

2009]. Berufsübergreifend entstehen Mittelständlern durch den Fachkräftemangel laut einer 

Studie von Ernst & Young jährlich Umsatzausfälle in Höhe von 31 Milliarden Euro [O.A. 2014]. 

Ein erhöhter Handlungsbedarf besteht zudem durch den bereits heute schon existierenden Fah-

rermangel, der in den kommenden Jahren – insbesondere im Hinblick auf steigende Arbeitsan-

forderungen durch das automatisierte Fahren – weiter zunehmen wird. Die Brisanz des 

Fahrermangels wird u. a. durch eine aktuelle Studie zum deutschen Logistikmarkt deutlich. Be-

fragt wurden die „TOP-100-Logistikunternehmen“, wobei sich die Hälfte zum Fahrermangel ge-

äußert hat. Insgesamt waren 94 Prozent dieser Unternehmen der Meinung, dass der Fahrer-

mangel ein akutes Problem ist [SCHWEMMER 2018]. Auslöser für den Fahrermangel sind in vie-
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len Fällen schwierige Arbeitsbedingungen, die beispielsweise auf mangelnde Parkplätze oder 

Verkehrsstaus zurückzuführen sind [LEHMACHER 2013, S. 49 f.]. Neben den genannten schwie-

rigen Arbeitsbedingungen ist ein Hauptgrund des Fahrermangels die fehlende Attraktivität des 

Fahrerberufes, was durch eine Befragung des TÜV Rheinland bestätigt werden konnte 

[SCHIERGE 2014, S. 20 ff.]. An dieser Stelle besteht durch automatisiertes Fahren die Chance, 

neben den Potenzialen im Bereich der Kostensenkungen die Attraktivität des Berufes für Nach-

wuchsfahrer zu steigern. Dies kann insbesondere durch weitere verantwortungsvolle Arbeits-

aufgaben während einer automatisierten Fahrt, im Sinne eines Jobenrichments realisiert wer-

den. Hier haben Unternehmen die Chance, den Beruf so zu gestalten, dass dringend benötigte 

Nachwuchsfahrer gewonnen werden können. Dabei liegt ein weiterer Vorteil darin, dass Fahrer 

für den Fall, dass in nicht absehbarer Zukunft LKW der Automatisierungsstufe 5 realisiert wer-

den, bereits für diese Zeit vorbereitet sind [RITZ 2018, S. 85 f.]. Um einen Beitrag zur Neugestal-

tung des Fahrerberufs zu leisten, wird im Zuge dieser Arbeit ein Kompetenzmodell entwickelt, 

das dazu dient, im Rahmen eines Kompetenzmanagements Fahrer auf das automatisierte Fah-

ren vorzubereiten. Dabei werden zunächst Anforderungen durch die Technologie des automati-

sierten Fahrens selbst berücksichtigt. Darüber hinaus werden zusätzliche Arbeitsaufgaben er-

arbeitet, die ein Fahrer während einer automatisierten Fahrt ausführen kann. Die resultierenden 

Anforderungen fließen ebenfalls in das zu entwickelnde Kompetenzmodell ein. 

 

 

 Kompetenzmanagement 4

In diesem Kapitel werden die essentiellen Bestandteile des Kompetenzmanagements beschrie-

ben. Diese dienen als Basis für die Entwicklung eines Kompetenzmodells für Berufskraftfahrer 

der Zukunft, welches das zentrale Element innerhalb eines Kompetenzmanagements ist (siehe 

Abbildung 4-1).  

 
Abbildung 4-1: Funktionen des Kompetenzmanagements  weiterentwickelt nach [North et al. 2013, 

S. 23 ff.; Kauffeld 2010, S. 17] 

Kompetenzmanagement hat sich in den letzten Jahren in der Berufsbildung zunehmend als 

Stand der Technik etabliert. Ziel ist es, mithilfe eines Kompetenzmanagementsystems die Mit-

arbeiterkompetenzen entsprechend der Arbeitsanforderungen des jeweiligen Unternehmens 

sicherzustellen und dadurch die wirtschaftliche Handlungskraft der Organisation zu erhöhen 
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und für die Zukunft zu erhalten [NORTH et al. 2013, S. 23 ff.; KAUFFELD 2010, S. 17]. In der Ab-

bildung 4-1 sind die grundsätzlichen Funktionen eines Kompetenzmanagementsystems darge-

stellt, welche in den folgenden Kapiteln näher erläutert werden. 

4.1 Kompetenzdefinition 

Als richtungsweisendes Element eines Kompetenzmanagementsystems gilt es, eine Kompe-

tenzdefinition festzulegen, an der die weiteren Funktionen auszurichten sind. In der Literatur 

und Wissenschaft gibt es unterschiedliche Auffassungen bezüglich der Definition von Kompe-

tenz. Ein ausschlaggebendes Kriterium ist der Kontext, in dem Kompetenz definiert wird, wel-

cher von der Betrachtungsperspektive der jeweiligen wissenschaftlichen Disziplin abhängt. Dar-

über hinaus gibt es auch innerhalb einzelner wissenschaftlichen Ausrichtungen verschiedene 

Ansätze [BECKER 2009, S. 8 f.]. 

Interdisziplinäre Sichtweisen in Bezug auf Kompetenz sind die der Sprachwissenschaft, der 

Soziologie, der Arbeitswissenschaft, der Psychologie und der Arbeits- und Berufspädagogik, 

wobei zwei grundsätzliche Ansätze existieren [BECKER 2009, S. 8 f.]: Die Sicht auf die Kompe-

tenz eines Individuums im erweiterten Sinne von Fähigkeiten und Fertigkeiten sowie im Sinne 

von Zuständigkeit und Befugnis. 

Die erste Definition findet i. d. R. innerhalb der Sprachwissenschaft, der Psychologie und 

der Arbeits- und Berufspädagogik Anwendung und die zweite innerhalb der Soziologie. Die Ar-

beitswissenschaft verbindet beide Sichtweisen zu einer Kombination aus „Können“, „Wollen“ 
und „Dürfen“ [BECKER 2009, S. 8 f.; MCCELLAND 1973, S. 1 ff.; CHOMSKY 1973, S. 13 ff.]. 

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wird grundsätzlich dem Ansatz gefolgt, Kompetenz im 

erweiterten Sinne von Fähigkeiten und Fertigkeiten anzusehen. Das i. d. R. fremdbestimmte 

„Dürfen“ wird dahingehend berücksichtigt, als das innerhalb der zu bestimmenden Jobprofile für 

Berufskraftfahrer der Zukunft (siehe Kapitel 10) zukünftige Aufgabenverantwortlichkeiten defi-

niert werden. Hierbei wird jedoch nicht von Kompetenzen, sondern von Arbeitsaufgaben ge-

sprochen. Das sich daraus abzuleitende Kompetenzmodell beinhaltet die dafür notwendigen 

Kompetenzen im erweiterten Sinne von Fähigkeiten und Fertigkeiten. 

Es existieren zwei grundsätzliche Sichtweisen in Bezug auf Kompetenzen im erweiterten 

Sinne von Fähigkeiten und Fertigkeiten. Diese sind [PAWLOWSKY et al. 2005, S. 344 f.]:  

1. Kompetenz beinhaltet kontextspezifische kognitive Leistungsdispositionen 

2. Kompetenz ist die Fähigkeit, selbstorganisiert und kreativ zu handeln 

Sichtweise eins wird u. a. geteilt von KLIEME & LEUTNER und liegt dem Programme for In-

ternational Student Assessment (PISA) zugrunde. KLIEME & LEUTNER definieren Kompeten-

zen als: 

„kontextspezifische kognitive Leistungsdispositionen, die sich funktional auf Situationen und 

Anforderungen in bestimmten Domänen beziehen“ [KLIEME & LEUTNER 2006, S. 4]. 

Bei dieser Definition ist besonders die Kontextabhängigkeit charakteristisch, was bedeutet, 

dass Kompetenzen in unmittelbarem Zusammenhang zu bestimmten Lernfeldern (Domänen) 

betrachtet werden. Eine kontextabhängige Sichtweise soll verdeutlichen, dass Kompetenzen 

nur in einem bestimmten Lernfeld angewendet werden können [KLIEME & LEUTNER 2006, 
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S. 4 ff.]. Ein Beispiel wäre etwa, dass interkulturelle Kompetenz, welche in Osteuropa erlangt 

wurde, in Südostasien nicht verwendbar ist [ERPENBECK & ROSENSTIEL 2007, S. XIII]. Ein wich-

tiger Unterschied zu einer kontextunabhängigen Definition liegt darin, dass sich Kompetenzen 

hier mit Qualifikationen gleichsetzen lassen, da diese analog zu Kompetenz durch kontextspezi-

fische kognitive Leistungsdispositionen erklärbar sind [SOLANE & DILGER 2005, S. 1 ff., ERPEN-

BECK & ROSENSTIEL 2007, S. XII, PAWLOWSKY et al. 2005, S. 345]. Für ein eindeutiges Ver-

ständnis erfolgt eine Abgrenzung der Begrifflichkeiten Qualifikation, Wissen, Fertigkeiten und 

Kompetenz an späterer Stelle. Sichtweise zwei vertreten u. a. der DEUTSCHE QUALIFIKATI-

ONSRAHMEN FÜR LEBENSLAGES LERNEN, SYDOW, KAPPELHOFF; ERPENBECK UND 

SAUTER [SYDOW et al. 2003, S. 17; ERPENBECK & SAUTER 2013, S. 32 f.; KAPPELHOFF 2014, 

S. 111 ff.; BUND-LÄNDER-KOORDINIERUNGSSTELLE FÜR DEN DEUTSCHEN QUALIFIKATIONSRAHMEN 

FÜR LEBENSLANGES LERNEN (Hrsg.) 2013, S. 11 ff.]. 

Entsprechend definieren EPRENBECK und SAUTER Kompetenzen als: 

„Fähigkeiten in offenen, unüberschaubaren, komplexen, dynamischen und zuweilen chaoti-
schen Situationen kreativ und selbst organisiert zu handeln (Selbstorganisationsdispositionen)“ 
[ERPENBECK & SAUTER 2013, S. 32]. 

Nach dieser Definition sind Kompetenzen allgemeine Handlungsvoraussetzungen bzw. er-

worbene Dispositionen, die es einem Individuum ermöglichen, kompetent zu handeln. Hierbei 

ist es darüber hinaus entscheidend, dass eine solche Handlung selbst organisiert ausgeführt 

wird, woraus sich die genannte Selbstorganisationsdisposition ergibt. Mit der Aussage, dass in 

offenen, unüberschaubaren, komplexen, dynamischen und zuweilen chaotischen Situationen 

gehandelt wird, wird verdeutlicht, dass Kompetenzen nach dieser Definition kontextunabhängig 

sind. Zusammenfassend wird Kompetenz in dieser Arbeit nach ERPENBECK & SAUTER defi-

niert, also als kontextunabhängige Selbstorganisationsdisposition [ERPENBECK & SAUTER 2013, 

S. 32]. Der Grund liegt darin, dass zukünftig benötigte Kompetenzen für das automatisierte Fah-

ren erarbeitet werden sollen. Diese werden qualitativ prognostiziert und sollen einen generi-

schen Charakter aufweisen, damit das Kompetenzmodell für eine Vielzahl von Unternehmen 

anwendbar ist, wofür eine kontextunabhängige Sichtweise benötigt wird. Darüber hinaus ist es 

sinnvoll, Kompetenz als allgemeine Disposition anzusehen, da sich diese auf ähnliche Aufga-

ben übertragen lässt, wodurch das Kompetenzmodell eine hohe Zukunftsfestigkeit aufweist. Ein 

weiterer Vorteil der gewählten Definition liegt darin, dass der Ansatz der kontextunabhängigen 

Selbstorganisationsdisposition weit verbreitet ist, wodurch ein strukturierter Vergleich des Kom-

petenzmodells mit vorhandenen Lösungen vereinfacht wird und das Modell darüber hinaus 

leichter in bestehende Normen und Richtlinien integriert werden kann. Zudem findet eine klare 

Abgrenzung von Kompetenz zu Wissen, Fertigkeiten und Qualifikationen statt, welche im Fol-

genden erläutert wird. 

Abgrenzung Wissen, Fertigkeiten, Qualifikation und Kompetenz 

Im Folgenden wird die gewählte Definition (Kompetenz als kontextunabhängige Selbstorganisa-

tionsdisposition) weiter präzisiert, indem eine Abgrenzung der Begrifflichkeiten Wissen, Fertig-

keiten, Qualifikation und Kompetenz vorgenommen wird (siehe auch Abbildung 4-2). 

Wissen im engeren Sinne entsteht durch die Verarbeitung von Informationen, indem eine 

zielorientierte Interpretation und Kombination mit weiteren Informationen stattfindet. Informatio-

nen wiederum sind Daten, die in einem bestimmten Kontext betrachtet werden [NORTH et al. 
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2013, S. 47 f.]. Zum Begriff Wissen zählen im engeren Sinne Sach- und Methodenwissen, nicht 

aber Werte oder Normen [ERPENBECK & SAUTER 2013, S. 29]. Wissen kann unterteilt werden in 

implizites und explizites Wissen. Implizites Wissen hat die Eigenschaft, dass es nicht ohne wei-

teres an andere Personen weitergegeben werden kann, wodurch es i. d. R. personengebunden 

ist. Implizites Wissen wird grundsätzlich durch Erfahrungen generiert und umfasst theoretisches 

und praktisches Wissen [POLANYI 1985, S. 13 ff.]. Explizites Wissen kann im Vergleich zu impli-

zitem Wissen schriftlich dokumentiert werden und ist somit an andere Personen übertragbar 

[KREITEL 2008, S. 104]. 

 
Abbildung 4-2: Wissen, Fertigkeiten, Qualifikation, Kompetenz  weiterentwickelt nach  

[Erpenbeck & Rosenstiel 2007, S. XII] 

Fertigkeiten sind das grundsätzlich funktionsbereite Können einer Person und können u. a. auf 

motorischer, kognitiver, sozialer und sprachlicher Ebene erlernt werden [BECKER 2009, S. 7]. 

Qualifikationen umfassen Wissen und Fertigkeiten (siehe Abbildung 4-2) und sind eine Vo-

raussetzung dafür, berufliche Tätigkeiten ausführen zu können. Es ist möglich, Qualifikationen 

im Rahmen von beruflicher oder akademischer Ausbildung zu erlangen und diese mithilfe ent-

sprechender Zertifizierungsmaßnahmen zu überprüfen [FLATO & REINBOLD-SCHEIBLE 2006, S. 

273; SAUTER & SAUTER 2013, S. 68]. 

Kompetenzen entstehen durch die Kombination von Qualifikationen mit Werten, Normen 

und Regeln, was besonders für zieloffene Prozesse mit unklaren Ausgangsbedingungen und 

veränderlichen Randbedingungen gilt. Werte, Normen und Regeln basieren auf Erfahrungen, 

die nicht kurzfristig erlernt, sondern durch emotions- und motivationsaktivierende Lernprozesse 

in konkreten Handlungssituationen entwickelt werden müssen, weshalb Kompetenzen i. d. R. 

personengebunden sind. In der Praxis bedeutet dies, dass Kompetenzen erst dann vorliegen, 

wenn die vorhandenen Qualifikationen selbstorganisiert in einer beistimmten Handlungssituati-
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on eingesetzt werden. Hat beispielsweise ein Berufskraftfahrer im Rahmen einer Qualifizie-

rungsmaßnahme das notwendige Wissen sowie die erforderlichen Fähigkeiten erworben, kann 

diese im beruflichen Alltag aber nicht einsetzen, weil er möglicherweise nicht ausreichend be-

lastbar ist, so ist er zwar qualifiziert, aber nicht kompetent [HEYSE & ERPENBECK 2009 S. XI ff.; 

SYDOW et al. 2003, S. 15 ff.]. 

4.2 Kompetenzmodell und Kompetenzmodellierung 

Ein Kompetenzmodell ist die referenzielle Basis eines Kompetenzmanagementsystems. Es 

dient dazu, den Sollzustand von Kompetenzen in beispielsweise einem Unternehmen zu defi-

nieren. Grundsätzlich ist ein Modell die Abbildung eines natürlichen oder geistigen Gegen-

stands, welche eine Teilmenge der Attribute des abzubildenden Gegenstands enthält und der 

vereinfachten Darstellung dient [STACHOWIAK 1973, S. 131 ff.]. Analog hierzu dient ein Kompe-

tenzmodell der Abbildung von Soll-Kompetenzen für einen definierten Anwendungsbereich. Ein 

unternehmensspezifisches Kompetenzmodell reduziert beispielsweise die an der Unterneh-

mensstrategie ausgerichteten Kompetenzen auf die Soll-Kompetenzen der Mitarbeiter [JOCH-

MANN 2013, S. 34]. Kompetenzmodelle lassen sich anhand des Kompetenzmodelltyps, der 

Struktur bzw. des Aufbaus sowie der Skalierung unterscheiden.  

4.2.1 Kompetenzmodelltyp 

Kompetenzmodelle können grundsätzlich drei Typen zugeordnet werden. Als ausschlaggeben-

des Kriterium wird die Reichweite des Kompetenzmodells herangezogen. Nach MANSFIELD 

werden die folgenden Typen unterschieden [MANSFIELD 1996, S. 7 ff.]: 

1. Single-Job-Modell 

2. One-Size-Fits-All-Modell 

3. Multiple-Job-Approach-Modell 

Single-Job-Modelle definieren die Soll-Kompetenzen für einzelne Tätigkeitsbilder. Der Vorteil 

liegt in einer präzisen und detaillierten Darstellung der Kompetenzen. Nachteilig ist, dass die 

Kompetenzen sehr spezifisch sind und sich schwer mit anderen Tätigkeitsbildern vergleichen 

lassen [GROTE et al. 2012, S. 42 f.; RASTETTER 2006, S. 176]. 

One-Size-Fits-All-Modelle beschreiben die Soll-Kompetenzen für eine größere Anzahl von 

Tätigkeiten. Dadurch wird zwar die Vergleichbarkeit von unterschiedlichen Tätigkeiten begüns-

tigt, allerdings werden die Kompetenzen bezogen auf eine einzelne Tätigkeit nicht sehr präzise 

abgebildet. In der Praxis besteht die Gefahr, dass die Soll-Kompetenzen auf einem sehr abs-

trakten Niveau dargestellt werden, was dazu führt, dass die Bedeutung für die alltägliche Arbeit 

zu gering ist. Wird versucht, diese Problematik zu umgehen, kann es passieren, dass die Liste 

der Soll-Kompetenzen so umfangreich wird, dass sie für Mitarbeiter und Führungskräfte nicht 

mehr handhabbar ist [GROTE et al. 2012, S. 42 f.; RASTETTER 2006, S. 176]. 

Ein weiterer Kompetenzmodelltyp ist das Multiple-Job-Approach-Modell, welches eine Kom-

bination der erstgenannten Modelle darstellt. Dieses Modell umfasst sowohl generische Kompe-

tenzen, die für mehrere Tätigkeiten relevant sind, als auch Kompetenzen, die sich nur auf eine 

bestimmte Tätigkeit beziehen [GROTE et al. 2012, S. 42 f.; RASTETTER 2006, S. 176]. 
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4.2.2 Struktur und Aufbau eines Kompetenzmodells 

Es existiert eine Vielzahl an Vorgehensweisen, um ein Kompetenzmodell zu strukturieren 

[NORTH et al. 2013, S. 56 ff.]. Die Struktur eines Kompetenzmodells gibt in gewisser Weise das 

Gerüst vor, in das die definierten Kompetenzen eingeordnet und ausdifferenziert werden. In den 

meisten Fällen werden Kompetenzmodellen drei Ebenen zugrunde gelegt: die Kompetenzarten, 

die Einzelkompetenzen und die Handlungsanker [KRUMM et al. 2012, S. 12 f.]. 

Auf der Ebene der Kompetenzarten wird häufig das Modell nach ROTH zitiert, welches 

Selbst-, Sach- und Methodenkompetenzen umfasst [ROTH 1971, S. 180 ff.]. Ein weiteres häufig 

verwendetes Beispiel ist das Kompetenzmodell der beruflichen Handlungskompetenzen. Dieses 

verwendet Fach-, Methoden-, Sozial- und Selbstkompetenz [KAUFFELD 2011, S. 116]. 

 
Abbildung 4-3: Struktur und Aufbau eines Kompetenzmodells  weiterentwickelt nach [Erpenbeck et al. 

2013, S. 28; Heyse & Erpenbeck 2009, S. XIII] 

Im Vergleich zum erstgenannten Modell entspricht Fachkompetenz weitestgehend der Sach-

kompetenz. Darüber hinaus wird die Kompetenzart Sozialkompetenz ergänzt. Das Kompe-

tenzmodell nach ERPENBECK und ROSENSTIEL verwendet personale, aktivitäts- und umset-

zungsorientierte, fachlich-methodische und sozial-kommunikative Kompetenzen. Ergänzend zu 

den anderen beiden Modellen werden hier aktivitäts- und umsetzungsorientierte Kompetenzen 

erfasst [von_Rosenstiel 2004, S. 110 f.]. Aufbauend auf den Kompetenzarten enthalten Kompe-

tenzmodelle Einzelkompetenzen, die der jeweiligen Kompetenzart zugeordnet werden. Dabei 

werden i. d. R. jeder Kompetenzart mehrere Einzelkompetenzen zugewiesen. Beispielsweise 

kann die Kompetenzart Sozialkompetenz in Einzelkompetenzen wie Teamfähigkeit, Kommuni-

kationsfähigkeit, Konfliktlösungsfähigkeit etc. unterteilt werden (siehe Abbildung 4-3). Eine 

weitverbreitete Sammlung von Einzelkompetenzen bietet der Kompetenz Atlas nach HEYSE 

und ERPENBECK. Aufbauend auf derartige Sammlungen ist es in der Praxis häufig notwendig, 

weitere Kompetenzen zu definieren. Darüber hinaus müssen die aus einer Kompetenzsamm-

lung verwendeten Kompetenzen mithilfe von Handlungsankern für den konkreten Fall ausdiffe-

renziert werden [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. XIII]. Die Einzelkompetenz Konfliktlösungsfähig-



Kompetenzmanagement 

27 

keit kann beispielsweise durch die folgenden Handlungsanker definiert werden: „Der Mitarbeiter 
geht konstruktiv mit Kritik um und nimmt diese nicht persönlich“, „Der Mitarbeiter hört in Kon-

fliktsituationen Erklärungsversuchen intensiv zu“, „Der Mitarbeiter versucht den Anderen zu 
überzeugen, ohne Druck auszuüben“ [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 298]. 

Zusammenfassend bilden Kompetenzarten und Einzelkompetenzen die Oberflächenstruktur 

eines Kompetenzmodells, welche eine überschaubare Darstellung der Soll-Kompetenzen er-

möglicht. Handlungsanker stellen die Tiefenstruktur eines Kompetenzmodells dar und beschrei-

ben die Einzelkompetenzen im Detail [KRUMM et al. 2012, S. 12 f.]. 

4.2.3 Skalierung eines Kompetenzmodells 

Kompetenzmodelle können auf unterschiedliche Arten skaliert werden. Das Ziel besteht darin, 

die Einstufung der Ausprägung von Kompetenzen zu beschreiben. 

Eine Skalierung ist für ein exaktes Kompetenzmanagement notwendig, da Kompetenzen 

unterschiedliche Ausprägungen haben können und für den konkreten Anwendungsfall zu be-

trachten sind. Mithilfe der Skalierung werden sowohl Soll-Kompetenzen, als auch vorhandene 

Ist-Kompetenzen skaliert. Die Stufen der Skalierung verdeutlichen, in welchem Umfang eine 

Einzelkompetenz beherrscht werden muss [GROTE et al. 2012, S. 47 ff.]. Anhand der vier Di-

mensionen „Wissen und Erfahrung“, „Komplexität der Aufgabe“, „Selbständigkeit in der Hand-

lung“ und „Reflexionsfähigkeit“ können zum Beispiel die drei Stufen „Kenner“, „Könner“ und 

„Experte“ abgeleitet werden [NORTH et al. 2013, S. 70 ff.]. Abbildung 4-4 zeigt einen erweiter-

ten Ansatz mit einer fünfstufigen Skala. Ergänzt wurden die Stufen „keine Kompetenz“ sowie 
„Lerner“, da sich dies für den Praxiseinsatz als anwendungstauglicher erwiesen hat [LANGHOFF 

2009, S. 210 ff.]. In manchen Fällen ist es auch sinnvoll, die Skalierung an die Skalierungen von 

im Unternehmen bereits vorhandenen Personalmanagementtools anzupassen, um den Mitar-

beitern und Führungskräften den Umgang mit dem Kompetenzmodell zu erleichtern [NORTH et 

al. 2013, S. 227 ff.]. 

 
Abbildung 4-4: Skalierung von Einzelkompetenzen weiterentwickelt nach [Langhoff 2009, S. 210 ff.] 

Zwar wird in einem Kompetenzmodell nur jeweils eine Ausprägungsstufe als Soll-

Kompetenzprofil definiert, eine Definition der weiteren möglichen Ausprägungsstufen ist jedoch 

notwendig, um im späteren Praxiseinsatz den Ist-Zustand der Kompetenzen der einzelnen Mit-

arbeiter messbar zu machen, der i. d. R. nicht exakt mit dem Soll-Profil übereinstimmt. Darauf 

aufbauend wird eine zielgerichtete Kompetenzverteilung und Kompetenzentwicklung ermög-

licht. In diesem Zusammenhang kann z. B. festgestellt werden, ob im Einzelfall eine „kurze 
Schulung“ ausreicht oder ob tiefgreifendere Kompetenzentwicklungsmaßnahmen notwendig 
sind. Um die Einstufung der Ausprägungen von Einzelkompetenzen vorzunehmen, ist es auch 

möglich, die zugehörigen Handlungsanker zu skalieren. In dem Beispiel in Abbildung 4-5 wer-

den zwei Handlungsanker zur Einzelkompetenz „Überzeugen und Einfluss nehmen“ festgelegt. 
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Die Ausprägungen der Handlungsanker werden mittels einer vierstufigen Skala bewertet, die 

die Level eins bis vier umfasst. Hierbei errechnet sich die Ausprägung einer Einzelkompetenz 

aus dem Mittelwert der Ausprägungen der Handlungsanker, wobei es auch denkbar ist, eine 

Gewichtung für besonders relevante Handlungsanker festzulegen [KRUMM et al. 2012, S. 67 ff.]. 

 
Abbildung 4-5: Skalierung von Handlungsankern  weiterentwickelt nach [Krumm et al. 2012, S. 67] 

4.2.4 Kompetenzen modellieren 

Unter Kompetenzmodellierung ist die Erstellung eines Kompetenzmodells zu verstehen. Dabei 

werden gegenwärtige und zukünftige Soll-Kompetenzen identifiziert, zu Kompetenzarten zuge-

ordnet sowie mithilfe von Handlungsankern detailliert beschrieben [KRUMM et al. 2012, S. 75 ff.]. 

Ziel ist es, relevante Kompetenzen für einen spezifischen Anwendungsfall zu identifizieren und 

in einem Kompetenzmodell zu bündeln, um dieses innerhalb eines Kompetenzmanagements 

verwenden zu können [SCHEPERS 2014]. 

Grundsätzlich existieren zwei Ansätze der Kompetenzmodellierung, die jeweils Vor- und 

Nachteile haben und für den jeweiligen Anwendungsfall anforderungsgerecht auszuwählen 

sind. Die beiden Ansätze lauten [STROTHMANN 2014, S. 117 ff.]: 

1. Bottom-up Ansatz 

2. Top-Down Ansatz 

Beim bottom-up Ansatz werden i. d. R. drei Schritte durchgeführt (siehe Abbildung 4-6). 

Das Kompetenzmodell wird ausgehend von einer Detailebene entwickelt. Ein Beispiel ist eine 

bestimmte existierende Stelle in einem Unternehmen wie etwa „Berufskraftfahrer“. Dabei wer-

den im ersten Schritt Arbeitsanforderungen identifiziert. Diese können beispielsweise mithilfe 

von Anforderungsanalysen erfasst werden [KRUMM et al. 2012, S. 75 ff.]. Nach Schuler sind 

folgende grundsätzliche Methoden der Anforderungsanalyse denkbar, die für den konkreten 

Anwendungsfall ausgewählt werden müssen [KNUTZEN et al. 2010, S. 90 ff.; SCHULER 2007, 

S. 295]: 

1. Beobachtung 

2. Interview/Befragung 

3. Fragebogenerhebung 

4. Analyse des Arbeitsmaterials 

5. Analyse von schriftlichen Materialien 

6. Prozessorientierte Analyse mithilfe eines Prozessketteninstrumentariums 

Im zweiten Schritt erfolgt die Synthese der Arbeitsanforderungen zu entsprechenden Einzel-

kompetenzen. Diese können entweder neu formuliert oder aus bestehenden Kompetenzkatalo-

gen entnommen und bei Bedarf angepasst werden. Eine umfangreiche Kompetenzsammlung 
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bietet zum Beispiel der KompetenzAtlas nach Heyse und Erpenbeck [HEYSE & ERPENBECK 

2009, S. XIII ff.]. Im dritten Schritt werden die definierten Einzelkompetenzen zu Kompetenzar-

ten zugeordnet, es erfolgt eine detaillierte Darstellung anhand von Handlungsankern und es 

findet eine Skalierung statt [KRUMM et al. 2012, S. 75 ff.]. 

 
Abbildung 4-6: Schema des bottom-up Ansatzes  weiterentwickelt nach [Krumm et al. 2012, S. 75 ff.] 

Im Zuge des top-down Ansatzes werden zunächst übergreifende Soll-Kompetenzen formuliert, 

die sich an der Unternehmensstrategie orientieren (siehe Abbildung 4-7).  

 
Abbildung 4-7: Schema des top-down Ansatzes  weiterentwickelt nach [Krumm et al. 2012, S. 75 ff.] 

Die Festlegung dieser Einzelkompetenzen erfolgt i. d. R. durch interne HR-Spezialisten oder 

externe Berater, wobei idealerweise die Führungskräfte des Unternehmens einzubeziehen sind. 

Im zweiten Schritt erfolgt die Anpassung der übergreifenden Kompetenzen an die jeweiligen 

Stellen im Unternehmen. Dabei wird der Fragestellung gefolgt, inwiefern sich diese im Rahmen 

einzelner Stellen widerspiegeln. Diese Methode wird auch als erfahrungsbasiert-intuitive Anfor-

derungsanalyse bezeichnet. Im dritten Schritt werden die Einzelkompetenzen – analog zum 

bottom-up Ansatz – Kompetenzarten zugeordnet, skaliert und durch Handlungsanker detailliert 

beschrieben [KRUMM et al. 2012, S. 75 ff.]. 

Insgesamt bieten die beiden genannten Ansätze jeweils spezifische Vor- und Nachteile, wo-

bei auch eine Kombination möglich ist. In der folgenden Tabelle sind die jeweiligen Stärken und 

Schwächen dargestellt (siehe Tabelle 4-1). Im Vergleich bietet der bottom-up Ansatz eine ge-

naue und detaillierte Erfassung von Kompetenzen auf der Ebene einzelner Stellen in einem 

Unternehmen. Die Nachteile bestehen darin, dass diese Vorgehensweise vergleichsweise auf-

wändig ist und zudem die Gefahr besteht, dass übergreifende und in die Zukunft gerichtete 

Kompetenzen nicht ausreichend berücksichtigt werden [KRUMM et al. 2012, S. 75 ff.; STROTH-

MANN 2014, S. 117 ff.]. 
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Tabelle 4-1: Vergleich der Ansätze zur Kompetenzmodellierung weiterentwickelt nach [Krumm et al. 
2012, S. 75 ff.; Strothmann 2014, S. 117 ff.] 

 

Der top-down Ansatz bietet den Vorteil, dass insbesondere zukünftige Entwicklungen und Ziele 

eines Unternehmens in das Kompetenzmodell einfließen. Ausschlaggebend hierfür ist die frühe 

Einbindung von Führungskräften. Zudem ist das Verfahren vergleichsweise schnell und kosten-

günstig umzusetzen. Nachteilig ist, dass die übergeordneten Kompetenzen einen geringeren 

Detailgrad aufweisen, wenn sie auf einzelne Stellen heruntergebrochen werden [KRUMM et al. 

2012, S. 75 ff.; STROTHMANN 2014, S. 117 ff.]. 

4.3 Kompetenzen erfassen / erheben 

Kompetenzen zu erfassen bzw. zu erheben bedeutet, die vorhandenen Kompetenzen von Mit-

arbeitern zu erkennen und zu bewerten, wobei unterschiedliche Methoden der Kompetenzmes-

sung bzw. Kompetenzdiagnostik zum Einsatz kommen können. Durch die Erfassung des Ist-

Zustands wird die Basis geschaffen, Maßnahmen zur Optimierung des Kompetenzbestands 

abzuleiten. Hierzu erfolgt ein Abgleich mit den Soll-Kompetenzen, die im Kompetenzmodell de-

finiert sind (siehe Kapitel 4.4) [SAUTER & STAUDT 2016, S. 3 f.; WIMMER 2014, S. 138 ff.]. 

Grundsätzlich kann zwischen objektiven und subjektiven Messmethoden unterschieden 

werden. Dabei kommen sowohl quantitative, als auch qualitative Verfahren zum Einsatz. 

Objektive Messmethoden verfolgen das Ziel, Kompetenzen wie naturwissenschaftliche Grö-

ßen zu messen. Die Messung erfolgt in erster Linie per Fremdeinschätzung. Im Zuge subjekti-

ver Messmethoden werden Fremd- und Selbsteinschätzung kombiniert [SAUTER & STAUDT 

2016, S. 7 ff.; ERPENBECK & SAUTER 2007, S. 81 ff.; ERPENBECK 2009, S. 79 ff.]. 

Welche grundsätzliche Methodik geeigneter ist, hängt von dem jeweiligen Anwendungsfall 

ab. Sollen beispielsweise fachlich-methodische Kompetenzen gemessen werden, so eignen 

sich besonders objektive Messmethoden. Bei personalen, aktivitäts- und umsetzungsorientier-

ten sowie sozial-kommunikativen Kompetenzen sind eher subjektive Messmethoden ratsam 

[ERPENBECK & ROSENSTIEL 2007, S. XXVII]. 

Quantitative Messverfahren sind eher objektiv orientiert und verzichten weitestgehend auf 

Selbsteinschätzung. Der Vorteil besteht in einer effizienten Erfassung von Kompetenzen, wel-

che beispielsweise durch Kompetenztests erfolgt. Qualitative Messverfahren sind eher subjek-

tiv. Beispiele sind nicht strukturierte Befragungen sowie biographische Methoden. Die Vorteile 

qualitativer Messverfahren liegen darin, dass die Ergebnisse nicht zusätzlich interpretiert wer-

den müssen und somit sowohl national, als auch international leicht kommunizierbar sind [ER-

PENBECK & ROSENSTIEL 2007, S. XXVI ff.; SAUTER & STAUDT 2016, S. 7 ff.]. 
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Im Folgenden sind die am meisten verwendeten Verfahren zur Kompetenzmessung aufge-

listet [SAUTER & STAUDT 2016, S. 7 ff.; STRAUCH et al. 2009, S. 45 ff.]: 

 Biografische Methoden 

 Tätigkeitsanalysen 

 Interviews 

 Persönlichkeitsverfahren 

 Assessment-Center-Verfahren (AC) 

 Selbstbeschreibungen 

 Fremdbeschreibungen 

 Kombination von Selbst- und Fremdbeschreibungen 

 Arbeitsproben (Testverfahren, computergestützte Szenarien) 

 Lerntagebücher 

4.4 Kompetenzen reflektieren 

Das Reflektieren von Kompetenzen ist eine kritische Hinterfragung der vorhandenen Kompe-

tenzbestände mit dem Ziel, Kompetenzlücken und -potenziale zu erkennen [NORTH et al. 2013, 

S. 23]. 

In der Praxis bedeutet dies, dass die im Kompetenzmodell festgeschriebenen Soll-

Kompetenzen an den im Unternehmen existierenden Kompetenzen (Ist-Kompetenzen bzw. Ist-

Profile) gespiegelt werden. Die Ist-Kompetenzen müssen dabei im Vorfeld durch eine Kompe-

tenzmessung erfasst werden [FRÖMING et al. 2006, S. 76 ff.]. Durch die sog. Skill-Gap-Analyse, 

welche aus den USA stammt, werden die Differenzen zwischen Soll- und Ist-Kompetenzen ge-

bildet, wodurch eine Über- bzw. Unterdeckung von Kompetenzen resultiert [WIMMER 2014, S. 

138 ff.; SEEGMÜLLER, 2006]. Im Zuge der Skill-Gap-Analyse können sowohl Einzelkompetenzen 

als auch Kompetenzarten miteinander verglichen werden (siehe Abbildung 4-8) [BEYER et al. 

2012, S. 47 ff.]. 

 
Abbildung 4-8: Methoden der Kompetenzreflektion  
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Dabei ist der Vergleich von Einzelkompetenzen wesentlich genauer, während der Vergleich von 

Kompetenzarten einen groben Überblick bietet. Um Kompetenzarten zu vergleichen, werden 

die zugehörigen Einzelkompetenzen addiert [BEYER et al. 2012, S. 47 ff.]. Darüber hinaus be-

steht die Möglichkeit, die Kompetenzen einer einzelnen Person (Mitarbeiterebene) oder die 

Kompetenzen eines Teams (Teamebene) zu vergleichen [PERSILY 2013, S. 54 ff.]. Welche Di-

mension hier gewählt wird, hängt davon ab, wie sich die Arbeitsorganisation im konkreten Fall 

darstellt. Handelt es sich beispielsweise um eine Tätigkeit, die von nur einer Person ausgeführt 

wird (zum Beispiel „Berufskraftfahrer“), so sollte die Mitarbeiterebene gewählt werden. Arbeitet 
beispielsweise ein interdisziplinäres Expertenteam an einem Projekt, das spezielle Kompeten-

zen erfordert, die mindestens ein Mal vorhanden sein müssen, so kann die Teamebene gewählt 

werden. 

Im Weiteren empfiehlt sich eine grafische Auswertung, um Kompetenzlücken und Potenzia-

le zu veranschaulichen. Eine beispielhafte grafische Auswertung ist in Abbildung 4-9 darge-

stellt.  

 
Abbildung 4-9: Beispielhafte Auswertung einer Kompetenzreflektion i. A. a.: [Beyer et al. 2012, S. 47 ff.] 

Es ist zu erkennen, dass die Kompetenzen „Kommunikationsfähigkeit“ und „Teamfähigkeit“ 
nicht in ausreichendem Maße vorhanden sind. Es besteht somit eine Kompetenzlücke bzw. Skill 

Gap. In Bezug auf die Kompetenz „Kreativität“ hingegen ist sogar noch Potenzial vorhanden. 
Das Ziel einer Kompetenzreflektion besteht darin, im Anschluss an die Analyse geeignete Maß-

nahmen treffen zu können, um die identifizierten Kompetenzlücken zu schließen bzw. die auf-

gedeckten Potenziale besser auszuschöpfen. Mögliche Vorgehensweisen sind an dieser Stelle 

eine Kompetenzentwicklung zur Schließung von Kompetenzlücken oder eine Um- bzw. Neube-

setzung der entsprechenden Stellen. In diesem Zuge wird eine höhere Passgenauigkeit zwi-

schen vorhandenen Mitarbeiterkompetenzen und Soll-Kompetenzen erreicht, was maßgeblich 

für das Erreichen der Unternehmensziele ist [WIMMER 2014, S. 138 ff.]. 

4.5 Kompetenzen verteilen 

Das Verteilen von Kompetenzen ist nach NORTH et al. definiert als:  
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„Verteilung und Verbreitung der Kompetenzen über die verschiedenen Ebenen der Organisation 

hinweg. Ergebnis: Verbreitung und hohe Verfügbarkeit des Kompetenzbestandes“ [NORTH et al. 

2013, S. 23]. 

Bezugnehmend auf diese Definition lassen sich zwei unterschiedliche Interpretationen ablei-

ten. Eine ist die Weitergabe von Kompetenzen eines Mitarbeiters an einen anderen Mitarbeiter 

durch die Bereitstellung von Expertenwissen [NORTH 2013 et al., S. 236]. 

Diese Interpretation ist zum Teil irreführend, da Kompetenzen laut Definition i. d. R. perso-

nengebunden sind und nicht ohne weiteres übertragen werden können (siehe Kapitel 4.1). Was 

an dieser Stelle gemeint ist, ist die Verteilung von explizitem Wissen als Teil von Kompetenz 

[NORTH 2013 et al., S. 236]. 

Aus diesem Grund wird in der vorliegenden Arbeit die Verteilung von Kompetenzen definiert 

als: die anforderungsgerechte Verteilung von Kompetenzträgern auf die verschiedenen Berei-

che und Stellen im Unternehmen. Die Aufgabe des Kompetenzmanagements ist es somit, die 

aktuell vorhandenen Kompetenzen, welche an die jeweiligen Mitarbeiter gebunden sind, so zu 

verteilen, dass die entsprechenden Arbeitsaufgaben bestmöglich gelöst werden können. Sind 

die Kompetenzen nicht optimal verteilt, so kann dieses Problem zum Beispiel durch die Umbe-

setzung von Stellen gelöst werden. Dabei unterstreicht Kienbaum die Notwendigkeit einer opti-

malen Kompetenzverteilung durch die Annahme, dass Fehlbesetzungen Folgekosten in Höhe 

des 1,5-fachen des Jahresgehalts verursachen [BÄUMER 2002; NORTH  et al. 2013, S. 144; 

WIMMER 2014, S. 138 ff.]. 

4.6 Kompetenzentwicklung 

Im Rahmen des Kompetenzmanagements hat die Kompetenzentwicklung die Aufgabe, vorhan-

dene Kompetenzlücken mithilfe von gezielten Maßnahmen zu schließen [WIMMER 2014, 

S. 138 ff.]. 

Nach WITZGALL existieren zwei grundsätzliche Definitionen von Kompetenzentwicklung. 

Diese sind aus der Sicht der Personalentwicklung die geplante Verbesserung der Kompetenzen 

von Mitarbeitern und aus der Sicht der Psychologie der Prozess der Selbstentwicklung von 

Kompetenzen [Witzgall 2009, S. 14]. Da im Rahmen dieser Arbeit die Kompetenzentwicklung 

der gezielten Schließung von Kompetenzlücken dient, ist es zielführend, die Definition aus der 

Perspektive der Personalentwicklung zu verwenden. 

Bis zur vollständigen Entwicklung einer Kompetenz werden in vielen Fällen verschiedene 

Stufen der Kompetenzentwicklung durchlaufen (siehe Abbildung 4-10). 

Im ersten Schritt wird das notwendige Wissen aufgebaut. Dabei können beispielsweise 

Printmedien, Videos oder Podcasts verwendet werden [ERPENBECK & SAUTER 2015, S. 21; 

HEYSE & ERPENBECK 2009]. Im zweiten Schritt wird das erworbene Wissen selbstorganisiert 

durch Übungen, Fallstudien oder Planspiele gefestigt und somit in Qualifikationen umgewandelt 

[ERPENBECK & SAUTER 2015, S. 21; HEYSE & ERPENBECK 2009]. Im dritten Schritt erfolgt die 

Anwendung der Qualifikationen in realen Arbeitsprozessen, um diese mit eigenen Regeln, 

Normen und Werten zu kombinieren. Dabei werden eigene Erfahrungen gesammelt sowie emo-

tions- und motivationsaktivierende Lernprozesse in Gang gesetzt, welche insbesondere für die 
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Entwicklung von überfachlichen Kompetenzen essenziell sind [ERPENBECK & SAUTER 2015, S. 

21; HEYSE & ERPENBECK 2009]. 

 
Abbildung 4-10: Stufen der Kompetenzentwicklung weiterentwickelt nach [Erpenbeck & Sauter 2015, S. 21] 

In der Praxis existiert eine Vielzahl von Methoden, um die genannten Stufen der Kompetenz-

entwicklung umzusetzen. Beispielsweise kommen hier folgende klassische Methoden in Frage 

[DEHNBOSTEL 2007, S. 45 ff.; GRÖNE et al., 2004]: 

 Seminare 

 Coaching 

 Job Rotation 

 Eigenrecherche bzw. Fachliteratur 

 Lerninseln 

 Qualitätszirkel 

 Lernfabriken 

Zudem eröffnen sich durch die fortschreitende Digitalisierung weitere Möglichkeiten der Kompe-

tenzentwicklung, durch moderne Technologien wie etwa:  

 Virtual Reality (VR)-Brillen 

 Augmented Reality (AR)-Brillen 

 Beacons 

Zur Strukturierung der genannten Kompetenzentwicklungsmethoden gibt es in der wissen-

schaftlichen Literatur eine Reihe unterschiedlicher Ansätze, welche sich zum Teil auch kombi-

nieren lassen. Welcher Ansatz im Einzelnen zu wählen ist, lässt sich pauschal nicht sagen und 

ist von verschiedenen Faktoren abhängig. Beispielsweise ist an dieser Stelle die Betrachtungs-

perspektive der jeweiligen wissenschaftlichen Disziplin – wie etwa die der Sprachwissenschaft, 

der Soziologie, der Arbeitswissenschaft, der Psychologie und der Arbeits- und Berufspädagogik 

– entscheidend [BECKER 2009, S. 8 f.; FAULSTICH 2002, S. 185 ff.]. DEHNBOSTEL unterschei-
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det beispielsweise anhand des Verhältnisses zwischen Lernort und Arbeitsplatz zwischen ar-

beitsgebundenem Lernen, arbeitsverbundenem Lernen und arbeitsorientiertem Lernen [DEHN-

BOSTEL 2007, S. 45]. Arbeitsgebundenes Lernen beschreibt Kompetenzentwicklungsmaßnah-

men, bei welchen der Lern- und Arbeitsort identisch sind. Beispiele hierfür sind Lerninseln oder 

Training on the job [DEHNBOSTEL 2007, S. 45]. Arbeitsverbundenes Lernen findet zwar nicht 

unmittelbar am Arbeitsplatz statt, allerdings besteht zwischen Lern- und Arbeitsort eine direkte 

räumliche und arbeitsorganisatorische Verbindung wie zum Beispiel bei Qualitätszirkeln [DEHN-

BOSTEL 2007, S. 45]. Arbeitsorientiertes Lernen ist gekennzeichnet durch Übungs- oder Auf-

tragsarbeiten, die in einer Umgebung stattfinden, die der Arbeitsrealität möglichst ähnlich ist. 

Ein Beispiel ist die Kompetenzentwicklung in einer Lernfabrik [DEHNBOSTEL 2007, S. 45]. Weite-

re mögliche Ansätze zur Strukturierung von Kompetenzentwicklungsmaßnahmen sind der fol-

genden Tabelle zu entnehmen (siehe Tabelle 4-2): 

Tabelle 4-2: Unterscheidungsmerkmale von Kompetenzentwicklungsmaßnahmen i. A. a.: [Jäckel et al. 
2006] 

 

 Methodik zur Modellierung von Kompetenzen für das au-5
tomatisierte Fahren 

In diesem Kapitel wird die Methodik zur Modellierung des Kompetenzmodells für den Berufs-

kraftfahrer der Zukunft dargestellt. Aufbauend auf die Grundlagen zum Kompetenzmanagement 

(siehe Kapitel 4) sowie die allgemeine Zielsetzung ein Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer 

der Zukunft zu entwickeln (siehe Kapitel 1-3), werden der Kompetenzmodelltyp, die Struktur 

des Kompetenzmodells, die Skalierung des Kompetenzmodells sowie der Modellierungspro-

zess zur Erstellung des Kompetenzmodells erarbeitet. 

5.1 Kompetenzmodelltyp 

Bezogen auf den Kompetenzmodelltyp ist das Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer der Zu-

kunft ein Single-Job-Modell (siehe auch Kapitel 4.2.1), da das Modell die Soll-Kompetenzen für 

das Tätigkeitsbild „Berufskraftfahrer der Zukunft“ abbildet. Der Vorteil liegt in einer präzisen und 



Methodik zur Modellierung von Kompetenzen für das automatisierte Fahren 

36 

detaillierten Darstellung der jeweiligen Kompetenzen, welche für den Praxiseinsatz im Idealfall 

zusätzlich unternehmensspezifisch anzupassen und auszudifferenzieren sind [GROTE et al. 

2012, S. 42 f.; RASTETTER 2006, S. 176]. 

5.2 Struktur des Kompetenzmodells 

In diesem Kapitel wird eine zielführende Struktur für das Kompetenzmodell für Fahrer der Zu-

kunft definiert. 

Abbildung 5-1 zeigt einen Strukturvergleich einer Auswahl von nationalen und internationa-

len sowie wissenschaftlichen und unternehmensspezifischen Kompetenzmodellen. Die Kompe-

tenzmodelle haben entweder einen Bezug zur Logistik oder einen generischen Charakter, wes-

wegen sich diese für die Abbildung von Kompetenzen für Berufskraftfahrer der Zukunft eignen. 

Das O*Net Kompetenzmodell des US-Arbeitsministeriums bildet Kompetenzen für eine Viel-

zahl von beruflichen Tätigkeiten ab (siehe Abbildung 5-1). Die Anforderungen an die Mitarbei-

ter durch diese Tätigkeiten werden mithilfe der drei Hauptkategorien „Worker Requirements“, 
„Worker Characteristics“ und „Experience Requirements“ beschrieben, die in die Unterkatego-

rien (Cross-Funktional-Skills, Occupational Interests, Work Syles and Values etc.) unterteilt sind 

[PETERSON et al. 2001, S. 458].  

Das Kompetenzmodell nach ROTH sowie der Kompetenzatlas nach HEYSE und ERPEN-

BECK sind zwei der anerkanntesten und am weitesten verbreiteten wissenschaftlichen Kompe-

tenzmodelle. Diese sind so konzipiert, dass sie sich für die Strukturierung der Kompetenzen 

einer Vielzahl von Tätigkeiten eignen [ROTH 1971, S. 180 ff.; HEYSE & ERPENBECK 2009, S. XIII]. 

Das Kompetenzmodell CM ProWork wurde für industrielle Betriebe entwickelt. Für die An-

wendung des Modells in der Praxis existiert ein gleichnamiges Softwaretool zur rechnergestütz-

ten Kompetenzerfassung von industriellen Tätigkeiten [WITZGALL 2009]. 

Die unternehmensspezifischen Kompetenzmodelle bilden die Mitarbeiterkompetenzen der je-

weiligen Unternehmen ab und haben sich in der betrieblichen Praxis renommierter Industrieun-

ternehmen bewährt [RUST & MEYER 2013, S. 147 ff.; BEUTGEN & KURTZ 2013, S. 115 ff.; EICHE-

LER & ANIC 2012, S. 57 ff.; BODENSTEINER & NEININGER 2012, S. 133 ff.; SALAZAR & NEHER 

2008, S. 2 ff.]. Der Vergleich aller Kompetenzmodelle zeigt, dass diese weitestgehend kompati-

bel mit dem Kompetenzmodell der beruflichen Handlungskompetenzen nach KAUFFELD sind 

(siehe Abbildung 5-1). Da für das zu konzipierende Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer der 

Zukunft eine Adaptierbarkeit für unterschiedliche Unternehmen angestrebt wird, ist das ein ent-

scheidender Vorteil. 

Im O*Net Kompetenzmodell werden zwar zusätzlich Experience, Training, Licensure, Edu-

cation, Basic Skills und Abilities aufgeführt [PETERSON et al 2001, S. 458]. Experience, Training, 

Licensure und Education sind jedoch eher Merkmale zur Beschreibung von Qualifikationen als 

von Kompetenzen [SAUTER & SAUTER 2013, S. 68]. Basic Skills und Abilities sind kognitive Fä-

higkeiten, physische Fähigkeiten, psychomotorische Fähigkeiten und Sinneswahrnehmung. 

Diese sind als notwendige Zugangsvoraussetzungen für eine bestimmte Tätigkeit anzusehen, 

und nicht als Kompetenzen [PETERSON et al. 2001, 458]. 
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Abbildung 5-1: Strukturvergleich bestehender Kompetenzmodelle  

Das Audi und das Festo Modell führen zusätzlich unternehmerische Kompetenz auf [SALAZAR & 

NEHER 2008, S. 3 ff.; EICHELER & ANIC 2012, S. 63]. Diese ist jedoch für die Abbildung von Füh-

rungskompetenzen notwendig, welche für den Berufskraftfahrer der Zukunft nicht relevant sind 

(siehe Kapitel 10). Somit sind auch die expliziten Führungskompetenzen aus dem Kompe-

tenzmodell der DB AG an dieser Stelle zu vernachlässigen [BEUTGEN & KURTZ 2013, S. 115 ff.]. 
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Der Kompetenzatlas nach HEYSE und ERPENBECK ergänzt Aktivitäts- und Handlungs-

kompetenz, welche jedoch in den übrigen Kompetenzmodellen keine Anwendung finden. Zu-

dem wird im Vergleich zum Kompetenzatlas bei den unternehmensspezifischen Kompetenzmo-

dellen eine Trennung von Fach- und Methodenkompetenz vorgenommen.  

In Abbildung 5-2 wird deutlich, dass das Kompetenzmodell der beruflichen Handlungskom-

petenzen nach KAUFFELD eine hohe Passfähigkeit zu den Kenntnisbereichen nach Anlage 1 

Berufskraftfahrer-Qualifikations-Verordnung (BKrFQV) aufweist. Dies ist vorteilhaft, da das zu 

erarbeitende Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer der Zukunft auf der aktuellen Tätigkeit des 

Berufskraftfahrers (ohne automatisiertes Fahren) aufsetzt (siehe Kapitel 6).  

 
Abbildung 5-2: Passfähigkeit zu den Kenntnisbereichen des BKrFQV  

Das Kompetenzmodell der beruflichen Handlungskompetenzen nach KAUFFELD definiert 

Kompetenzen als Selbstorganisationsdispositionen [KAUFFELD 2011, S. 116]. Wie in Kapitel 4.1 

beschrieben, eignet sich Definition diese für ein Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer der Zu-

kunft.  

Aufgrund der Passfähigkeit zu bestehenden Kompetenzmodellen und zu den Kenntnisbe-

reichen der BKrFQV sowie der zielführenden Kompetenzdefinition der Selbstorganisationsdis-

position wird in dieser Arbeit die Struktur des Kompetenzmodells der beruflichen Handlungs-

kompetenzen verwendet. Auf Ebene der Kompetenzarten wird hier zwischen Fachkompetenz, 

Selbstkompetenz, Sozialkompetenz und Methodenkompetenz differenziert [KAUFFELD 2011, 

S. 116]. Diese sind wie folgt definiert: 

 Fachkompetenz: „Unter Fachkompetenz werden alle Kenntnisse, Fertigkeiten und 
Fähigkeiten verstanden, die sich auf die Organisation, Aufgaben, Prozesse sowie 

den eigenen Arbeitsplatz beziehen“ [KAUFFELD 2011, S. 116]. 

 Methodenkompetenz: „Bei der Methodenkompetenz geht es darum, inwiefern 
Techniken, Methoden und Vorgehensweisen zur Strukturierung der eigenen oder 

von Gruppenaktivitäten angewendet werden.“ [KAUFFELD 2011, S. 116] 

 Sozialkompetenz: „[…] beinhaltet die Fähigkeit, sich im sozialen Umgang situati-

onsspezifisch und angemessen z. B. durch Einfühlungsvermögen, Kommunikations- 

und Kooperationsfähigkeiten zu verhalten“ [KAUFFELD 2011, S. 116]. 
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 Selbstkompetenz: „[…] bezieht sich darauf, wie Individuen mit sich bei der Arbeit 

umgehen, z. B. zählen die Bereitschaft zur Selbstentwicklung, Selbstreflexion, Leis-

tungsbereitschaft und Belastbarkeit zur Selbstkompetenz“ [KAUFFELD 2011, S. 116]. 

Die Kompetenzarten werden weiter ausdifferenziert nach Einzelkompetenzen und Handlungs-

ankern (siehe auch Kapitel 4.2.2). Abbildung 5-3 die resultierende Struktur für das Kompe-

tenzmodell für Berufskraftfahrer der Zukunft. 

 
Abbildung 5-3: Struktur des Kompetenzmodells für Berufskraftfahrer der Zukunft weiterentwickelt nach 

[Kauffeld 2011, S. 116; Erpenbeck et al. 2013, S. 28] 

5.3 Skalierung des Kompetenzmodells 

In diesem Kapitel wird die Skalierung des Kompetenzmodells für Berufskraftfahrer der Zukunft 

festgelegt (siehe Tabelle 5-1).  

Tabelle 5-1: Skalierung des Kompetenzmodells für Berufskraftfahrer der Zukunft  weiterentwickelt nach 
[North et al. 2013, S. 70 ff.; Langhoff 2009, S. 210 ff.] 

 

Die Stufen der Skalierung verdeutlichen, in welchem Umfang eine Kompetenz beherrscht wer-

den muss [GROTE et al. 2012, S. 47 ff.]. Die Skalierung von Kompetenzen kann einheitlich (für 

alle Kompetenzen wird die gleiche Skalierung verwendet) oder uneinheitlich (innerhalb eines 

Kompetenzmodells werden unterschiedliche Skalierungen verwendet) erfolgen. Eine einheitli-

che Skalierung hat dabei den Vorteil, dass die Ausprägungen verschiedener Kompetenzen 

besser verglichen werden können (Ein Kenner für die Kompetenz „Kommunikationsfähigkeit“ 
liegt auf einem ähnlichen Niveau wie ein „Kenner“ der Kompetenz „analytische Fähigkeiten“) 
[EICHHORST & TOBSCH 2015, S. 56]. Darüber hinaus ist eine einheitliche ca. fünfstufige Skalie-
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rung bei vielen unternehmensspezifischen (Porsche AG, Audi AG, Iwis, DB AG) sowie wissen-

schaftlichen Kompetenzmodellen (O*Net, CM ProWork) üblich, was die Adaptierbarkeit des 

angestrebten Kompetenzmodells für Berufskraftfahrer der Zukunft erhöht [BEUTGEN & KURTZ 

2013, S. 115 ff.]. Die Ausprägungsstufen werden mit „keine Kompetenz“, „Lerner“, „Kenner“, 
„Könner“, und „Spezialist“ definiert [NORTH et al. 2013, S. 70 ff.; LANGHOFF 2009, S. 209 ff.]. Zur 

Abgrenzung der Ausprägungsstufen werden die vier Merkmale „benötigte Wissenstiefe“, „Kom-

plexität der Aufgabe“, „erforderlicher Grad der Selbstständigkeit“ sowie „erforderliche Reflexi-

onsfähigkeit“ zur Skalierung der Einzelkompetenzen definiert [NORTH et al. 2013, S. 70 ff.]. 

5.4 Modellierungsprozess 

Das Kompetenzmodell hat das Ziel, die Kompetenzen für Berufskraftfahrer der Zukunft abzubil-

den. Dabei werden auf der einen Seite Kompetenzen für das Handling eines automatisierten 

Fahrzeugs, auf der anderen Seite Kompetenzen für die Ausführung von neuen Arbeitsaufgaben 

während einer automatisierten Fahrt berücksichtigt. Grundsätzlich wird bei der Erarbeitung des 

Kompetenzmodells für Berufskraftfahrer der Zukunft der bottom-Up Ansatz verwendet (siehe 

auch Kapitel 4.2.4). Dieser hat den Vorteil eines hohen Detaillierungsgrades des Kompetenz-

modells. Zudem erfolgt eine praxisnahe Erfassung der jeweiligen Kompetenzen. Da das Kom-

petenzmodell nicht für ein spezielles Unternehmen entwickelt wird, ist es nicht möglich, die je-

weiligen strategischen Kompetenzen zu berücksichtigen, weshalb ein Top-Down Ansatz nicht 

möglich ist. Für einen Praxiseinsatz des Kompetenzmodells für Berufskraftfahrer der Zukunft 

empfiehlt es sich, die strategisch relevanten Kompetenzen des jeweiligen Unternehmens, in 

dem das Modell eingesetzt wird, zu ergänzen [STROTHMANN 2014, S. 117 ff.; KRUMM et al. 

2012, S. 75 ff.]. In Abbildung 5-4 ist der Modellierungsprozess für das Kompetenzmodell für 

Berufskraftfahrer der Zukunft dargestellt. Nach dem bottom-up Ansatz wird zunächst ein Kom-

petenzmodell für Berufskraftfahrer (ohne automatisiertes Fahren und ohne zusätzliche Arbeits-

aufgaben) erarbeitet, das den heutigen Stand abbildet (siehe 1-3 in Abbildung 5-4 sowie Kapi-

tel 6).  Darauf aufbauend wird nach dem bottom-up Ansatz ein Kompetenzmodell für Berufs-

kraftfahrer (automatisiertes Fahren) erarbeitet (siehe 4-6 in Abbildung 5-4 sowie Kapitel 7). 

Dieses bildet die zusätzlichen Kompetenzen ab, welche aufgrund der Technologie des automa-

tisierten Fahrens von den Fahrern benötigt werden. Etwaige Arbeitsaufgaben, die während ei-

ner automatisierten Fahrt ausgeführt werden können, werden an dieser Stelle noch nicht be-

rücksichtigt. Im nächsten Schritt wird nach dem bottom-up Ansatz und aufbauend auf das Kom-

petenzmodell für Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren) das Kompetenzmodell für Berufs-

kraftfahrer der Zukunft erarbeitet (siehe 7-10 in Abbildung 5-4 sowie Kapitel 10). Hierfür wer-

den zunächst zusätzliche Arbeitsaufgaben für die Ausführung während einer automatisierten 

Fahrt erarbeitet, welche durch die Analyse einer Expertenbefragung validiert werden (siehe 7 in 

Abbildung 5-4 sowie Kapitel 8 & 9). Durch die Analyse von Anforderungen mithilfe der Weiter-

entwicklung und Anwendung eines anforderungsgerechten Jobprofiling-Werkzeugs (Kapitel 6,7 

und 10), die Schaffung einer Datengrundlage (Kapitel 8.1-8.7), die Umsetzung einer qualitati-

ven Inhaltsanalyse (Kapitel 8.8), die Durchführung einer qualitativen und quantitativen Exper-

tenbefragung (Kapitel 9) sowie die Erarbeitung und Anwendung weiterer Analyseverfahren 

(Kapitel 8 & 9), werden mehrere Werkzeuge kombiniert, was den Idealfall bei der Kompetenz-

modellierung darstellt [KRUMM et al. 2012, S. 75 ff.]. Die detaillierte Vorgehensweise bei der 

Anwendung der einzelnen Instrumente ist den jeweiligen Kapiteln zu entnehmen. 
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Abbildung 5-4: Modellierungsprozess für das Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer der Zukunft  

 Jobprofil und Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer (ak-6
tueller Stand) 

Um zusätzliche Arbeitsaufgaben für Berufskraftfahrer der Zukunft im Kontext des automatisier-

ten Fahrens und die dafür notwendigen Kompetenzen zu bestimmen, ist es notwendig, zu-

nächst den Ist-Zustand anforderungsgerecht zu erfassen. Hierfür wird im ersten Schritt ein Job-

profil für Berufskraftfahrer (aktueller Stand) erarbeitet, welches den heutigen Job des Berufs-

kraftfahrers ohne den Einfluss des automatisierten Fahrens abbildet (siehe Kapitel 6.1). Das 

verwendete Job-Profiling Werkzeug wird für diesen speziellen Anwendungsfall entsprechend 

angepasst. Ziel ist es, durch das Jobprofil Anknüpfungspunkte für zusätzliche Arbeitsaufgaben 

für eine automatisierte Fahrt zu generieren, sowie entsprechende Kompetenzen abzuleiten. 

Aufbauend auf das Jobprofil wird ein Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer (aktueller Stand) 
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erstellt (siehe Kapitel 6.2). Dafür wird ein Job-Profiling Werkzeug herangezogen, das die fol-

genden Kriterien zur strukturierten Darstellung verwendet [LANGHOFF & ROSETTI 2016, S. 9 ff.]: 

 Ausbildungsart / -dauer 

 Arbeitszeit 

 Handlungsspielraum 

 Kommunikation 

 Führung 

 Arbeitsumgebung 

 Arbeitsmittel 

 Hauptaufgaben 

 Nebenaufgaben 

 Psychophysische Anforderungen 

Diese Kriterien werden erweitert um: 

 Räumliche und zeitliche Abhängigkeit 

 Qualifikationsniveau nach dem Deutschen Qualifikationsrahmen (DQR) 

Aufbauend auf das Jobprofil (aktueller Stand) werden in Kapitel 6.2 die erforderlichen Kompe-

tenzen erfasst. Diese sind strukturiert anhand der für diese Arbeit festgelegten Kompetenzarten 

Fachkompetenz, Selbstkompetenz, Sozialkompetenz und Methodenkompetenz (siehe auch 

Kapitel 5.2). Im Weiteren werden die Kriterien des Jobprofils beschrieben. Ausbildungsart und -

dauer sind festgelegte Eigenschaften zur Charakterisierung einer Ausbildung. Beispiele für 

Ausbildungsarten sind die duale Ausbildung oder das duale Studium. Im Weiteren werden Aus-

bildungsart und -dauer zur Einordnung von Berufen in den DQR verwendet [BUNDESAGENTUR 

FÜR ARBEIT O.J.]. „Arbeitszeit im Sinne dieses Gesetzes ist die Zeit vom Beginn bis zum Ende 

der Arbeit ohne die Ruhepausen“ [§2 Abs. 1 ArbZG]. Insbesondere für Berufskraftfahrer gelten 

hier besondere Vorschriften in Bezug auf gesetzliche Ruhepausen.  

Tabelle 6-1: Bewertungsskala Handlungsspielraum i. A. a.: [Initiative neue Qualität der Arbeit o.J., S. 4; 
ERA-TV 2003, S. 33] 
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Der Handlungsspielraum beschreibt den Möglichkeitsraum, in dem ein Mitarbeiter selbstständig 

handeln kann. Er dient dazu, den Autonomiegrad der Entscheidungsfreiheit eines Mitarbeiters 

bezüglich der Aufgabeninhalte, der Tätigkeiten und der Ziele einzuordnen [BARTSCHER & NIS-

SEN 2018] (siehe Tabelle 6-1). Mit dem Kriterium Kommunikation werden der Umfang des In-

formationsaustausches, der Zusammenarbeit, der Koordination sowie der Interessensvertretung 

zur Ausübung der Tätigkeit erfasst [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O. J., S. 4], (siehe Ta-

belle 6-2). 

Tabelle 6-2: Bewertungsskala Kommunikation [Initiative neue Qualität der Arbeit o.J., S. 5; ERA-TV 
2003, S. 34] 

 

Das Kriterium Führung beschreibt die Führungsverantwortung eines Mitarbeiters. Es wird zwi-

schen keine Führungsaufgaben (F0), operatives Management (F1+F2), mittleres Management 

(F3) und Top-Management (F4) unterschieden (siehe Tabelle 6-3) [INITIATIVE NEUE QUALITÄT 

DER ARBEIT O.J., S. 5 f.]. 

Tabelle 6-3: Bewertungsskala Führung i. A. a.: [Initiative neue Qualität der Arbeit o.J., S. 6; ERA-TV 
2003, S. 36] 
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Arbeitsumgebung ist nach DIN 33400 definiert als: 

„das räumliche Umfeld, von dem vor allem physikalische und chemische, aber auch unter ande-

rem biologische (z. B. bakteriologische) Einflüsse auf den Menschen einwirken“ [DIN 33400]. 

Durch die Arbeitsumgebung können Umgebungsbelastungen sowie die räumliche Abhän-

gigkeit des Mitarbeiters abgeleitet werden.  

Arbeitsmittel sind nach DIN EN ISO 6385:2004-05 definiert als:  

„Werkzeuge, einschließlich Hardware und Software, Maschinen, Fahrzeuge, Geräte, Möbel, 

Einrichtungen und andere im Arbeitssystem benutzte (System-)Komponenten“ [DIN EN ISO 

6385:2004-05]. 

Eines der wichtigsten Kriterien sind die Haupt- und Nebenaufgaben, die ein Mitarbeiter im 

Zuge einer Tätigkeit ausführt. Um den Einfluss auf die Kompetenzen eines Mitarbeiters sowie 

die Zeit, die während einer automatisierten Fahrt für andere Aufgaben zur Verfügung steht, ab-

leiten zu können, ist es sinnvoll, den prozentualen zeitlichen Anteil der einzelnen Aufgaben ab-

zuschätzen. 

Die psychophysischen Anforderungen beschreiben die psychischen sowie physischen Be-

lastungen, die durch die Ausübung einer Tätigkeit auf den Mitarbeiter einwirken. Bei dauerhaft 

einseitigen Belastungen ist zu berücksichtigen, dass ein Mitarbeiter die entsprechende Tätigkeit 

womöglich nicht über einen langen Zeitraum bzw. bis ins höhere Alter ausüben kann. Das In-

strument zur Erfassung dieser Anforderungen basiert auf dem Konzept zur Integration von 

Menschen mit Behinderungen in die Arbeitswelt (IMBA), das von LANGHOFF und ROSETTI für 

konventionelle Anforderungen von Tätigkeiten angepasst wurde. Zur Erfassung der Anforde-

rungen von Fahrern wurden weitere Ausprägungsstufen ergänzt, um eine detailliertere Darstel-

lung zu ermöglichen [LANGHOFF & ROSETTI 2016, S. 9 ff.; GLATZ & SCHIAN 2007]. 

Die Nutzung des Effizienzpotenzials während einer automatisierten Fahrt ist vergleichbar 

mit mobiler Arbeit. Aus diesem Grund werden die räumliche und zeitliche Abhängigkeit als zu-

sätzliche Kriterien in das Jobprofil aufgenommen, da diese zur Charakterisierung mobiler Arbeit 

herangezogen werden können. Unterschieden wird zwischen der Abhängigkeit in Bezug auf 

den Ort sowie die Zeit (siehe Abbildung 6-1) [VOGL & NIES 2013, S. 17 ff.]. 

 
Abbildung 6-1: Räumliche und zeitliche Abhängigkeit i. A. a.: [Vogl & Nies 2013, S. 17] 

Der Deutsche Qualifikationsrahmen (DQR) wurde durch Bund und Länder in Zusammenarbeit 

mit Partnern aus allen Bildungsbereichen, Sozialpartnern und Wirtschaftsorganisationen entwi-

ckelt. 
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Ziel ist es, das deutsche Qualifikationssystem transparent zu gestalten, indem Qualifikatio-

nen entsprechend der Niveaustufen eingeordnet und verglichen werden können. Insgesamt 

verfügt der DQR über acht Niveaustufen, denen jeweils eine oder mehrere Qualifikationen zu-

geordnet sind (siehe Abbildung 6-2) [BUND-LÄNDER-KOORDINIERUNGSSTELLE FÜR DEN DEUT-

SCHEN QUALIFIKATIONSRAHMEN FÜR LEBENSLANGES LERNEN 2013, S. 3 ff.]. 

 
Abbildung 6-2: Niveaustufen des DQR i. A. a.: [BUND-LÄNDER-KOORDINIERUNGSSTELLE FÜR DEN 

DEUTSCHEN QUALIFIKATIONSRAHMEN FÜR LEBENSLANGES LERNEN 2018, S. 3 f.] 

Die Niveaustufe anhand des DQR wird als Kriterium in das Jobprofil übernommen, da es den 

Vergleich von Jobprofilen hinsichtlich des Qualifikationsniveaus ermöglicht. Ziel ist es, dadurch 

zusätzliche Arbeitsaufgaben für Berufskraftfahrer im Kontext des automatisierten Fahrens be-

stimmen zu können, die auf dem gleichem Niveau liegen wie die bisherigen Arbeitsaufgaben 

(siehe Kapitel 8). 

6.1 Jobprofil Berufskraftfahrer (aktueller Stand) 

Im Folgenden wird das Jobprofil des Berufskraftfahrers (aktueller Stand) dargestellt. Dabei wird 

der Ist-Zustand erfasst, welcher das Jobprofil des Berufskraftfahrers ohne den Einfluss des au-

tomatisierten Fahrens beschreibt. Dadurch wird ein Ausgangspunkt erarbeitet, der die Grundla-

ge für die Bestimmung eines Jobprofils für Berufskraftfahrer im Kontext des automatisierten 

Fahrens schafft. Zunächst werden die Inhalte des Jobprofils im Einzelnen erläutert. Anschlie-

ßend wird das Jobprofil in einer übersichtlichen Darstellung zusammengefasst (Abbildung 6-4). 

6.1.1 Ausbildungsart / -dauer 

Berufskraftfahrer ist ein anerkannter Ausbildungsberuf. Die duale Ausbildung findet im Ausbil-

dungsbetrieb sowie in der Berufsschule statt. Die Dauer beträgt i. d. R. drei Jahre, wobei die 

Möglichkeit besteht, die Ausbildung zu verkürzen, wenn das Ausbildungsziel in kürzerer Zeit 

erreicht werden kann. Hierzu ist es notwendig, einen Antrag zu stellen, der an die zuständige 

Stelle zu versenden ist [BERUFENET 2019, S. 1 f.]. 
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6.1.2 Arbeitszeit 

In Bezug auf die Arbeitszeit gelten das Arbeitszeitgesetz (ArbZG) für abhängig beschäftigtes 

Fahrpersonal sowie das Gesetz zur Regelung der Arbeitszeit von selbständigen Kraftfahrern 

(KrFArbZG) für selbstständige Kraftfahrer [BUNDESAMT FÜR GÜTERVERKEHR O.J.]. Für beide Fäl-

le gilt, dass eine wöchentliche Arbeitszeit von 48 Stunden üblicherweise nicht überschritten 

werden darf. Es besteht die Möglichkeit, die Arbeitszeit auf bis zu 60 Stunden zu verlängern, 

allerdings nur unter der Voraussetzung, dass innerhalb von vier Kalendermonaten oder 16 Wo-

chen durchschnittlich nicht mehr als 48 Stunden in der Woche gearbeitet und ein Ausgleich für 

die 60 Stunden angeboten wird [§21a Abs. 4 ArbZG; §3 Abs. 1 KrFArbZG]. Die Arbeitszeit um-

fasst die Zeit vom Beginn bis zum Ende der Arbeit, wobei Ruhepausen nicht einbezogen wer-

den [§2 Abs. 1 ArbZG; § 2 Abs. 1 KrFArbZG]. Bei einer Arbeitszeit von mehr als sechs Stunden 

ist eine dreißigminütige und bei mehr als neun Stunden eine Pause von 45 Minuten einzulegen 

[§4 ArbZG; § 5 KrFArbZG]. Für selbstständige Fahrer gilt zudem, dass allgemeine administrati-

ve Tätigkeiten ohne direkten Zusammenhang mit der spezifischen Transporttätigkeit nicht zur 

Arbeitszeit im Sinne des KrFArbZG zählen [§ 2 Abs. 1 KrFArbZG]. 

6.1.3 Handlungsspielraum und Verantwortung 

Für Berufskraftfahrer sind der Start- und Zielort, sowie die zu transportierende Ladung, und der 

Zeitpunkt der Lieferung durch den Disponenten oder Fuhrparkleiter vorgegeben [BUNDESAGEN-

TUR FÜR ARBEIT 2019d; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019c; HOFMANN 1998, S. 30 ff.; O*NET 

ONLINE 2010]. Innerhalb dieser Arbeitsaufgabe hat der Fahrer die Möglichkeit, selbstständig 

alternative Handlungswege einzuschlagen. Beispiele sind die eigenständige Wahl der zu fah-

renden Route oder des Ortes und Zeitpunktes für gesetzlich vorgeschriebene Pausen. Darüber 

hinaus kann der Fahrer innerhalb gesetzlicher Vorgaben die Art der Beladung und Ladungssi-

cherung selbst bestimmen. Ein weiterer Handlungsspielraum ergibt sich durch die selbstständi-

ge Pflege und Kontrolle des Fahrzeugs [BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019d; BUNDESAGENTUR 

FÜR ARBEIT 2019c; HOFMANN 1998, S. 30 ff.; O*NET ONLINE 2010]. Zusammenfassend werden 

Handlungsspielraum und Verantwortung aufgrund der allgemeinen Anweisungen mit erweiter-

tem Handlungsspielraum innerhalb der Arbeitsaufgabe mit Stufe H5 (s. u.) bewertet. 

 
Auszug aus Bewertungsskala Handlungsspielraum auf Seite 42 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 4; 
ERA-TV 2003, S. 33] 

6.1.4 Kommunikation 

Berufskraftfahrer kommunizieren in erster Linie mit dem Disponenten. Dabei werden Trans-

portaufträge entgegengenommen und auftretende Abweichungen abgestimmt, die zum Beispiel 

durch eine ungünstige Verkehrslage auftreten. Ferner erfolgt eine Kommunikation mit Kunden 

bei der Ankunft am Zielort. Hierbei werden Informationen zum genauen Ablauf der Abladung 

der Ware eingeholt [BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019d; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019c; 

HOFMANN 1998, S. 30 ff.; O*NET ONLINE 2010]. Insgesamt geht die Kommunikation nicht über 
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die Abstimmung in routinemäßigen Einzelfragen hinaus und es gibt keine unterschiedlichen 

Interessenslagen. Aus diesen Gründen wird die Kommunikation mit K2 bewertet (s. u.). 

 
Auszug aus Bewertungsskala Kommunikation auf Seite 43 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 5; ERA-
TV 2003, S. 34] 

6.1.5 Führung 

Berufskraftfahrer haben keine Führungsaufgaben zu erfüllen. Aus diesem Grund erfolgt an die-

ser Stelle die Zuordnung F0 (s. u.). 

 
Auszug aus Bewertungsskala Führung auf Seite 43 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 6; ERA-TV 2003, 
S. 36] 

6.1.6 Arbeitsumgebung 

In erster Linie arbeiten Berufskraftfahrer am Steuer eines Fahrzeugs. Durch Arbeitsaufgaben, 

wie etwa dem Be- und Entladen oder dem Abgleich von Ladepapieren, erweitert sich die Ar-

beitsumgebung um Lagerhäuser, Fahrzeughallen, Werkstätten oder den Außenbereich von 

Betriebsgeländen [BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019]. 

Tabelle 6-4: Mittlere Beurteilung von Umgebungsbelastungen von 73 Fahrern i. A. a.: [Nolle 2005, 
S. 118] 

  

Im Rahmen einer Studie von NOLLE wurden 73 Berufskraftfahrer im Güterverkehr zu auftreten-

den Umgebungsbelastungen befragt. Dabei wurden diese auf einer Skala von eins bis sieben 
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(1 = gar nicht belastend … 7 = sehr stark belastend) bewertet (siehe Tabelle 6-4). Es konnte 

festgestellt werden, dass Hitze, Kälte und schlechte Lichtverhältnisse den größten Einfluss ha-

ben. Insgesamt liegen die Belastungen durchschnittlich im mittleren Bereich [NOLLE 2005, 

S. 118]. 

6.1.7 Arbeitsmittel 

Das primäre Arbeitsmittel ist das zu führende Fahrzeug. Hierbei handelt es sich – je nach zu 

transportierenden Gütern – um LKW wie beispielsweise Tanklastzüge, Flüssiggas- und Silot-

ransporter, Kühlwagen, Lebendviehfahrzeuge oder Kranwagen. Zur Be- und Entladung des 

Fahrzeugs verwendet ein Berufskraftfahrer Geräte und Anlagen, wie etwa Pumpen, Kräne, 

Muldenkipper, Arbeitsbühnen oder Gabelstapler. Zur Pflege und Reparatur der genannten Ar-

beitsmittel werden Hilfsstoffe verwendet. Hier handelt es sich um Motoröl, Schmiermittel, Schei-

benflüssigkeit etc [BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019b; HOFMANN 1998, S. 30 ff.]. Neben me-

chanischen Arbeitsmitteln verwendet ein Berufskraftfahrer darüber hinaus manuelle sowie digi-

tale Medien zur Information und Kommunikation. Manuelle Medien sind beispielsweise die 

Straßenverkehrsordnung, Sicherheitsvorschriften, Vorschriften zum Transport von Gefahrstof-

fen, Ladebegleitpapiere und Straßenkarten. Zu den digitalen Informations- und Kommunikati-

ons-Technologien (IuK-Technologien) zählen Navigationsgeräte, Funkeinrichtungen, Mobiltele-

fone, Freisprechanlagen, On-Board-Units (zur Abrechnung von Mautgebühren) sowie Fahrten-

schreiber. Insgesamt verwendet ein Berufskraftfahrer somit eine vergleichsweise umfangreiche 

Menge an digitalen und analogen Arbeitsmitteln [BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019b; HOFMANN 

1998, S. 30 ff.]. 

6.1.8 Räumliche und zeitliche Abhängigkeit 

Berufskraftfahrer sind sowohl zeitlich als auch örtlich gebunden (siehe Abbildung 6-1 auf Sei-

te 44). Diese Abhängigkeiten resultieren daraus, dass Berufskraftfahrer zu einer bestimmten 

Zeit Güter an einem bestimmten Ort abliefern müssen. Die Möglichkeit der mobilen Arbeit au-

ßerhalb des Arbeitsplatzes (LKW), wie beispielsweise beim Homeoffice, besteht nicht. Auch 

eine zeitlich flexible Anlieferung der Ladung ist – wenn überhaupt – nur in einem kleinen Zeit-

fenster möglich, das keinesfalls durch den Fahrer frei gewählt werden kann. 

6.1.9 Hauptaufgaben 

Die primäre Aufgabe für Berufskraftfahrer im Güterverkehr ist es, Transportaufgaben fachge-

recht abzuwickeln. Hierfür wird zunächst ein Ladeauftrag durch den Disponenten bzw. den 

Fuhrparkleiter entgegen genommen. Anhand der erhaltenen Informationen wird das Fahrzeug 

beladen, was prozessabhängig je nach Situation durch Personal am Warenausgang oder durch 

den Berufskraftfahrer selbst erfolgt, wobei auf einen möglichst hohen Raumnutzungsgrad des 

Frachtraums zu achten ist. Weitere Aufgaben bei der Beladung des Fahrzeugs bestehen darin, 

sicherzustellen, dass die Ladung mit den Ladepapieren übereinstimmt und dass eine fachge-

rechte und vorschriftsmäßige Ladungssicherung erfolgt, die in vielen Fällen ebenfalls durch den 

Fahrer selbst vorgenommen wird. Für die Fahrzeugführung verwendet ein Berufskraftfahrer 

durchschnittlich 70 Prozent und für die Ladungssicherung sowie die Be- und Entladung und die 

Entgegennahme von Transportaufträgen 15 Prozent seiner Arbeitszeit [BUNDESAGENTUR FÜR 

ARBEIT 2019d; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019c; HOFMANN 1998, S. 30 ff.; O*NET ONLINE 
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2010]. Vor Fahrtantritt ist es notwendig, eine Abfahrtskontrolle durchzuführen. Die Fahrzeug-

technik wird überprüft und es erfolgt die Behebung von kleinen Mängeln. Eine weitere Aufgabe 

liegt in der fachgerechten Bedienung des Fahrtenschreibers sowie des Mautgerätes. Für die 

Abfahrtskontrolle sowie die Bedienung von Mautgerät und Fahrtenschreiber werden ca. fünf 

Prozent der täglichen Arbeitszeit aufgewandt. Während der Fahrt zum Zielort ist der Berufskraft-

fahrer dafür zuständig das Fahrzeug unter ökonomischen und sicherheitsrelevanten Gesichts-

punkten sowie unter Einhaltung aller gesetzlichen Vorschriften zu führen. Dabei hat der Fahrer 

die Aufgabe, die spezifischen Anforderungen des jeweiligen Fahrzeugs und der jeweiligen La-

dung zu berücksichtigen [BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019d; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 

2019c; HOFMANN 1998, S. 30 ff.; O*NET ONLINE 2010]. 

6.1.10 Nebenaufgaben 

Zu den Nebenaufgaben gehören Wartungs- und Pflegearbeiten am Fahrzeug. In diesem Rah-

men wird verifiziert, dass das Fahrzeug und die technische Ausstattung vorschriftsmäßig funkti-

onieren und somit auch verkehrssicher sind. Dabei werden beispielsweise die Reifen, die Be-

leuchtung sowie die Schlauchverbindungen überprüft. Werden Mängel entdeckt, ist dafür Sorge 

zu tragen, dass diese beseitigt werden. Ist dies durch kleinere Reparaturen möglich, so werden 

diese von dem Fahrer selbst durchgeführt. Des Weiteren werden Verschleißteile gewartet und 

Betriebsflüssigkeiten aufgefüllt. Außerdem ist der Fahrer für die Fahrzeugreinigung zuständig. 

Der prozentuale Anteil dieser Arbeitsaufgaben liegt bei etwa fünf Prozent [BUNDESAGENTUR FÜR 

ARBEIT 2019d; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019c; HOFMANN 1998, S. 30 ff.; O*NET ONLINE 

2010]. Weitere Nebenaufgaben sind die Routenplanung, die Planung von Lenk- und Ruhezeiten 

sowie die Führung des Fahrtenbuches. Bei grenzüberschreitenden Fahrten muss der Fahrer 

zudem Zollformalitäten abwickeln. Dazu gehört beispielsweise das Ausfüllen der entsprechen-

den Formulare. Darüber hinaus hat der Fahrer im Falle eines Unfalls die Aufgabe, die Gefah-

renstelle zu sichern. Mit diesen Arbeitsaufgaben verbringt ein Berufskraftfahrer durchschnittlich 

ca. fünf Prozent seiner Arbeitszeit [BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019d; BUNDESAGENTUR FÜR 

ARBEIT 2019c; HOFMANN 1998, S. 30 ff.; O*NET ONLINE 2010]. 

6.1.11 Qualifikationsniveau nach DQR 

Da die Qualifizierung zum Berufskraftfahrer eine duale Ausbildung mit einer Dauer von drei Jah-

ren ist, wird das Qualifikationsniveau laut DQR der Stufe 4 zugeordnet [BUND-LÄNDER-

KOORDINIERUNGSSTELLE FÜR DEN DEUTSCHEN QUALIFIKATIONSRAHMEN FÜR LEBENSLANGES LER-

NEN 2018, S. 3]. 

6.1.12 Psychophysisches Anforderungsprofil 

Im Folgenden werden die psychophysischen Anforderungen an Berufskraftfahrer beschrieben 

und anschließend in einem entsprechenden Anforderungsprofil zusammengefasst (siehe Ab-

bildung 6-3). Durch die Fahrzeugführung werden relativ hohe psychische Anforderungen an 

Berufskraftfahrer gestellt. Diese sind u. a. bedingt durch schwer einschätzbare Straßen- und 

Witterungsverhältnisse, Konflikte mit anderen Fahrern sowie ein nicht ausreichendes Angebot 

an Park- und Rastplätzen. Teilweise kann es auch zu sozialer Isolation und psychosozialen 

Belastungen aufgrund eines Mangels an Freizeitangeboten auf Raststätten und Autohöfen 

kommen. Hinzu kommt die Gefahr der Ermüdung durch Dauerkonzentration und Monotonie. 
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Darüber hinaus stehen Fahrer häufig unter Zeitdruck und haben eine hohe Verantwortung für 

Fahrzeug und Ladung, welche bei Gefahrgütern besonders hoch ist [ELLINGHAUS & STEINBRE-

CHER 2002; MICHAELIS 2008, S. 15 ff. NOLLE 2005; ROTH et al. 2004; LYONS 2002]. 

 
Abbildung 6-3: Psychophysisches Anforderungsprofil für Berufskraftfahrer (aktueller Stand) weiterentwi-

ckelt nach [Langhoff & Rosetti 2016, S. 17; Glatz & Schian 2007] 
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Folglich sind die Anforderungen an das Sehen, das Hören, die Aufmerksamkeit, das Reaktions-

vermögen sowie die mentale Belastbarkeit als sehr hoch einzustufen (Abbildung 6-3). 

Neben psychischen Anforderungen bestehen auch physische Anforderungen an einen Be-

rufskraftfahrer. Diese sind gekennzeichnet durch hohe Umgebungsbelastungen wie das Fah-

rerkabinen- und Außenklima, Lärm, Schmutz, Staub, Abgase, ungünstige Lichtverhältnisse oder 

ergonomisch mangelhaft gestaltete Fahrzeugkabinen. Der Fahrer ist körperlichen Belastungen 

durch langes Sitzen in Verbindung mit einer Bewegungsarmut ausgesetzt [ELLINGHAUS & 

STEINBRECHER 2002; MICHAELIS 2008, S. 15 ff. NOLLE 2005; ROTH et al. 2004; LYONS 2002]. 

Zusammenfassend bestehen überdurchschnittliche Anforderungen durch das Sitzen, die 

Zwangshaltung der Arme sowie Kopf-, Nacken- und Halsstarre. Hinzu kommen Anforderungen 

durch häufige Kopf-, Hals-, Arm-, Hand-, Finger-, Bein- und Fußbewegung. Fahrer benötigen 

somit eine hohe Ausdauer bzw. physische Belastbarkeit (Abbildung 6-3). 

Weitere Anforderungen ergeben sich aus den Be- und Entladearbeiten, wenn zum Beispiel 

kein angemessenes Transportgerät verfügbar ist [MICHAELIS 2008, S. 15 ff.]. 

In diesem Fall bestehen Anforderungen durch das Heben, Tragen, Schieben und Ziehen, 

wobei diese weniger häufig auftreten als die bisher genannten, da der Großteil der Arbeitszeit 

für die Fahrzeugführung aufgewendet wird.  

Nach ELLINGHAUS & STEINBRECHER sind laut einer Befragung andauernde Müdigkeit 

sowie Rücken- und Kopfschmerzen die häufigsten berufsbedingten Beschwerden von Berufs-

kraftfahrern. Weitere Beschwerden sind u. a. Erschöpfungszustände, Probleme mit Muskeln 

oder Gelenken, Schlafstörungen und Augenprobleme [ELLINGHAUS & STEINBRECHER 2002]. 

Im Zuge einer Befragung von SCHÄFER & STEININGER konnten Nacken- und Schulterbe-

schwerden als besonders häufig identifiziert werden [SCHÄFER & STEININGER 1989]. 

 

Zusammenfassung des Jobprofils für Berufskraftfahrer (aktuell) 

In der folgenden Abbildung ist das erarbeitete Jobprofil für den aktuellen Stand des Berufskraft-

fahrers zusammenfassend dargestellt (siehe Abbildung 6-4).  

Es fällt auf, dass im Vergleich zu einem geringen Kommunikationsumfang sowie keinerlei Füh-

rungsaufgaben ein erweiterter Handlungsspielraum besteht. Die Arbeitsumgebung ist primär die 

Fahrerkabine eines LKW, wobei eher mittelmäßig ausgeprägte Belastungen durch schlechte 

Lichtverhältnisse, räumliche Enge und ggf. Gase, Dämpfe oder chemische Stoffe bestehen. Die 

räumliche und zeitliche Abhängigkeit ist in vollem Umfang gegeben. Die zu verrichtende Arbeit 

ist somit zu einer bestimmten Zeit und an einem bestimmten Ort auszuführen. In Bezug auf die 

prozentuale Verteilung der Arbeitsaufgaben wird deutlich, dass die meiste Arbeitszeit für die 

Fahrzeugführung verwendet wird. Die übrigen Teilaufgaben (Ladungsmanagement, Wartungs- 

und Pflegearbeiten etc.) haben jeweils einen Anteil zwischen 5 und 15 Prozent. Die o. g. 

Schätzwerte bezüglich der prozentualen Verteilung der Arbeitsaufgaben können variieren. Je 

nach Zahl der Anfahrstationen (i. d. R. erhöhte Anzahl im Nahverkehr) erhöhen sich beispiels-

weise die (Warte-)Zeiten für das Be- und Entladen. Im Fernverkehr erhöht sich i. d. R. die Län-

ge der Fahrzeugführung. Die psychophysischen Anforderungen sind durch eine Vielseitigkeit 
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gekennzeichnet, was bedeutet, dass sowohl körperliche als auch mentale Belastungen vorlie-

gen. 

 
Abbildung 6-4: Jobprofil Berufskraftfahrer (aktueller Stand)  

6.2 Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer (aktueller Stand) 

In diesem Kapitel wird ein Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer (aktueller Stand) ohne den 

Einfluss des automatisierten Fahrens entwickelt. Zu diesem Zweck werden Kompetenzen aus 

den Inhalten des Jobprofils (aktueller Stand) (siehe Kapitel 6.1), wie beispielsweise Hauptauf-

gaben, Nebenaufgaben, Handlungsspielraum oder Kommunikation, abgeleitet. Berücksichtigt 

werden zudem Vorarbeiten durch die Berufskraftfahrer-Qualifikations-Verordnung (BKrFQV). 
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Es werden jeweils die übergeordneten Kompetenzarten sowie die zugehörigen Einzelkom-

petenzen beschrieben. Die Einzelkompetenzen werden zudem hinsichtlich ihrer Ausprägungs-

stufe unter Heranziehung von Tabelle 5-1 auf Seite 39 skaliert. 

Abschließend werden die Einzelkompetenzen mithilfe von Handlungsankern für den speziel-

len Anwendungsfall definiert. 

Kompetenzart: Fachkompetenz 

Fachkompetenzen beinhalten fachliches Wissen sowie Fertigkeiten zur Erfüllung von Anforde-

rungen, die an die Tätigkeit des Berufskraftfahrers gestellt werden [KAUFFELD 2011, S. 116]. Im 

Folgenden werden die Einzelkompetenzen der Kompetenzart Fachkompetenz definiert. 

Einzelkompetenz: Fahrzeugführung 

Eine der wichtigsten Kompetenzen, die ein Berufskraftfahrer benötigt, ist die „Fahrzeugführung“. 
Diese umfasst Wissen bezüglich der den Straßenverkehr betreffenden Rechtsvorschriften so-

wie der technischen Systeme im Kontext der Fahraufgabe. Ein Fahrer ist in Abhängigkeit unter-

schiedlicher Verkehrssituationen und Umwelteinflüsse stets in der Lage, das Fahrzeug sicher 

und ökonomisch zu steuern. Dabei ist sich der Fahrer seiner Rolle im Straßenverkehr bewusst 

und kann Gefahrensituationen vorausschauend bewerten und Maßnahmen zur Bewältigung 

einleiten [BALL et al. 2012, S. 3 ff.; HOFMANN 1998, S. 25, BKrFQV Anlage 1]. 

Da benötigtes Wissen in höchstem Maße zur Verfügung stehen und Fahrzeugführung auch 

in neuartigen und komplexen Arbeitssituationen sowie unter Zeitdruck selbstständig bewältigt 

werden muss, wird die Einzelkompetenz Fahrzeugführung mit der Ausprägung „Spezialist“ be-

wertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Fahrzeugführung 

Fahrzeugführung ist definiert als das umweltbewusste, ressourcenschonende und sichere 

Steuern eines LKW oder einer LKW-Kombination in unvorhergesehenen Arbeitssituationen und 

unter unterschiedlichen Umwelteinflüssen [BALL et al. 2012, S. 3 ff.]. 

Einzelkompetenz: fahrzeugtechnische Kenntnisse 

Berufskraftfahrer prüfen vor dem Antritt einer Fahrt die Funktionsfähigkeit der technischen 

Fahrzeugkomponenten. Im Falle einer Störung oder eines Defektes werden kleinere Instand-

setzungen selbsttätig durchgeführt. Hierzu sind fahrzeugtechnische Kenntnisse bezüglich der 

zu prüfenden Baugruppen am Fahrzeug sowie der entsprechenden Mindestanforderungen not-

wendig. Da aufwändige Reparaturen die Kompetenzen eines Berufskraftfahrers überschreiten, 

und das dafür notwendige Spezialwerkzeug nicht verfügbar ist, werden diese durch den Fahrer 

an entsprechendes Fachpersonal übergeben. Da fahrzeugtechnische Kenntnisse auf vertraute 

Arbeitssituationen beschränkt sind und Reparaturen ggf. unter Anleitung oder durch Andere 

ausgeführt werden, wird diese Einzelkompetenz mit „Kenner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf 

Seite 39) [BALL et al. 2012, S. 3 ff.; HOFMANN 1998, S. 25]. 
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Handlungsanker fahrzeugtechnische Kenntnisse 

Die fahrzeugtechnischen Kenntnisse ermöglichen es dem Berufskraftfahrer, standardisierte 

Abfahrtskontrollen sowie Wartungs- und Pflegearbeiten am Fahrzeug selbstständig durchzufüh-

ren. Festgestellte Mängel oder Defekte werden entweder selbst behoben oder an kundiges 

Fachpersonal übergeben [BALL et al. 2012, S. 3 ff.]. 

Einzelkompetenz: Handhabung von IuK-Technologie 

Berufskraftfahrer müssen während der Ausübung ihres Berufes mehrere IuK-Technologien 

verwenden. Hierzu zählen elektronische Fahrtenschreiber, Mautgeräte, Navigationssysteme 

sowie Funkgeräte bzw. Mobiltelefone zur Kommunikation mit dem Fuhrparkleiter oder dem Dis-

ponenten. Die Handhabung beschränkt sich auf den Einsatz der Geräte und beinhaltet nicht 

zwingend eine Reparatur oder Fehlerbehebung. Da sich die Handhabung somit auf vertraute 

Arbeitssituationen bezieht und Grundlagenwissen ausreicht, wird das Kompetenzniveau mit 

„Kenner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39) [BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019d; BUN-

DESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019c; HOFMANN 1998, S. 30 ff.; O*NET ONLINE 2010]. 

Handlungsanker Handhabung von IuK-Technologie 

Die Handhabung von IuK-Technologie umfasst den sicheren Umgang mit Fahrtenschreibern, 

Mautgeräten, Navigationssystemen, Funkgeräten und Mobiltelefonen in vertrauten und üblichen 

Arbeitssituationen. 

Einzelkompetenz: Fahrzeug be- und entladen 

Die Einzelkompetenz Fahrzeug be- und entladen umfasst die Handhabung gängiger Hilfsmittel 

wie etwa Stapler oder Hubwagen. Darüber hinaus ist Wissen bezüglich der gesetzlichen Rege-

lungen zur Verladung und Sicherung der Güter notwendig. Die Ladungssicherung wird selbsttä-

tig ausgeführt oder es werden dritte Personen dabei angeleitet. Die verschiedenen Ladungssi-

cherungsmaßnahmen werden selbstständig bewertet und ausgewählt. Bei wechselnder Art der 

Ladung ergeben sich auch unvorhergesehene Arbeitssituationen, weshalb die Einzelkompetenz 

Fahrzeug be- und entladen mit der Ausprägungsstufe „Könner“ bewertet wird (siehe Tabelle 

5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Fahrzeug be- und entladen 

Fahrzeug be- und entladen beinhaltet die fachgerechte Be- und Entladung mit gängigen Hilfs-

mitteln sowie die eigenständige Auswahl und Umsetzung von Ladungssicherungsmaßnahmen 

bei wechselnden Transportgütern [BALL et al. 2012, S. 3 ff.]. 

Einzelkompetenz: Dokumentation der Arbeit 

Dokumentation der Arbeit beinhaltet Kenntnisse zu Papieren, die im Zuge eines Transportes 

handschriftlich oder unter Zuhilfenahme eines Aufzeichnungsgerätes erstellt, mitgeführt oder 

kontrolliert werden müssen. Dokumente beziehen sich u. a. auf Lenk- und Ruhezeiten oder 

Zahlungsvorgänge. Weitere Beispiele sind Zollpapiere sowie Warenbegleitpapiere. Dokumenta-

tion der Arbeit bezieht sich auf wiederkehrende oder sehr ähnliche Dokumente und wird aus 

diesem Grund mit „Kenner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 
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Handlungsanker Dokumentation der Arbeit 

Dokumentation der Arbeit ist definiert als das vorschriftsmäßige Erstellen, Mitführen und Kon-

trollieren von notwendigen Arbeitspapieren wie beispielsweise Warenbegleitpapieren [BALL et 

al. 2012, S. 3 ff.]. 

Einzelkompetenz: Planen von Fahrzeiten und Strecken 

Planen von Fahrzeiten und Strecken bezieht sich auf die Erstellung von Routen unter Berück-

sichtigung von gesetzlichen Vorschriften zu Lenk- und Ruhezeiten sowie ökonomischen und 

ökologischen Gesichtspunkten. Dabei werden die Routen mithilfe von Straßenkarten oder wei-

teren Hilfsmitteln erstellt. Es sind individuelle Anforderungen in Bezug auf den Transportauftrag 

zu berücksichtigen und ggf. mit dem Vorgesetzten abzustimmen. Da unterschiedliche Routen 

selbstständig bewertet und ausgewählt werden müssen, wird diese Einzelkompetenz mit der 

Ausprägungsstufe „Kenner“ skaliert (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39) [BALL et al. 2012, S. 3 ff.]. 

Handlungsanker Planen von Fahrzeiten und Strecken 

Das Planen von Fahrzeiten und Strecken umfasst die eigenständige Erstellung, Bewertung und 

Auswahl von Routen unter Berücksichtigung gesetzlicher Vorschriften sowie ökonomischen und 

ökologischen Aspekten [BALL et al. 2012, S. 3 ff.]. 

Kompetenzart: Selbstkompetenz 

Im Weiteren werden die Einzelkompetenzen der Kompetenzart Selbstkompetenz beschrieben. 

Selbstkompetenz ist i. d. R. zusätzlich zu Fachkompetenzen notwendig, um ein gewünschtes 

Ergebnis erzielen zu können [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. XIII]. 

Einzelkompetenz: Eigenverantwortung 

Wie bereits in Kapitel 6.1.3 beschrieben, haben Berufskraftfahrer einen erweiterten Handlungs-

spielraum. Um den Anforderungen seiner Tätigkeit gerecht zu werden und den vorhandenen 

Handlungsspielraum optimal zu nutzen, benötigt ein Berufskraftfahrer die Einzelkompetenz Ei-

genverantwortung. 

Weil Berufskraftfahrer i. d. R. allein arbeiten, ist insbesondere für die Sicherung der Ladung, 

die Sicherstellung des einwandfreien Zustands des Fahrzeugs oder die Einhaltung der Lenk- 

und Ruhezeiten und der Verkehrsregeln, ein eigenverantwortliches Handeln notwendig. Zudem 

benötigen Berufskraftfahrer ein Bewusstsein für Risiken des Straßenverkehrs sowie eine gute 

körperliche und geistige Verfassung [BKrFQV Anlage 1]. 

Da der Handlungsspielraum vergleichsweise groß ist, Handlungsalternativen selbstständig 

bewertet und ausgewählt werden müssen und sich Eigenverantwortlichkeit auch in unvorherge-

sehenen Arbeitssituationen zeigt, wird diese mit der Ausprägungsstufe „Könner“ skaliert (siehe 

Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Eigenverantwortung 

Eigenverantwortung umfasst die Ausnutzung des Handlungsspielraums. Der Berufskraftfahrer 

engagiert sich im Zuge seiner Tätigkeit für die vereinbarten Ziele, nutzt dabei seine Freiräume 

und versucht auch in unvorhergesehenen und schwierigen Situationen ein optimales Ergebnis 

zu erreichen [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 19]. 
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Einzelkompetenz: Belastbarkeit 

Berufskraftfahrer sind hohen psychischen und physischen Belastungen ausgesetzt. Beispiele 

sind Konflikte mit anderen Fahrern, ein nicht ausreichendes Angebot an Park- und Rastplätzen, 

soziale Isolation, ungünstige Lichtverhältnisse oder ergonomisch mangelhaft gestaltete Fahr-

zeugkabinen (siehe auch Kapitel 6.1.12) [ELLINGHAUS & STEINBRECHER 2002; MICHAELIS 2008, 

S. 15 ff.; NOLLE 2005; ROTH et al. 2004; LYONS 2002]. Aufgrund der Kombination von psychi-

schen und physischen Belastungen sowie dem steigenden Zeitdruck in der Logistik wird Be-

lastbarkeit mit der Ausprägungsstufe „Spezialist“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Belastbarkeit 

Belastbarkeit ist die Fähigkeit, auch bei hoher psychischer und physischer Belastung sowie un-

ter persönlicher Anspannung nahezu fehlerfrei zu arbeiten. Auch im Falle von unvorhergesehe-

nen Störfällen oder unter Zeitdruck wird ein sachliches und zielorientiertes Verhalten gezeigt 

[HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 238]. 

Kompetenzart: Sozialkompetenz 

Im Allgemeinen sind Sozialkompetenzen notwendig für den sozialen Umgang mit Kollegen, 

Führungskräften und Kunden. Nachfolgend wird die zur Kompetenzart Sozialkompetenz zuge-

ordnete Einzelkompetenz Kommunikationsfähigkeit beschrieben [KAUFFELD 2011, S. 116]. 

Einzelkompetenz: Kommunikationsfähigkeit 

Berufskraftfahrer kommunizieren vornehmlich mit Disponenten bezüglich aktueller Trans-

portaufträge und mit Kunden bei der Ankunft am Zielort (siehe auch Kapitel 6.1.4). Da die 

Kommunikation in gewohnten Arbeitssituationen stattfindet und keine erhöhten Anforderungen 

an die Kommunikationsfähigkeit gestellt werden, wird diese Einzelkompetenz mit „Kenner“ be-

wertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Kommunikationsfähigkeit 

Kommunikationsfähigkeit beinhaltet den Informationsaustausch mit Disponenten und Kunden in 

angemessener Form und unter Verwendung des geeigneten Fachvokabulars in gewohnten Ar-

beitssituationen und trägt zu einem positiven Bild des Unternehmens in der Öffentlichkeit bei 

[ROMAIN & TIBERIUS 2003, S. 11 ff.]. 

Kompetenzart: Methodenkompetenz 

Methodenkompetenz umfasst Techniken und Vorgehensweisen zur Strukturierung der eigenen 

Aktivitäten [KAUFFELD 2011, S. 116]. Nachstehend wird die Einzelkompetenz analytische Fähig-

keiten erläutert, die der Kompetenzart Methodenkompetenz zugeordnet ist. 

Einzelkompetenz: analytische Fähigkeiten 

Berufskraftfahrer benötigen analytische Fähigkeiten zur Planung von Routen, der raumsparen-

den Beladung des Fahrzeugs sowie der Fehlersuche bei technischen Störungen am Fahrzeug. 

Insgesamt beschränkt sich die Anwendung von analytischen Fähigkeiten auf wiederkehrende 

und vertraute Arbeitssituationen mit geringem Komplexitätsgrad, weswegen die Skalierung mit 

der Ausprägungsstufe „Kenner“ erfolgt (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 
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Handlungsanker analytische Fähigkeiten 

Analytische Fähigkeiten sind definiert als das Zerlegen und Aufgliedern sowie die strukturierte 

Bearbeitung von Arbeitsaufgaben hinsichtlich der Routenplanung, der technischen Fehlersuche 

und der Beladung des Fahrzeugs in gewohnten Arbeitssituationen [HEYSE & ERPENBECK 2009, 

S. 482]. 

In der folgenden Abbildung ist das resultierende Kompetenzmodell für den aktuellen Stand des 

Berufskraftfahrers dargestellt (siehe Abbildung 6-5). 

Es ist erkennbar, dass zum jetzigen Zeitpunkt überwiegend Fachkompetenzen benötigt 

werden. Überfachliche Kompetenzen wie Selbstkompetenz, Sozialkompetenz und Metho-

denkompetenz werden in wesentlich geringerem Umfang benötigt. 

Zudem sind Sozialkompetenz und Methodenkompetenz mittelmäßig bis gering ausgeprägt. 

Selbstkompetenzen sind hingegen hoch ausgeprägt, was aus einem hohen Maß an Eigenver-

antwortung und Belastbarkeit resultiert. 

 
Abbildung 6-5: Kompetenzmodell Berufskraftfahrer (aktueller Stand) 

 

 Jobprofil und Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer (au-7
tomatisiertes Fahren) 

In diesem Kapitel wird untersucht, welche Anforderungen durch automatisiertes Fahren an den 

Fahrer gestellt werden. Darauf aufbauend werden ein Jobprofil für Berufskraftfahrer (auto-

matisiertes Fahren) sowie ein Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer (automatisiertes 

Fahren) entwickelt. Nicht berücksichtigt werden zunächst die Anforderungen durch mögliche 

zusätzliche Aufgaben, die ein Fahrer während einer automatisierten Fahrt ausführt. Diese wer-

den an späterer Stelle untersucht (siehe Kapitel 10). Im Folgenden steht ausschließlich der 
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Umgang mit der Technologie des automatisierten Fahrens selbst im Vordergrund. Innerhalb der 

Kapitel 7.1.1-7.1.4 werden die möglichen Auswirkungen des automatisierten Fahrens auf den 

Berufskraftfahrer näher beschrieben. In Kapitel 7.1.5 erfolgt eine Zusammenfassung, inwieweit 

daraus Veränderungen des Jobprofils sowie des Kompetenzmodells des Berufskraftfahrers re-

sultieren. Durch den Einsatz von automatisierten Fahrzeugen wird der Fahrer teilweise von der 

Fahraufgabe entlastet, jedoch gleichzeitig vor neue Herausforderungen gestellt. In der Luftfahrt 

ist diese Problematik im Zusammenhang mit technischen Assistenzsystemen wie Flight-Control-

Systemen, Autopiloten, Autothrust- und Flight-Management-Systemen bereits bekannt. Da au-

tomatisiertes Fliegen aufgrund der geringeren Umgebungskomplexität im Vergleich zum auto-

matisierten Fahren schon seit längerer Zeit in der Praxis eingesetzt wird, existieren hier um-

fangreichere Untersuchungen und Erkenntnisse zu dieser Thematik [BILLINGS 1996, S. 89 ff.; 

DAMBÖCK 2013, S. 47 ff.; DAMOS et al. 1999, S. 810 ff.; ENDSLEY & KIRIS 1995, S. 381 ff.]. Die 

neue Rolle des Berufskraftfahrers liegt in weiten Teilen nicht mehr in der Steuerung eines Fahr-

zeugs, sondern in der Überwachung bzw. leitenden Kontrolle („supervisory control“) des auto-

matischen Systems [SHERIDAN 1987, S. 1243 ff.]. Die in diesem Zusammenhang stehenden 

Probleme werden durch das Forschungsgebiet „Human Factors“ aufgegriffen und als „Out-of-

the-loop-unfamiliarity“ bezeichnet [ENDSLEY & KIRIS 1995, 381 ff.; VAN DEN BEUKEL 2016, 

S. 20 ff.]. Out-of-the-loop bedeutet, dass der Fahrer nicht in den Regelkreis der Fahraufgabe 

eingebunden ist und ggf. Nebenaufgaben ausführt (siehe rote/gestrichelte Regelkreise in Ab-

bildung 7-1). Die Fahrzeugführung erfolgt in diesem Fall durch die Automation. In-the-loop 

heißt dementsprechend, dass der Fahrer in den Regelkreis der Fahraufgabe eingebunden ist 

und somit das Fahrzeug manuell gesteuert wird (siehe schwarzer/durchgezogener Regelkreis in 

Abbildung 7-1). Der Fahrer nimmt in diesem Fall eine aktive Rolle bezüglich der Fahraufgabe 

ein. Er nimmt Informationen über das Umfeld auf, verarbeitet diese, trifft Entscheidungen und 

setzt sie um [IHRA 2010]. 

 
Abbildung 7-1: Regelkreis Automation i. A. a. [Bubb 1975 & Damböck 2013, S. 51] 
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Die Problemfelder durch die Entkoppelung des Fahrers von der Fahraufgabe (out-of-the-loop) 

sind vorwiegend durch drei wesentliche Aspekte gekennzeichnet: 

 Mangelndes bzw. übersteigertes Vertrauen in die Automation 

[MADHAVAN & WIGMANN 2007, S. 277 ff.] 

 Kompetenzverlust [ONNASCH et al. 2013, S. 476 ff.] 

 Mangelndes Situations- und Systembewusstsein [ENDSLEY 2006, S. 528 ff.] 

Zudem kann vermutet werden, dass Fahrer ein höheres technisches Detailwissen benötigen. 

7.1.1 Technisches Detailwissen zur Wartung automatisierter Fahrzeuge 

Wie in Kapitel 6.1.10 dargestellt, hat ein Berufskraftfahrer die Aufgabe, kleinere Instandset-

zungs- und Wartungsarbeiten, wie beispielsweise einen Reifenwechsel, selbsttätig zu erledigen. 

In den letzten Jahren hat sich im Zuge des gesteigerten technischen Entwicklungsstandards 

allerdings gezeigt, dass Fahrer immer weniger in der Lage sind, Fehlerdiagnosen zu stellen und 

Reparatur- bzw. Wartungsarbeiten selbsttätig durchzuführen [HOFMANN 1998, S. 39]. Auch oh-

ne automatisierte Fahrfunktionen zu berücksichtigen, kommen FRIELING et al. aufgrund der 

zunehmenden Technisierung von Fahrzeugen, wie beispielsweise durch Boardcomputer oder 

Fahrassistenzsysteme, zu folgender Einschätzung: 

„Die insgesamt abnehmende Störanfälligkeit der Fahrzeuge, der große Aufwand an Ausrüs-

tung zur Diagnose und Behebung von Störungen, fehlende Ersatzteile sowie der nötige Zeit-

aufwand zur Störfallbeseitigung durch den Fahrer führt dazu, daß die Betriebsleitung sogar 

Standardarbeiten in betriebseigenen oder betriebsexternen Werkstätten bis hin zu Servicearbei-

ten wie Ölwechsel, Abschmieren etc. durchführen läßt. Selbst Störungen unterwegs bis hin zum 

Reifenwechsel werden zum Teil von Reparaturtrupps ausgeführt.“ [FRIELING et al. 1990, S. 114] 

Aus dieser Aussage kann der Schluss gezogen werden, dass technisches Detailwissen be-

treffend der Fahrzeugtechnik an Bedeutung verlieren wird [HOFMANN 1998, S. 39 ff.]. Umso 

mehr ist zu vermuten, dass insbesondere im Hinblick auf das automatisierte Fahren, Fahrer 

kein zusätzliches Detailwissen bezüglich dieser Technologie benötigen, da die Schwierigkeit 

Diagnose- und Instandsetzungsarbeiten auszuführen, weiter zunehmen wird. Es ist unwahr-

scheinlich, dass Berufskraftfahrer die Aufgabe haben werden, die Sensorik oder die Software 

für das automatisierte Fahren zu reparieren und zu warten. An dieser Stelle ist eher für Ingeni-

eure im Bereich Entwicklung und Maintenance mit gesteigerten Anforderungen bezüglich soft-

waretechnischer Kenntnisse zu rechnen. 

Für Fahrer ist es entscheidend zu wissen, wann, warum und wie ein Fahrzeug in unter-

schiedlichen Situationen reagiert und nicht wie die Technologie im Einzelnen funktioniert und 

wie diese instand gesetzt werden kann. 

7.1.2 Mangelndes bzw. übersteigertes Vertrauen in die Automation 

Neben der technischen Komponente ist das Vertrauen von Menschen in die Technologie des 

automatisierten Fahrens ein entscheidender Erfolgsfaktor. Eine Umfrage der American Auto-

mobile Association hat beispielsweise ergeben, dass 71 Prozent der befragten US-Amerikaner 

Angst davor haben, ein automatisiertes Fahrzeug zu benutzen [AMERICAN AUTOMOBILE ASSOCI-

ATION 2019]. Laut einer ähnlichen Umfrage des ADAC glauben zwei Drittel der befragten Mit-
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glieder daran, dass sich automatisierte Fahrzeuge in der Zukunft durchsetzen werden, jedoch 

sind aktuell nur ein Drittel bereit, sich selbst ein solches anzuschaffen [PAULSEN 2018]. 

Für die Mitarbeiterakzeptanz ist das Vertrauen in die Technologie jedoch essenziell. Nur so 

sind Unternehmen in der Lage, ihre Mitarbeiter dazu zu motivieren, automatisierte Fahrzeuge 

zu nutzen und die gewonnene Zeit für weitere wertschöpfende Arbeitsaufgaben zu nutzen. 

Laut einer Befragung des Zentrums für empirische Kommunikationsforschung (ZEK) an der 

DHBW Ravensburg bestehen Befürchtungen u. a. in der Angst vor Manipulation (69 Prozent 

der Befragten), dem fehlenden Vertrauen in die Technik im Allgemeinen (65 Prozent der Be-

fragten) oder dem Gefühl überwacht zu werden (62 Prozent der Befragten) [LIGENDZA 2019]. 

Um das notwendige Vertrauen zu entwickeln, sind sowohl technische Maßnahmen als auch 

Maßnahmen der Kompetenzentwicklung notwendig. 

Im Vergleich zu Kompetenzentwicklungsmaßnahmen wurden technische Maßnahmen, die 

dazu beitragen, dies zu erreichen, bereits in einer Forschungsarbeit der Hochschule für Oeko-

nomie und Management München in Kooperation mit der BMW Group erarbeitet. Aufbauend 

auf eine allgemeine Komfort-Hierarchie-Pyramide wurde eine Komfort-Hierarchie-Pyramide für 

das automatisierte Fahren erstellt, die wichtige Voraussetzungen für das Vertrauen des Fahrers 

abbildet. 

Die Pyramide wurde in Abbildung 7-2 zu einer „Hausdarstellung“ weiterentwickelt, da diese 
die gleichwertige Bedeutung der notwendigen Gestaltungskriterien zeigt, welche in Kombination 

das Vertrauen des Fahrers begünstigen. Wichtige Gestaltungskriterien sind demnach der Fahr-

stil (Driving Style) des automatisierten Fahrzeugs, das Interaktionskonzept (Interaction with 

passenger), die Transparenz (Tranparency) und die objektive Sicherheit (Safety). Sind die Vo-

raussetzungen erfüllt, so führen diese dazu, dass der Fahrer das gewünschte Vertrauen besser 

entwickeln kann [VOGT & REICHMANN 2018]. 

 
Abbildung 7-2: Komfort-Hierarchie-Haus automatisiertes Fahren weiterentwickelt nach [Vogt & Reichmann 

2018] 

Der optimale Fahrstil (sportlich oder konservativ) hängt von den individuellen Komfortempfin-

dungen des Fahrers ab. Im besten Fall ähnelt die automatisierte Fahrt der manuellen Fahrt. 

Hier besteht seitens der technischen Lösung noch Forschungsbedarf. Es ist beispielsweise 

fraglich, ob Fahrstile vom Hersteller vorgegeben oder individuell anpassbar sein sollten. Die 
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entsprechenden Algorithmen sind an dieser Stelle noch zu entwickeln [VOGT & REICHMANN 

2018]. 

Das Interaktionskonzept dient dazu, dem Fahrer Informationen bereitzustellen. Diese kön-

nen zum Beispiel verbal oder visuell durch Bildschirme oder Headup-Displays übermittelt wer-

den. Ein komfortables und effektives Informationssystem führt zu einer besseren Akzeptanz des 

Fahrers [VOGT & REICHMANN 2018]. 

Transparenz entsteht wenn ausreichende Informationen zur automatisierten Fahrt durch das 

Informationssystem an den Fahrer übermittelt werden. Es bietet sich an, dem Fahrer in gewis-

sem Umfang mitzuteilen, wozu bestimmte Fahrmanöver durchgeführt werden. Beispielsweise 

könnte ein Beschleunigungsvorgang damit begründet werden, dass keine möglichen Gefahren 

im Sichtfeld vorhanden sind [VOGT & REICHMANN 2018]. 

Letztendlich ist eine wissenschaftlich untermauerte objektive Sicherheit die Grundvoraus-

setzung für das Vertrauen der Fahrer. Der Grund ist einleuchtend, denn wenn ein automatisier-

tes Fahrzeug statistisch gesehen unsicher ist, dann können auch beispielsweise Transparenz 

oder Fahrstil nicht zu Vertrauen führen. Andersherum reicht eine objektive Sicherheit allein nicht 

aus. Ein Beispiel hierfür ist, dass obwohl das Flugzeug laut Statistik ein sicheres Verkehrsmittel 

ist, Menschen des Öfteren unter Flugangst leiden [VOGT & REICHMANN 2018]. 

Darüber hinaus hat die Vertrauensproblematik an der „Mensch-Maschine-Schnittstelle“ noch 
eine weitere Perspektive. Neben der Notwendigkeit, dass Fahrer von der Sicherheit überzeugt 

sind, darf das Vertrauen auch nicht zu groß sein und womöglich in Leichtsinn umschlagen. Hier 

würde ansonsten die Gefahr bestehen, dass das Fahrzeug nicht mehr verantwortungsbewusst 

innerhalb der Systemgrenzen genutzt wird. Ein Beispiel ist, dass der Fahrer die Steuerung nicht 

rechtzeitig übernimmt, wenn ihn das Fahrzeug dazu auffordert, weil er der Meinung ist, dass 

dies nicht notwendig sei [MADHAVAN & WIGMANN 2007, S. 277-301]. 

7.1.3 Kompetenzverlust 

Das Führen eines Fahrzeugs erfordert die Einzelkompetenz: Fahrzeugführung, welche mit der 

Ausprägungsstufe „Spezialist“ bewertet ist (siehe Kapitel 6.2). Durch das automatisierte Fahren 

droht hier ein Kompetenzverlust, denn die automatisierte Ausführung der Fahrzeugführung birgt 

die Gefahr, dass sich die Einzelkompetenz „Fahrzeugführung“ seitens des Fahrers verringert. 

Gleichzeitig kann die Abhängigkeit von der Technologie zunehmen, was sich negativ auswirkt, 

wenn der Fahrer zur manuellen Übernahme aufgefordert wird [LEE & MORAY 1994, S. 152 ff.; 

WOLF 2015, S. 105 ff.]. Untermauert wird diese These durch entsprechende Versuche im Fahr-

simulator [BULD et al. 2005, S. 161 ff.].Dass diese Problematik in Bezug auf das automatisierte 

Fliegen seit längerer Zeit bekannt ist, zeigt eine Sicherheitsmitteilung der Bundesluftfahrbehör-

de der Vereinigten Staaten (Federal Aviation Administration). Diese fordert Piloten dazu auf, 

häufiger manuell zu fliegen, um einen Kompetenzverlust zu verhindern. Ziel ist es, das Sicher-

heitsrisiko durch menschliches Fehlverhalten zu reduzieren [FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION 

2013, S. 1]. Hinsichtlich der Selbstkompetenz Belastbarkeit liegt die Vermutung nahe, dass die-

se ebenfalls durch das automatisierte Fahren beeinflusst werden könnte. Bezogen auf die 

Fahraufgabe kann dies auch durchaus der Fall sein, da der Fahrer durch die Technologie tem-

porär entlastet wird. Allerdings gibt es noch weitere Faktoren, die eine hohe Belastbarkeit des 

Fahrers erfordern. Diese sind u. a. ein nicht ausreichendes Angebot an Park- und Rastplätzen, 
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soziale Isolation, ungünstige Lichtverhältnisse oder ergonomisch mangelhaft gestaltete Fahr-

zeugkabinen (siehe auch Kapitel 6.1.12). Aus diesem Grund ist davon auszugehen, dass die 

Belastung für den Fahrer weiterhin hoch bleibt und somit an dieser Stelle kein Kompetenzver-

lust zu erwarten ist [ELLINGHAUS & STEINBRECHER 2002; MICHAELIS 2008, S. 15 ff.; NOLLE 2005; 

ROTH et al. 2004; LYONS 2002]. Ein drohender Verlust der Einzelkompetenz „Fahrzeugführung“ 
durch das automatisierte Fahren unterstreicht die Notwendigkeit eines zielgerichteten Kompe-

tenzmanagements für Fahrer der Zukunft. Inwieweit Maßnahmen zum Erhalt der Einzelkompe-

tenz Fahrzeugführung ergriffen werden müssen, hängt u. a. davon ab, wie groß der automati-

sierte Anteil einer Fahrt ist. Ist dieser gering, so ist das Risiko eines Kompetenzverlustes eher 

gering, ist dieser hoch, so steigt auch das Risiko. 

7.1.4 Fehlendes Situationsbewusstsein / Systembewusstsein 

Im Folgenden werden Situationsbewusstsein sowie Systembewusstsein im Kontext des auto-

matisierten Fahrens erläutert. 

Situationsbewusstsein 

Für eine anforderungsgerechte Fahrzeugführung ist ein entsprechendes Situationsbewusstsein 

(Situation Awareness) essenziell. Erreicht wird dieses durch die Wahrnehmung, das Verstehen 

(Informationsverarbeitung) und die Antizipation von Informationen zur Fahrsituation und Ver-

kehrslage [OTHERSEN 2016, S. 8 ff.]. Zur Abbildung dieses Prozesses existieren unterschiedli-

che Modelle, welche zum größten Teil aus der Luftfahrt stammen [RAUCH 2009, S. 3 ff.]. Das 

Modell nach ENDSLEY, welches eines der bekanntesten Modelle ist, umfasst die drei Hierar-

chiestufen (Level): 

 „Wahrnehmung von aktuellen Reizen“ 
 „Verständnis der aktuellen Situation“ 
 „Vorhersage des zukünftigen Status“ 

Das Ergebnis ist eine Entscheidung, welche in einer entsprechenden Handlung mündet (siehe 

auch Abbildung 7-3) [OTHERSEN 2016, S. 8 ff.]. Es handelt sich um einen dynamischen Pro-

zess, in welchem eine kontinuierliche Kontrolle und Korrektur des Situationsbewusstseins statt-

findet [ENDSLEY 1995, 65 ff.]. Auf jeder Hierarchiestufe können Fehler passieren, die zu fal-

schen Entscheidungen und Handlungen führen. Beispiele für derartige Fehler sind: das Über-

sehen eines Verkehrsschildes (Level 1), das Ignorieren von ungünstigen Wetterverhältnissen 

(Level 2) oder das fehlende Anpassen der Geschwindigkeit vor einer Kurve (Level 3) [ENDSLEY 

2000, S. 3 ff.]. Bei einer automatisierten Fahrt (Fahrer ist out-of-the-loop) gibt der Fahrer die 

Rolle des aktiven Reglers ab, wodurch die Interaktion mit dem System minimiert wird und sich 

der Fahrer aus dem Mensch-Maschine-Regelkreis zurückzieht [DAMBÖCK 2013, S. 47 ff.]. Dies 

hat zur Folge, dass die Aufmerksamkeit bezüglich der Umwelt und somit das Situationsbe-

wusstsein abnehmen [DE WAARD 1996, S. 3 ff.; ENDSLEY & KIRIS 1995, S. 381 ff.]. Ein fehlendes 

Situationsbewusstsein kann problematisch werden, wenn der Fahrer durch das System aufge-

fordert wird, das Fahrzeug wieder manuell zu steuern. Der Grund liegt darin, dass die notwen-

dige Übernahmezeit dadurch verlängert wird, dass der Fahrer zunächst das notwendige Situati-

onsbewusstsein wiedererlangen muss [DAMBÖCK 2013, S. 47 ff.]. 
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Abbildung 7-3: Situationsbewusstsein weiterentwickelt nach [Endsley 1995, S. 35; Othersen 2016, S. 34] 

Die Übernahmezeit unterscheidet sich dabei von der sog. Reaktionszeit. Reaktionszeit ist nach 

DORSCH definiert als: „Zeit zwischen dem Eintritt des Reizes und dem (Eintritt) der Reaktion 

[…]“ [DORSCH 1970, S. 348]. In Bezug auf das automatisierte Fahren ist die Reaktionszeit die 

Zeit, die ein Fahrer benötigt, bis er auf die Aufforderung zur Übernahme der Fahraufgabe rea-

giert. Die Übernahmezeit hingegen ist nach DAMBÖCK definiert als: „Zeit vom Auftreten einer 
Übernahmeaufforderung bzw. einer Situation, die die Übernahme erforderlich macht, bis zur 

vollzogenen Aneignung der Kontrolle über das System“ [DAMBÖCK 2013, S. 53]. Somit umfasst 

die Übernahmezeit sowohl die Reaktionszeit als auch die Zeit, die ein Fahrer zusätzlich benö-

tigt, um das erforderliche Situationsbewusstsein zu erlangen. Zusätzlich zur Automation können 

auch Nebenaufgaben diese Übernahmezeit beeinflussen. Hinsichtlich der Entwicklung von au-

tomatisierten Fahrzeugen ist somit sicherzustellen, dass der Fahrer ausreichend Zeit hat, um 

von einer automatisierten Fahrt zu einer manuellen Fahrt zu wechseln. Ein Beispiel ist, dass ein 

Fahrzeug, welches automatisiert auf der Autobahn fährt, den Fahrer rechtzeitig zur Übernahme 

auffordert, wenn dieses die Autobahn verlässt und eine Übernahme durch den Fahrer erforder-

lich wird [DAMBÖCK 2013, S. 144 ff.]. 

Systembewusstsein 

Neben einem ausreichenden Situationsbewusstsein für den manuellen Betrieb wird ein ent-

sprechendes Systembewusstsein zur Steuerung eines automatisierten Fahrzeugs benötigt (sie-

he Abbildung 7-4). Dieses stellt sicher, dass Fehler bei der Mensch-Maschine-Interaktion ver-

mieden werden und somit angemessene Entscheidungs- und Handlungsprozesse stattfinden 

[SARTER & WOODS 1995, S. 5 ff.; KOLBIG & MÜLLER, 2013, S. 1 ff.]. Systembewusstsein wird 

auch als „mode awareness“ bezeichnet und ist ebenso für andere automatisierte Systeme not-

wendig. Nach SARTER & WOODS ist mode awareness definiert als:  

„The pilot must know about the functions of the different modes, which mode to use when, 
how to „bumplessly“ switch from one mode to another, and how each mode is set up to fly the 

aircraft as well as keep track of which mode is active“ [SARTER & WOODS, 1995, S. 6]. 



Jobprofil und Kompetenzmodell für Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren) 

64 

 
Abbildung 7-4: Systembewusstsein weiterentwickelt nach [Endsley 1995, S. 35; Othersen 2016, S. 34] 

Die Prozesse (Level 1-3), durch die das Systembewusstsein erlangt wird, sind analog zu den 

Prozessen, die im Rahmen des Situationsbewusstseins Anwendung finden (siehe Abbildung 

7-3). Der Unterschied liegt hier im benötigten Informationsumfang. Für das Situationsbewusst-

sein sind Informationen über die Umwelt und das Fahrzeug notwendig. Für das Systembe-

wusstsein werden zudem Wissensrepräsentationen über das System benötigt, welche auch als 

Systemerfahrung bezeichnet werden [KOLBIG & MÜLLER, 2013, S. 1 ff.]. Ist die notwendige Sys-

temerfahrung beim Fahrer nicht in geforderter Qualität vorhanden, kann es dazu führen, dass 

ein automatisiertes Fahrzeug anders handelt, als es der Fahrer erwartet. Dieser Effekt wird im 

Allgemeinen auch als „automation surprise“ bezeichnet [SARTER & WOODS 1995, S. 5 ff.; 

BREDEREKE & LANKENAU 2002, S. 19 ff.; KOLBIG & MÜLLER, 2013, S. 1 ff.]. Um das notwendige 

Systembewusstsein zu erlangen, muss der Fahrer eines automatisierten Fahrzeugs wissen, 

wann dieses in welcher Form reagiert. Verlangsamt ein Fahrzeug beispielsweise, weil es sich in 

der Nähe eines Kindergartens befindet, so muss der Nutzer sich dessen bewusst sein. Ein 

wichtiger Faktor ist an dieser Stelle, dass entsprechende Informationen durch die Automation 

bereitgestellt werden [SARTER & WOODS 1995, S. 5 ff.]. Dies ist insbesondere dann der Fall, 

wenn ein automatisiertes Fahrzeug mehrere Automatisierungsstufen oder Fahrmodi anbietet 

[KOLBIG & MÜLLER, 2013, S. 1 ff.]. Neben einer anforderungsgerechten Informationsbereitstel-

lung während der Fahrt, ist es unumgänglich, dass ein Nutzer Wissen über die Systemfunktio-

nalitäten, die unterschiedlichen Betriebsmodi, die Entscheidungsabläufe und die grundsätzliche 

Bedienung eines automatisierten Fahrzeugs hat [OTHERSEN 2016, S. 35]. Weniger entschei-

dend ist es, dass ein durchschnittlicher Nutzer im Detail versteht, wie beispielsweise die Senso-

rik oder das maschinelle Sehen eines automatisierten Fahrzeugs funktionieren. Wichtiger ist es, 

dass dieser weiß wann, warum und auf welche Weise ein Fahrzeug in unterschiedlichen Situa-

tionen reagiert. 
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7.1.5 Auswirkungen des automatisierten Fahrens auf das Jobprofil und das Kompe-
tenzmodell des Berufskraftfahrers 

Durch die Problemfelder „mangelndes bzw. übersteigertes Vertrauen in die Automation“, „Kom-

petenzverlust“ und „mangelndes Situations- und Systembewusstsein“ wird deutlich, dass auto-

matisiertes Fahren erhöhte Anforderungen an einen Fahrer stellt. Im Folgenden werden die 

daraus resultierenden Abweichungen gegenüber dem Jobprofil und dem Kompetenzmodell (ak-

tueller Stand) erläutert. 

 
Abbildung 7-5: Jobprofil Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)  
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Der Unterschied zu dem Jobprofil (aktueller Stand) liegt im Bereich der Arbeitsmittel. Hier wird 

anstelle eines „herkömmlichen“ LKW ein automatisierter LKW verwendet (siehe Abbildung 

7-5). Des Weiteren wirken sich die Problemfelder des automatisierten Fahrens insbesondere 

auf den Kompetenzbedarf der Fahrer aus. Die resultierenden Auswirkungen sind zusammen-

fassend in Abbildung 7-6 dargestellt. 

 
Abbildung 7-6: Auswirkungen des automatisierten Fahrens auf die Kompetenzen der Fahrer  

Im Weiteren werden die Veränderungen des Kompetenzbedarfs detailliert beschrieben: 

Zusätzliche Fachkompetenz: Systembewusstsein 

Damit der Fahrer in der Lage ist, den automatisierten LKW vorschriftsmäßig zu bedienen, ist – 

zusätzlich zu den bisher notwendigen Einzelkompetenzen – ein entsprechendes Systembe-

wusstsein notwendig (siehe Abbildung 7-7). Wie bereits beschrieben, bedeutet das, dass der 

Fahrer umfassende Kenntnisse bezüglich des Fahrverhaltens des automatisierten Fahrzeugs 

benötigt, was sicherstellt, dass keine Fehler bei der Mensch-Maschine-Interaktion auftreten und 

dadurch angemessene Entscheidungs- und Handlungsprozesse initiiert werden (siehe auch 

Abbildung 7-4) [SARTER & WOODS 1995, S. 5 ff.; KOLBIG & MÜLLER, 2013, S. 1 ff.]. 

Die Einzelkompetenz Systembewusstsein ist der Kompetenzart Fachkompetenz zugeord-

net. Systembewusstsein muss in höchstem Maße vorhanden sein und auch in neuartigen und 

unvorhergesehenen Situationen selbstständig angewendet werden. Aus diesem Grund wird 

Systembewusstsein anhand von Tabelle 5-1 auf Seite 39 mit der Ausprägungsstufe „Spezialist“ 
bewertet. Der entsprechende Handlungsanker lautet: 

Handlungsanker Systembewusstsein 

Systembewusstsein ermöglicht es dem Fahrer, jederzeit zu verstehen, in welchem Betriebsmo-

dus sich das automatisierte Fahrzeug befindet und welche Fahrmanöver daraus resultieren. 

Systembewusstsein ist in hohem Maße vorhanden und wird selbstständig auch in unvorherge-

sehenen Situationen angewendet. 

Erweiterte Selbstkompetenz: Eigenverantwortung 

Wie in Kapitel 7.1.3 erläutert wird, besteht beim automatisierten Fahren die Gefahr eines Kom-

petenzverlustes, der die Einzelkompetenz Fahrzeugführung betrifft. Durch einen zu hohen An-

teil automatisierter Fahrzeit würde in diesem Fall die Kompetenz zur manuellen Fahrzeugfüh-

rung langfristig verringert werden [LEE & MORAY 1994, S. 152 ff.; WOLF 2015, S. 105 ff.]. An 
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dieser Stelle sind u. a. die Fahrer gefordert, eigenständig Maßnahmen zu ergreifen, um einem 

Kompetenzverlust vorzubeugen. Dies hat eine Erweiterung der Einzelkompetenz Eigenverant-

wortung zur Folge. Eine mögliche Gegenmaßnahme ist es, den Anteil an manueller Fahrzeug-

führung zu erhöhen, auch wenn eine automatisierte Fahrt möglich wäre. 

Da der Handlungsspielraum eines Berufskraftfahrers vergleichsweise groß ist, Handlungsal-

ternativen selbstständig bewertet und ausgewählt werden müssen und sich Eigenverantwortung 

auch in unvorhergesehenen Arbeitssituationen zeigt, wird diese mit der Ausprägungsstufe 

„Könner“ skaliert (siehe auch siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). Die Einzelkompetenz Eigenver-

antwortung wird der Kompetenzart Selbstkompetenz zugeordnet. 

Handlungsanker Eigenverantwortung 

Eigenverantwortung umfasst die Ausnutzung des Handlungsspielraums. Der Berufskraftfahrer 

engagiert sich im Zuge seiner Tätigkeit für die vereinbarten Ziele, nutzt dabei seine Freiräume, 

und versucht auch in unvorhergesehenen und schwierigen Situationen ein optimales Ergebnis 

zu erreichen. Darüber hinaus wirkt der Fahrer eigenständig einem Kompetenzverlust durch au-

tomatisiertes Fahren entgegen [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 19]. 

Zusätzliche Selbstkompetenz: Technologievertrauen 

Eine grundlegende Voraussetzung zur Nutzung von automatisierten Fahrzeugen ist ein ange-

messenes Vertrauen der Fahrer in die Sicherheit der Technologie (siehe auch Kapitel 7.1.2.). 

Hierfür ist es unerlässlich, die entsprechende Einzelkompetenz Technologievertrauen frühzeitig 

entsprechend zu entwickeln. Technologievertrauen wird der Kompetenzart Selbstkompetenz 

zugeordnet und mit der Ausprägungsstufe „Spezialist“ skaliert (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Der Grund für diese Skalierung liegt darin, dass Technologievertrauen in hohem Maße zur Ver-

fügung stehen muss und auch in neuartigen oder komplexen Arbeitssituationen benötigt wird. 

Der entsprechende Handlungsanker ist wie folgt definiert: 

Handlungsanker Technologievertrauen 

Der Berufskraftfahrer hat in jeglichen Arbeitssituationen ein angemessenes Vertrauen in die 

Technologie des automatisierten Fahrens. Dies umfasst, dass der Fahrer ausreichend Vertrau-

en besitzt, um ein automatisiertes Fahrzeug bedenkenlos zu verwenden, das Vertrauen jedoch 

nicht zu groß wird, sodass der Fahrer das Fahrzeug vorschriftsmäßig in den definierten Sys-

temgrenzen betreibt. 

Zusammenfassend wird deutlich, dass sich das automatisierte Fahren hauptsächlich auf die 

notwendigen Kompetenzen eines Fahrers auswirkt. Diese sind in Abbildung 7-7 zusammenge-

fasst.  

Es ist auffällig, dass die zusätzlichen bzw. modifizierten Kompetenzen in einer hohen Aus-

prägung (2 x „Spezialist“, 1x „Könner“) vorliegen müssen. Darüber hinaus ist anzumerken, dass 

es sich bei zwei der neuen Kompetenzen um Selbstkompetenzen handelt, welche zu den über-

fachlichen Kompetenzen zählen. Insbesondere überfachliche Kompetenzen beruhen auf Wer-

ten und Erfahrungen, die nicht kurzfristig erlernt, sondern mit einer entsprechenden Vorlaufzeit 

durch emotions- und motivationsaktivierende Lernprozesse in konkreten Handlungssituationen 

entwickelt werden müssen [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. XXII]. Das bedeutet, dass Fahrer 

rechtzeitig auf das automatisierte Fahren vorbereitet werden müssen. 
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Abbildung 7-7: Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)  

 

 Erarbeitung von potenziellen zusätzlichen Arbeitsaufga-8
ben und Zusammenfassung zu neuen Tätigkeiten für Be-
rufskraftfahrer der Zukunft 

In diesem Kapitel werden potenzielle Arbeitsaufgaben erarbeitet, die grundsätzlich dafür in Fra-

ge kommen, durch Berufskraftfahrer der Zukunft während einer automatisierten Fahrt ausge-

führt zu werden. 

Die potenziellen Arbeitsaufgaben werden zu möglichen neuen Tätigkeiten für Berufskraft-

fahrer der Zukunft zusammengefasst, wobei jede Tätigkeit einen möglichen Berufskraftfahrer 

der Zukunft definiert. 

Eine neue Tätigkeit umfasst somit eine Menge an Arbeitsaufgaben, die durch einen Berufs-

kraftfahrer während einer automatisierten Fahrt ausgeführt werden. 

Arbeitsaufgabe ist nach DIN EN ISO 6385:2004-05 definiert als: 

„eine zur Erfüllung eines vorgesehenen Arbeitsergebnisses erforderliche Aktivität oder An-

zahl von Aktivitäten des Arbeitenden/Benutzers“ [DIN EN ISO 6385:2004-05]. 

Tätigkeit ist nach DIN EN ISO 6385:2004-05 definiert als: 

„die Organisation und die zeitliche und räumliche Abfolge der Arbeitsaufgaben einer Person“ 
[DIN EN ISO 6385:2004-05]. 

Die Vorgehensweise bei der Erarbeitung der potenziellen Arbeitsaufgaben und deren Zusam-

menfassung zu neuen Tätigkeiten für Berufskraftfahrer der Zukunft ist in Abbildung 8-1 veran-

schaulicht. Im ersten Schritt wird eine Datengrundlage in Form von bereits bestehenden Tätig-

keiten in der Logistik (z. B. Industriekaufmann/-frau) geschaffen. In den Schritten zwei bis vier 
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werden die bestehenden Tätigkeiten anhand dessen bewertet, ob sie üblicherweise in Trans-

portunternehmen vorkommen, grundsätzlich für mobile Arbeit geeignet sind und welcher Stufe 

des DQR sie zugeordnet werden können (die detaillierten Ergebnisse sind Tabelle 1 im An-

hang zu entnehmen). Darauf aufbauend werden weniger geeignete Tätigkeiten nach dem Aus-

schlussverfahren aus dem Datensatz entfernt. Insgesamt bleiben fünf Tätigkeiten übrig, die in 

Tabelle 8-2 auf Seite 72 aufgelistet sind. Im Anschluss wird ein neuer Datensatz abgeleitet, 

indem die Arbeitsaufgaben identifiziert werden, die im Zuge der bestehenden Tätigkeiten typi-

scherweise ausgeführt werden (siehe Tabelle 2 im Anhang). In den Schritten sechs und sieben 

werden wiederum weniger geeignete Arbeitsaufgaben aus dem neuen Datensatz entfernt. Ab-

schließend erfolgen eine Inhaltsanalyse sowie eine Zusammenfassung der Arbeitsaufgaben zu 

neuen Tätigkeiten. Diese sind in Abbildung 8-7 auf Seite 78 dargestellt. Zusammenfassend 

wird somit eine Vorauswahl von potenziellen Arbeitsaufgaben erarbeitet, die sich grundsätzlich 

dazu eignen durch den Berufskraftfahrer der Zukunft während einer automatisierten Fahrt aus-

geführt zu werden. Im weiteren Verlauf werden diese durch eine Expertenbefragung sowie eine 

Nutzwertanalyse validiert (siehe Kapitel 9). Die einzelnen Arbeitsschritte werden im Folgenden 

näher erläutert. 

 
Abbildung 8-1: Vorgehensweise bei der Erarbeitung potenzieller Arbeitsaufgaben für Berufskraftfahrer der 

Zukunft 

8.1 Schritt 1 (Erarbeitung einer Datengrundlage aus bestehenden 
Tätigkeiten in der Logistik) 

Im ersten Schritt wird eine Datengrundlage geschaffen, um daraus in Frage kommende Ar-

beitsaufgaben abzuleiten. Um eine möglichst vollständige Analyse zu ermöglichen, werden hier-

für alle bestehenden Tätigkeiten erfasst, die den Berufsfeldern Auto und Straßenverkehr, 
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Transport, Lager und Logistik zuzuordnen sind. Die Daten werden durch eine passende Online-

abfrage bei der Bundesagentur für Arbeit bezogen [BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019e]. Insge-

samt werden in diesem Zuge 148 Tätigkeiten betrachtet. Die vollständige Liste ist dem Anhang 

beigefügt (siehe Spalte 1 „Tätigkeit“ in Tabelle 1 im Anhang). 

Im Zuge von Schritt zwei und drei werden die Tätigkeiten danach bewertet, ob diese übli-

cherweise bei einem Logistikdienstleister des Güterkraftverkehrs mit eigenem Fahrpersonal 

ausgeführt werden, und ob diese für die mobile Arbeit tauglich sind. Alle Tätigkeiten, die nicht 

beide Voraussetzungen erfüllen, werden nicht weiter betrachtet. 

8.2 Schritt 2 (Reduzierung der bestehenden Tätigkeiten auf die ei-
nes Transportunternehmens) 

Im zweiten Schritt werden die Tätigkeiten auf solche eingegrenzt, die üblicherweise in einem 

Transportunternehmen ausgeführt werden, da diese den überwiegenden Teil der Arbeitgeber 

für Berufskraftfahrer im Güterverkehr ausmachen. In Anlehnung an GEIGER sind Transportun-

ternehmen definiert als Unternehmen, die auf die Beförderung von Gütern spezialisiert sind, 

und auf betriebseigene Transportmittel zurückgreifen [GEIGER 2013, S. 63]. Es ist anzunehmen, 

dass Berufskraftfahrer während einer automatisierten Fahrt vornehmlich Tätigkeiten ausführen 

können, die im selben Unternehmen ausgeführt werden, in welchem diese angestellt sind. Es 

ist unwahrscheinlich, dass ein Fahrer während einer automatisierten Fahrt Aufgaben für ein 

anderes Unternehmen ausführt. Es wird somit der Fragestellung gefolgt, welche Tätigkeiten – 

ausgenommen der Fahrtätigkeit – üblicherweise bei Transportunternehmen im Güterkraftver-

kehr ausgeführt werden. Aus diesem Grund werden Tätigkeiten wie zum Beispiel Luftverkehrs-

manager aus der vorhandenen Datengrundlage entfernt. 

8.3 Schritt 3 (Bewertung der bestehenden Tätigkeiten bezüglich der 
Eignung für mobile Arbeit) 

Die Einschätzung, ob Tätigkeiten grundsätzlich für die mobile Arbeit geeignet sind, ist notwen-

dig, da dies eine Voraussetzung ist, damit eine Tätigkeit während einer automatisierten Fahrt 

ausgeführt werden kann. Um dies zu bewerten, werden die Kriterien räumliche und zeitliche 

Abhängigkeit herangezogen (siehe auch Abbildung 6-1 auf Seite 44) [VOGL & NIES 2013, 

S. 17 ff.]. 

Ist eine Tätigkeit sowohl räumlich als auch zeitlich unabhängig, so ist eine notwendige 

Grundvoraussetzung für die mobile Arbeit während einer automatisierten Fahrt gegeben. Der 

Grund liegt darin, dass ein Berufskraftfahrer während der Fahrzeit sowohl räumlich (an den 

LKW) als auch zeitlich (an den Zeitpunkt einer automatisierten Fahrt) gebunden ist. Somit ist es 

ihm nicht möglich, weitere Tätigkeiten auszuführen, die räumlich oder zeitlich gebunden sind. 

Beispielsweise kann ein Fahrer während einer automatisierten Fahrt (er ist räumlich an den 

LKW gebunden) keine Tätigkeit ausführen, bei der er räumlich an einen anderen Ort (beispiels-

weise ein Lager) gebunden wäre (er kann nicht zur selben Zeit an zwei verschiedenen Orten 

sein). Ein weiteres Beispiel ist, dass ein Fahrer keine Tätigkeit ausüben kann, die zu einem be-

stimmten Zeitpunkt stattfinden muss, da nicht hundertprozentig vorhergesagt werden kann, 

wann eine automatisierte Fahrt stattfindet. Aus diesem Grund werden Tätigkeiten wie bei-
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spielsweise Fachkraft – Lagerlogistik aus dem vorhandenen Datensatz entfernt. An dieser Stel-

le muss beachtet werden, dass die wenigsten Tätigkeiten gänzlich für mobile Arbeit geeignet 

bzw. nicht geeignet sind. In den meisten Fällen gibt es für jede Tätigkeit einzelne Arbeitsaufga-

ben, die für mobile Arbeit geeignet sind bzw. nicht geeignet sind. Aus diesem Grunde erfolgt im 

siebten Schritt eine detaillierte Analyse der einzelnen Arbeitsaufgaben hinsichtlich ihrer Taug-

lichkeit für die mobile Arbeit. Das Ergebnis der Schritte zwei und drei ist im Anhang dargestellt 

(siehe Spalte 3 „Üblicherweise in Transportunternehmen beschäftigt und für mobile Ar-

beit geeignet“ in Tabelle 1 im Anhang). 

8.4 Schritt 4 (Einstufung der bestehenden Tätigkeiten anhand des 
DQR) 

Im vierten Schritt werden die verbliebenen Tätigkeiten den Niveaustufen des DQR (Abbildung 

6-2) zugeordnet (siehe Spalte 4 „DQR Niveau“ in Tabelle 1 im Anhang). Diese Zuordnung 

wird getroffen, da Tätigkeiten, die nicht den Niveaustufen drei oder vier (Ausbildungsberufe) 

entsprechen, nicht als ideale zusätzliche Tätigkeiten für Berufskraftfahrer angesehen werden 

können. Da der Ausbildungsberuf „Berufskraftfahrer“ der Niveaustufe vier zugeordnet wird, soll-

ten Fahrer vornehmlich Tätigkeiten ausführen, die ebenfalls das Qualifikationsniveau einer 

Ausbildung haben, was wiederum den Niveaustufen drei und vier entspricht. Der Grund liegt 

darin, dass sowohl eine Unterqualifizierung als auch eine Überqualifizierung für zusätzliche Tä-

tigkeiten negative Aspekte aufweisen [WATZKA 2014, S. 29]. Die Problemfelder der Über- und 

Unterqualifizierung in Bezug auf zusätzliche Arbeitsaufgaben für das automatisierte Fahren sind 

in der folgenden Tabelle verdeutlicht (siehe Tabelle 8-1). 

Tabelle 8-1: Negative Aspekte der Unter-/ Überqualifizierung in Bezug auf zusätzliche Arbeitsaufgaben 
für das automatisierte Fahren weiterentwickelt nach [Watzka 2014, S. 29] 

 

Als nächstes werden im Zuge von Schritt vier alle Tätigkeiten aus der Datenbank entfernt, die 

nicht den Niveaustufen 3 oder 4 entsprechen. 
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Zwischenergebnis 

Das erzielte Zwischenergebnis sind Tätigkeiten, die grundsätzlich für die mobile Arbeit tauglich, 

und vom Qualifikationsniveau her passfähig zur Tätigkeit Berufskraftfahrer sind sowie üblicher-

weise in Transportunternehmen ausgeführt werden. Diese sind in Tabelle 8-2 dargestellt. 

Tabelle 8-2: Potenzielle zusätzliche Tätigkeiten für Berufskraftfahrer der Zukunft  

 

8.5 Schritt 5 (Erfassung der Arbeitsaufgaben der relevanten beste-
henden Tätigkeiten) 

Im Zuge von Schritt fünf werden die Arbeitsaufgaben erfasst, welche üblicherweise den poten-

ziellen zusätzlichen Tätigkeiten (Tabelle 8-2) zugeordnet werden können. Dabei werden die 

jeweiligen Tätigkeitsbeschreibungen der Bundesagentur für Arbeit ausgewertet [BUNDESAGEN-

TUR FÜR ARBEIT 2019f.; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019g; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 

2019h; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019i; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019j]. 

Insgesamt werden auf diese Weise 144 Arbeitsaufgaben erfasst, welche sich allerdings in-

haltlich teilweise überschneiden (siehe auch Spalte 1 „Arbeitsaufgabe“ in Tabelle 2 im An-

hang). Der Grund liegt darin, dass die Arbeitsaufgaben der identifizierten Tätigkeiten (Tabelle 

8-2) ähnlich sind. Die redundanten Datensätze werden im Zuge von Schritt acht durch eine In-

haltsanalyse entfernt (siehe auch Kapitel 8.8). 

8.6 Schritt 6 (Ausschluss der Arbeitsaufgaben, die bereits von Be-
rufskraftfahrern ausgeführt werden) 

Da neue Arbeitsaufgaben für Berufskraftfahrer erarbeitet werden sollen, werden im Rahmen 

von Schritt sechs alle Arbeitsaufgaben identifiziert, die bereits Bestandteil der Tätigkeit des Be-

rufskraftfahrers sind. Die entsprechenden Daten werden im Weiteren nicht mehr betrachtet 

(siehe Spalte 3 „wird noch nicht durch Berufskraftfahrer ausgeführt“ in Tabelle 2 im An-

hang). 
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8.7 Schritt 7 (Bewertung der Arbeitsaufgaben bezüglich der Eignung 
für mobile Arbeit) 

Im Zuge von Schritt sieben werden die einzelnen Arbeitsaufgaben danach bewertet, ob sie die 

notwendigen Grundvoraussetzungen für mobile Arbeit erfüllen. 

Dies erfolgt analog zu Schritt drei (Kapitel 8.3), bei dem Tätigkeiten anhand der Tauglich-

keit für mobile Arbeit bewertet worden sind. 

Dieser Schritt ist notwendig, auch wenn die Tätigkeiten, aus denen die Arbeitsaufgaben im 

Zuge von Schritt fünf (siehe Kapitel 8.5) abgeleitet wurden, bereits als grundsätzlich tauglich für 

mobile Arbeit eingestuft wurden. Der Grund liegt darin, dass die meisten Tätigkeiten, auch wenn 

diese üblicherweise für mobile Arbeit geeignet sind, dennoch einzelne Arbeitsaufgaben enthal-

ten, die sich nicht für mobile Arbeit eignen. Ein Beispiel ist die Arbeitsaufgabe „Waren anneh-

men“, die von der Tätigkeit Industriekaufmann/-frau, abgeleitet wurde. Die Tätigkeit Industrie-

kaufmann/-frau ist zwar grundsätzlich für mobile Arbeit geeignet, allerdings nicht die Arbeitsauf-

gabe „Waren annehmen“, da man hier räumlich vom Ort der Warenannahme abhängig ist. 

Ein entsprechendes Beispiel anhand der Tätigkeit „Industriekaufmann/-frau“ ist in der fol-

genden Abbildung dargestellt (siehe Abbildung 8-2). 

 
Abbildung 8-2: Bewertung von Arbeitsaufgaben bezüglich der Eignung für mobiles Arbeiten am Beispiel 

Industriekaufmann/-frau  

Das Ergebnis von Schritt 7 ist dem Anhang zu entnehmen (siehe Spalte 4 „grundsätzlich für 

mobile Arbeit geeignet“ in Tabelle 2 im Anhang). 

8.8 Schritt 8 (Inhaltsanalyse nach Mayring) 

Im Rahmen von Schritt acht wird eine qualitative Analyse der vorliegenden Daten durchgeführt. 

Ziel ist es, die erfassten Arbeitsaufgaben zu neuen Tätigkeiten für Berufskraftfahrer der Zukunft 

zusammenzufassen sowie redundante Datensätze zu beseitigen. 



Erarbeitung von potenziellen zusätzlichen Arbeitsaufgaben und Zusammenfassung zu neuen Tätigkeiten 
für Berufskraftfahrer der Zukunft 

74 

Die beiden am häufigsten verwendeten und wissenschaftlich anerkannten Methoden der 

qualitativen Datenanalyse sind die Inhaltsanalyse nach MAYRING [vgl. MAYRING 2010, S. 65 f.] 

sowie die Grounded Theory nach GLASER und STRAUSS [vgl. GLASER & STRAUSS 1967].  

Bei der Grounded Theorie werden abwechselnd Daten generiert (zum Beispiel durch Inter-

views) und analysiert. Dies geschieht so lange, bis neue Daten nicht mehr zu einem Erkennt-

nisgewinn führen. Die Analyse der Daten erfolgt durch offene, axiale und selektive Kodierung. 

Im Zuge der offenen Kodierung werden grundlegende W-Fragen mit der Aussicht auf Erkennt-

nisgewinn an die Daten herangetragen. Beispielhafte Fragen lauten: „Wer?“, „Wann?“, „Wo?“, 
„Was?“, „Wie?“, „Wieviel?“ und „Warum?“. Alsdann werden aus den Fragen Kategorien abgelei-

tet. Durch das axiale Kodieren werden Verbindungen zwischen den Kategorien herausgearbei-

tet. Abschließend wird durch eine selektive Kategorisierung die Kernkategorie bestimmt und in 

Beziehung zu den anderen Kategorien gesetzt [BREUER et al. 2009, S. 80 ff.; STRAUSS & COR-

BIN 1996, S. 54 ff.]. Aufbauend auf die qualitativen Daten wird durch die Grounded Theory die 

Konstruktion einer gegenstandsbezogenen Theorie ermöglicht. Bezogen auf die Anwendbarkeit 

im vorliegenden Fall ist dies jedoch nachteilig, da die genaue wissenschaftliche Fragestel-

lung/Theorie bereits erarbeitet wurde. Ziel ist es somit nicht, eine neue Theorie zu erarbeiten, 

sondern die vorliegenden Daten qualitativ auszuwerten, zu komprimieren und dadurch besser 

handhabbar zu machen [STRAUSS &CORBIN 1996; WIEDEMANN 1995, S. 440]. 

Aus diesem Grund wird im Weiteren die Inhaltsanalyse in Anlehnung an die weit verbreitete 

qualitative Inhaltsanalyse nach MAYRING durchgeführt, da diese – ähnlich wie quantitative Ver-

fahren – die Vorteile einer systematischen Vorgehensweise nutzt und dennoch eine qualitative 

Zusammenfassung ermöglicht. Im Vergleich zu vielen anderen qualitativen Verfahren wird ein 

regelgeleitetes Vorgehen zugrunde gelegt, wodurch einzelne Analyseschritte systematisiert 

werden und überprüfbar sind [ROLL 2003, S. 125]. 

Grundsätzlich werden drei Grundformen der Inhaltsanalyse unterschieden [MAYRING 2010, 

S. 67]: 

 Explikation 

 Strukturierung 

 Zusammenfassung 

Im Zuge der Explikation werden einzelnen Textteilen, wie beispielsweise Sätzen oder Begriffen, 

zusätzliche erklärende Inhalte hinzugefügt, die das Verständnis erweitern. Ziel der Strukturie-

rung ist es, anhand von festgelegten Ordnungskriterien entsprechende Aspekte aus der Daten-

grundlage herauszufiltern. Eine Inhaltsanalyse, die auf Zusammenfassung basiert, verfolgt das 

Ziel, die vorliegende Datengrundlage auf die wesentlichen Inhalte zu reduzieren und durch Abs-

traktion einen übersichtlichen Corpus zu generieren, der das Grundmaterial abbildet [MAYRING 

2010, S. 67]. 

Da die herausgearbeiteten Arbeitsaufgaben weder näher erläutert werden müssen (Explika-

tion), noch bestimmte Aspekte herausgefiltert werden sollen (Strukturierung), wird im Folgenden 

eine zusammenfassende Inhaltsanalyse angewendet. Diese eignet sich insbesondere für die 

Zielstellung, die erarbeiteten Arbeitsaufgaben für eine spätere Validierung durch Experten auf-

zubereiten. 
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Abbildung 8-3 zeigt die einzelnen Schritte, die angewendet werden, um die identifizierten Ar-

beitsaufgaben mithilfe einer qualitativen Inhaltsanalyse zusammenzufassen. Im ersten und 

zweiten Schritt werden die Rohdaten gemäß der Inhaltsanalyse nach MAYRING einer Para-

phrasierung sowie einer Generalisierung unterzogen. Im Zuge der Paraphrasierung werden die 

nicht inhaltstragenden Textbestandteile gelöscht sowie die inhaltstragenden Textbestandteile 

auf eine grammatikalische Kurzform reduziert. Im Rahmen der Generalisierung werden insbe-

sondere die grundsätzlichen Aussagen generalisiert [MAYRING 2010, S. 72]. 

 
Abbildung 8-3: Inhaltsanalyse zur Zusammenfassung der Arbeitsaufgaben weiterentwickelt nach [Mayring 

2010, S. 70] 

In diesem konkreten Anwendungsfall kann auf die ersten beiden Schritte verzichtet werden, da 

die von der Bundesagentur für Arbeit bereitgestellten Tätigkeitsbeschreibungen bereits in der 

gewünschten „Kurzform“ (die einzelnen Arbeitsaufgaben) vorliegen. Ein entsprechendes Bei-

spiel für Arbeitsaufgaben aus der Materialwirtschaft ist in Abbildung 8-4 verdeutlicht. 
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Abbildung 8-4: Beispiel Inhaltsanalyse Schritt eins und zwei weiterentwickelt nach [Bundesagentur für 

Arbeit 2019g] 

Im Rahmen des dritten Schrittes werden bedeutungsgleiche Paraphrasen gestrichen. Dabei 

wird ein notwendiger Abstraktionsgrad herbeigeführt, um eine übersichtliche Darstellung der 

Daten zu erreichen. Dies bedeutet, dass leichte inhaltliche Abweichungen ignoriert werden. Im 

folgenden Beispiel aus der Reklamationsbearbeitung wird etwa die Annahme getroffen, dass 

„Nachforschungen über fehlende oder beschädigte Sendungen anstellen“ in „Reklamationen 
entgegennehmen, prüfen und bearbeiten (ggf. auch weiterleiten)“ bereits enthalten ist und nicht 

weiter berücksichtigt werden muss. (siehe Abbildung 8-5). 

 
Abbildung 8-5: Beispiel Inhaltsanalyse Schritt drei weiterentwickelt nach [Bundesagentur für Arbeit 2019f; 

Bundesagentur für Arbeit 2019g; Bundesagentur für Arbeit 2019h; Bundesagentur für Ar-
beit 2019i; Bundesagentur für Arbeit 2019j] 

Im Zuge des vierten Schrittes werden Paraphrasen mit gleichem bzw. ähnlichem Inhalt zusam-

mengefasst. In Abbildung 8-6 ist ein weiteres Beispiel aus der Materialwirtschaft dargestellt 

(siehe Abbildung 8-6). Ähnlich wie in Schritt drei werden leichte inhaltliche Abweichungen ig-

noriert. Ein Beispiel ist die Annahme, dass „Bestellungen kontrollieren“ mit „Liefertermine von 
bestellten Waren überwachen“ gleichzusetzen ist. Auch hier wird durch diese Vorgehensweise 

ein notwendiger Abstraktionsgrad erreicht. 
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Abbildung 8-6: Beispiel Inhaltsanalyse Schritt vier weiterentwickelt nach [BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 

2019f; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019g; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019h; 
BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019i; BUNDESAGENTUR FÜR ARBEIT 2019j] 

Durch die Schritte 1-4 der Inhaltsanalyse ergeben sich 68 potenzielle Arbeitsaufgaben, die wäh-

rend einer automatisierten Fahrt zusätzlich ausgeführt werden können (siehe Spalte 1 „Zu-

sammengefasste Arbeitsaufgaben“ in Tabelle 3 im Anhang). 

Im fünften Schritt werden die Arbeitsaufgaben zu neuen Tätigkeiten für Berufskraftfahrer der 

Zukunft zusammengefasst (siehe Abbildung 8-7). Eine Tätigkeit umfasst eine Anzahl an Ar-

beitsaufgaben, die durch einen einzelnen Fahrer während einer automatisierten Fahrt ausge-

führt werden. Für die Zusammenfassung der Arbeitsaufgaben existieren unterschiedliche An-

sätze aus dem Bereich der Aufgabensynthese bzw. Stellenbildung [vgl. HEISE 2010, S. 45 ff.; 

FORTE 2002, S. 43 ff.; DRUMM 2008, S. 215]: 

 Sachmittelbezogene Zusammenfassung 

 Personenbezogene Zusammenfassung 

 Zusammenfassung anhand von rechtlichen Normen 

 Zusammenfassung nach dem Objektprinzip 

 Zusammenfassung nach dem Verrichtungsprinzip 

Ansätze wie etwa die sachmittelorientierte oder die personenbezogene Zusammenfassung von 

Arbeitsaufgaben eignen sich eher für konkrete Personen oder Anlagen und somit weniger für 

einen generischen Ansatz und werden aus diesem Grund nicht verwendet. Eine Zusammenfas-

sung von Arbeitsaufgaben anhand von rechtlichen Normen ist ebenfalls nicht zielführend, da 

diese i. d. R. bei gesetzlich vorgeschriebenen Stellen, wie etwa Betriebsräten oder Brand-

schutzbeauftragten, angewendet wird [FORTE 2002, S. 43 ff.; HEISE 2010, S. 47]. Da im Rah-

men dieser Arbeit eine Lösung angestrebt wird, die idealerweise für den Großteil der potenziell 

in Frage kommenden Unternehmen passfähig ist, werden insbesondere die beiden am meisten 

verbreiteten und grundlegenden Ansätze (Objektprinzip und Verrichtungsprinzip) in Betracht 

gezogen [DRUMM 2008, S. 216; HEISE 2010, S. 47]. Unter Heranziehung des Objektprinzips 

werden alle Arbeitsaufgaben für eine bestimmte Sparte, wie beispielsweise die „Sparte Ge-

schäftskunden“ oder die „Sparte Privatkunden“ zusammengefasst. Dadurch wird eine Vielzahl 

unterschiedlicher Arbeitsaufgaben zu einer Tätigkeit zugeordnet. Dies ist bezogen auf den gro-

ßen Umfang an Anforderungen innerhalb einer resultierenden Tätigkeit jedoch nachteilig [HEISE 

2010, S. 52]. Im Folgenden wird das Verrichtungsprinzip angewendet, um die Arbeitsaufgaben 

anhand der betrieblichen Funktionen (Vertrieb, Auftragsabwicklung, Kundenbetreuung etc.) zu 

neuen Tätigkeiten zusammenzufassen [HEISE 2010, S. 47]. Der Vorteil liegt darin, dass inner-
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halb einer betrieblichen Funktion das Spektrum an Arbeitsaufgaben i. d. R. kleiner ist als bei 

einer ganzen Sparte und somit davon ausgegangen werden kann, dass ein Fahrer den Umfang 

an zusätzlichen Arbeitsaufgaben leichter erlernen und beherrschen kann. Das Ergebnis der 

Zusammenfassung der Arbeitsaufgaben anhand der betrieblichen Funktionen („Personalwirt-
schaft“, „Finanz- und Geschäftsbuchführung“, „Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung“, „Ver-

trieb und Kundenbetreuung“) ist in der folgenden Abbildung dargestellt (siehe Abbildung 8-7). 

Insgesamt ergeben sich vier potenzielle neue Tätigkeiten für Berufskraftfahrer der Zukunft. Der 

Tätigkeit „Fahrer Personalwirtschaft“ werden 8, der Tätigkeit „Fahrer Finanz- und Geschäfts-

buchführung“ 11, der Tätigkeit „Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung“ 30 und der 
Tätigkeit „Fahrer Vertrieb und der Kundenbetreuung“ 19 Arbeitsaufgaben zugeordnet. Die voll-
ständige Liste aller potenziellen Arbeitsaufgaben sowie der Zuordnung zu den neuen Tätigkei-

ten ist in Tabelle 3 im Anhang dargestellt. Die erarbeiteten potenziellen zusätzlichen Arbeits-

aufgaben, welche zu neuen Tätigkeiten für Berufskraftfahrer der Zukunft zusammengefasst 

sind, bilden eine Basis, um im Weiteren durch eine Expertenbefragung im Rahmen dieser Ar-

beit sowie eine Nutzwertanalyse validiert zu werden. 

 
Abbildung 8-7: Potenzielle zusätzliche Arbeitsaufgaben und Tätigkeiten für Berufskraftfahrer der Zukunft  
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 Validierung und Bewertung der zusätzlichen Arbeitsauf-9
gaben für das automatisierte Fahren 

In diesem Kapitel werden die erarbeiteten potenziellen Arbeitsaufgaben für das automatisierte 

Fahren (siehe Abbildung 8-7 auf Seite 78 sowie Tabelle 3 im Anhang) validiert und bewertet. 

Dazu wird im Folgenden das Ergebnis einer Expertenbefragung dargestellt, die im Rahmen 

dieser Arbeit durchgeführt wird und dazu dient, die erarbeiteten zusätzlichen Arbeitsaufgaben 

zu validieren. Dabei werden Experten der einzelnen betrieblichen Funktionen („Personalwirt-
schaft“, „Vertrieb und Kundenbetreuung“, „Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung“, „Finanz- 

und Geschäftsbuchführung“) befragt, um eine praxistaugliche Lösung zu ermöglichen. Des Wei-

teren wird eine Vorgehensweise zur Validierung und Bewertung der Befragungsergebnisse er-

arbeitet. Diese dient dazu, die Ergebnisse der Expertenbefragung in ein Ranking zu überführen, 

das abbildet, welche der potenziellen zusätzlichen Arbeitsaufgaben besonders für eine automa-

tisierte Fahrt geeignet sind. 

9.1 Erarbeitung einer Vorgehensweise zur Validierung und Bewer-
tung 

Im Folgenden wird die Vorgehensweise zur Validierung und Bewertung der potenziellen Ar-

beitsaufgaben dargestellt.  

9.1.1 Datenerhebung durch Expertenbefragungen 

Die Expertenbefragung erfolgt durch eine schriftliche Befragung mittels eines standardisierten 

Fragebogens und eines anschließenden Interviews. Das Interview dient dazu, weitere qualitati-

ve Informationen zu generieren. Bei der Auswahl der Stichprobe werden insgesamt 16 Experten 

der relevanten betrieblichen Funktionen („Personalwirtschaft“, „Vertrieb und Kundenbetreuung“, 
„Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung“, „Finanz- und Geschäftsbuchführung“) befragt (sie-

he Tabelle 9-1). 

Dabei werden sowohl Führungskräfte (u. a. Manager Business Controlling, Head of Logis-

tics, Leiter Personalwesen oder Head of Customer Service) sowie Spezialisten ohne Führungs-

aufgaben (u. a. Sachbearbeiter Kostenrechnung und Controlling, Mitarbeiter Materialwirtschaft 

und Logistik, Mitarbeiter Personalverwaltung oder Tender Specialist) befragt, wodurch sowohl 

operativen als auch strategischen Sichtweisen Rechnung getragen wird. Die Experten beant-

worten einen digitalen Fragebogen, der ihnen im Rahmen dieser Arbeit zugesendet wird. Die 

Interviews erfolgen telefonisch oder persönlich. 
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Tabelle 9-1: Übersicht der im Rahmen dieser Arbeit befragten Experten  

 

Um bewerten zu können, inwieweit die Arbeitsaufgaben zur Ausführung während einer automa-

tisierten Fahrt geeignet sind, werden vier Kriterien herangezogen, aus denen sich die folgenden 

Forschungsfragen abgeleitet werden (siehe Abbildung 9-1). 

 
Abbildung 9-1: Kriterien zur Bewertung von Arbeitsaufgaben für das automatisierte Fahren  
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Die Forschungsfragen werden bezogen auf die 68 potenziellen Arbeitsaufgaben (Abbildung 

8-7) durch einen Fragebogen an die ausgewählten Experten gestellt. Im Folgenden werden die 

Kriterien und die resultierenden Forschungsfragen näher beschrieben. Nachdem in Kapitel 8 

die grundsätzliche Tauglichkeit der potenziellen Arbeitsaufgaben festgestellt wurde, erfolgt un-

ter Heranziehung des Kriteriums „Qualität der Eignung für mobile Arbeit“ im Zuge der Experten-

befragung eine genauere Bewertung hinsichtlich der Eignung für die mobile Arbeit. Als Operati-

onalisierung dienen zunächst die zeitliche und räumliche Unabhängigkeit (siehe auch Abbil-

dung 6-1 auf Seite 44) [VOGL & NIES 2013, S. 17 ff.]. Darüber hinaus wird der Fragestellung 

gefolgt, inwieweit die Arbeitsmittel in einem automatisierten Fahrzeug (Notebook, Mobiltelefon, 

schwenkbare Schreibunterlage etc.) für die Ausführung der Arbeitsaufgaben ausreichend sind. 

Die entsprechenden Forschungsfragen innerhalb der Expertenbefragung lauten: 

 Wie hoch ist bei den folgenden Arbeitsaufgaben die räumliche Unabhängigkeit? 

 Wie hoch ist bei den folgenden Arbeitsaufgaben die zeitliche Unabhängigkeit? 

 Inwieweit sind die folgenden Arbeitsaufgaben mit den technischen Mitteln im LKW aus-

führbar? 

Das zweite Kriterium zur Bewertung der Arbeitsaufgaben sind Engpässe im Unternehmen. 

Sind die jeweiligen Arbeitsaufgaben im Unternehmen gefragt bzw. bestehen Engpässe hinsicht-

lich der Erfüllung dieser, so sind sie besonders für die Ausführung während einer automatisier-

ten Fahrt in Betracht zu ziehen. Engpässe im Unternehmen werden an dieser Stelle mit zeitli-

chen Engpässen operationalisiert. Die resultierende Fragestellung lautet: 

 Wie häufig kommt es bei folgenden Arbeitsaufgaben im Unternehmen zum (zeitlichen) 

Engpass? 

Das dritte Kriterium hinsichtlich der Beurteilung der Arbeitsaufgaben ist der notwendige 

Qualifizierungsaufwand, um Fahrer für die jeweiligen Arbeitsaufgaben vorzubereiten. Im optima-

len Fall unterscheiden sich die Anforderungen der Arbeitsaufgaben in geringem Maße von den 

bisherigen Anforderungen, bzw. können die neuen Arbeitsaufgaben relativ leicht erlernt werden 

[DRUMM 2008, S. 215]. Die resultierende Frage im Zuge der Expertenbefragung lautet: 

 Wie hoch schätzen Sie den (berufsbegleitenden) Qualifizierungsaufwand für die folgen-

den Arbeitsaufgaben ein? 

Als viertes Bewertungskriterium im Rahmen der Expertenbefragung dient die Planbarkeit 

der Arbeitsaufgabe im Planungshorizont von 5-10 Jahren. In Anlehnung an DRUMM erfolgt die 

Einschätzung, ob eine Arbeitsaufgabe gut oder schlecht planbar ist [DRUMM 2008, S. 210 ff.]. 

Dabei eignen sich gut planbare Arbeitsaufgaben besser als schlecht planbare. Der Grund liegt 

darin, dass entsprechende Qualifizierungsmaßnahmen präziser gesteuert werden können, weil 

die Arbeitsaufgaben nicht wegfallen oder sich zu stark verändern. Darüber hinaus ist anzuneh-

men, dass die Akzeptanz seitens der Berufskraftfahrer für zusätzliche Arbeitsaufgaben, die sich 

ständig verändern oder gar wegfallen, wesentlich geringer ist. Die entsprechenden Forschungs-

fragen lauten: 

 Wie wahrscheinlich ist es, dass sich die folgenden Arbeitsaufgaben in den nächsten 5-

10 Jahren verändern (z. B. durch Digitalisierung)? 

 Wie wahrscheinlich ist es, dass die Arbeitsaufgabe in den nächsten 5-10 Jahren nicht 

mehr durch Arbeitspersonen ausgeführt wird? 
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Bei den genannten Fragen handelt es sich um geschlossene Fragen, da die Beantwortung 

durch die konsultierten Experten anhand von Bewertungsskalen erfolgt, die die möglichen Ant-

worten abbilden [KIRCHHOFF et al. 2010, S. 19 ff.; PORST 2011, S. 64]. Nach STEVENS können 

Bewertungsskalen anhand des Skalenniveaus in Nominal-, Ordinal-, Intervall- und Ratio-Skalen 

unterteilt werden [STEVENS 1946, S. 677 ff.]. Im Rahmen der Expertenbefragung wird eine ge-

rade und endpunktbenannte Skala mit einer Skalenbreite von sechs Ausprägungen verwendet, 

welche intervallskaliert ist.  

 
Abbildung 9-2: Beispiel Expertenbefragung mit endpunktbenannter Skala  

Wird im Beispiel in Abbildung 9-2 die Einschätzung vorgenommen, dass es bei der Arbeitsauf-

gabe „Rechnungen erstellen“ im Unternehmen sehr selten zum Engpass kommt, dann ist ganz 
links ein Kreuz zu setzen. Kommen Engpässe sehr häufig vor, wird das Kreuz ganz rechts ge-

setzt. Mit den Kästchen dazwischen kann das Urteil abgestuft werden. Endpunktbenannte Ska-

len sind automatisch intervallskaliert und können mit höherer statistischer Güte ausgewertet 

werden. Zudem wird bei einer geraden Skala eine Mittelkategorie vermieden, wodurch sich der 

Interpretationsgehalt der Expertenbefragung erhöht [PORST 2011, S. 69 ff.]. Im Anschluss an 

die Expertenbefragung (schriftliche Befragung und Interview) erfolgen die statistische Analyse 

der Befragungsergebnisse und die Nutzwertanalyse der erhobenen Daten.  

9.1.2 Vorgehensweise bei der Datenanalyse 

Ziel der Analyse und Auswertung ist es, die Arbeitsaufgaben zu identifizieren, welche am bes-

ten für die Ausführung während einer automatisierten Fahrt geeignet sind. 

Hierzu wird zunächst eine Fragebogenkodierung durchgeführt [KIRCHHOFF et al. 2010, 

S. 37 ff.]. Dabei werden den Antworten Zahlenwerte zugewiesen. Antworten, die eine gute Eig-

nung der Arbeitsaufgabe für das automatisierte Fahren implizieren, werden mit einem hohen 

Zahlenwert, Antworten, die eine geringe Eignung implizieren, mit einem niedrigen Zahlenwert 

kodiert. 

In Abbildung 9-3 wird die Fragebogenkodierung zur Forschungsfrage „Qualität der Eignung 

für mobile Arbeit (automatisiertes Fahren)“ dargestellt. Eine hohe räumliche/zeitliche Unabhän-

gigkeit sowie eine gute Ausführbarkeit mit den technischen Mitteln im LKW wirken sich positiv 

auf die Eignung für das automatisierte Fahren aus (siehe Kapitel 9.1.1) und werden somit mit 

einem hohen Zahlenwert kodiert. 
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Abbildung 9-3: Kodierung der Fragen zur Forschungsfrage „Qualität der Eignung für mobile Arbeit“ (au-

tomatisiertes Fahren)  

In der folgenden Abbildung ist die Fragebogenkodierung zur Forschungsfrage „Engpass im Un-

ternehmen“ dargestellt (siehe Abbildung 9-4). Arbeitsaufgaben mit häufigen Engpässen sind 

besonders relevant für eine Ausführung während einer automatisierten Fahrt (siehe Kapitel 

9.1.1) und werden somit mit einem hohen Zahlenwert kodiert. 

 
Abbildung 9-4: Fragebogenkodierung zur Forschungsfrage „Engpass im Unternehmen“  

In Abbildung 9-5 ist die Fragebogenkodierung zur Forschungsfrage „Qualifizierungsaufwand“ 
dargestellt. Geringer Qualifizierungsaufwand wirkt sich positiv auf die Eignung für das automati-

sierte Fahren aus (siehe Kapitel 9.1.1) und wird mit hohen Zahlenwerten kodiert. 

 
Abbildung 9-5: Fragebogenkodierung zur Forschungsfrage „Qualifizierungsaufwand“  

In der folgenden Abbildung wird die Kodierung der Forschungsfrage „Planbarkeit der Arbeits-

aufgabe im Planungshorizont“ gezeigt. Wie bereits in Kapitel 9.1.1 erläutert wurde, eignen sich  
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gut planbare Arbeitsaufgaben besser für das automatisierte Fahren als schlecht planbare Ar-

beitsaufgaben. Aus diesem Grund erfolgt die folgende Kodierung (siehe Abbildung 9-6). 

 
Abbildung 9-6: Kodierung der Fragen zur Forschungsfrage „Planbarkeit der Arbeitsaufgabe im Planungs-

horizont“  

Entsprechend der gewählten Kodierung werden die Datensätze im Weiteren zusammengefasst 

und statistisch ausgewertet (siehe Kapitel 9.2). Das Ziel besteht darin, Werte für eine Bewer-

tungsmethodik zur Bewertung der Arbeitsaufgaben zu generieren. Die Auswahl dieser Bewer-

tungsmethodik ist im Folgenden dargestellt. Die Bewertungsmethodik wird verwendet, um die 

potenziellen Arbeitsaufgaben für eine automatisierte Fahrt in ein Ranking zu überführen. 

Verbreitete Bewertungsmethoden, die auch im Rahmen der Bewertung von Alternativen in-

nerhalb von technischen Konstruktionsprozessen verwendet werden, sind [KÜNNE 2001, 

S. 5 ff.]: 

 Verbale Methoden 

 Punktwertmethoden 

 Kennzahlenmethoden 

Da verbale Methoden relativ ungenau sind, eignen sich diese eher für grundsätzliche Entschei-

dungen, wie zum Beispiel im Rahmen der Planungsphase bei technischen Konstruktionspro-

zessen [KÜNNE 2001, S. 5 ff.]. 

Punktwertmethoden ermöglichen nachvollziehbare Entscheidungen anhand von konkreten 

Zahlenwerten. Ein Nachteil ist, dass Gewichtungsfaktoren subjektiv vergeben werden [KÜNNE 

2001, S. 5 ff.]. 

Eine der bekanntesten Kennzahlenmethoden ist die Nutzwertanalyse. Mithilfe dieser Me-

thode lässt sich u. a. aufgrund des paarweisen Vergleichs eine höhere Objektivität im Vergleich 

zu verbalen und Punktwertmethoden erzielen [KÜNNE 2001, S. 5 ff.]. Neben quantitativen Krite-

rien wie etwa Kosten oder technischen Größen, bietet die Nutzwertanalyse zudem die Möglich-

keit, qualitative Kriterien wie beispielsweise Einschätzungen von Experten zu vergleichen. Da 

qualitative Kriterien bei der Bewertung der Arbeitsaufgaben im Vordergrund stehen und Kosten 

eher indirekt, wie zum Beispiel durch den Qualifizierungsaufwand betrachtet werden, ist dies ein 

Vorteil gegenüber einer Kosten-Nutzen-Analyse [HARTEL 2009, S 112; MEHLAN 2007, S. 55 ff.]. 

Aus den genannten Gründen erfolgt die Bewertung der Arbeitsaufgaben im Rahmen einer 

Nutzwertanalyse (siehe Kapitel 9.3). 
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9.2 Ergebnisse der Expertenbefragung 

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Befragung der 16 Experten (siehe auch Tabelle 9-1 

auf Seite 80) qualitativ und in komprimierter Form dargestellt. Die Befragung wurde im Rahmen 

dieser Arbeit mithilfe eines digitalen Fragebogens sowie persönlichen und telefonischen Inter-

views durchgeführt. Die Ergebnisse bilden die Grundlage für eine anschließende Nutzwertana-

lyse zur Bewertung der erarbeiteten potenziellen zusätzlichen Arbeitsaufgaben für das automa-

tisierte Fahren (siehe Kapitel 9.3). Die Vorgehensweise wird im folgenden Beispiel anhand der 

Arbeitsaufgabe „Analysen durchführen (z. B. Wertanalyse, Kosten-Nutzen-Analyse)“ sowie dem 
Kriterium „Qualität der Eignung für mobile Arbeit (automatisiertes Fahren)“ dargestellt (siehe 

Abbildung 9-7). 

 
Abbildung 9-7: Beispiel für die Vorgehensweise bei der Zusammenfassung der Expertenbewertungen  

Da durch die Intervallskalierung und eine entsprechende Fragebogenkodierung metrische 

Merkmale vorliegen, ist für die vorliegenden Daten das arithmetische Mittel als Lagemaß sinn-

voll definiert [HACKL & KATZENBEISSER 2000, S. 7; FAHRMEIR et al. 2007, S. 53]. Dieses wird 

verwendet, um die Einschätzungen der Experten bezüglich der gestellten Forschungsfragen 

(siehe Abbildung 9-1 auf Seite 80) je Arbeitsaufgabe in einem Wert zusammenzufassen. Dar-

über hinaus wird die Standardabweichung berechnet, um die Aussagekraft des arithmetischen 

Mittels zu beurteilen. Das arithmetische Mittel sowie die Standardabweichung werden auf zwei 

Nachkommastellen gerundet. Es wird davon ausgegangen, dass bei einer gerundeten Stan-

dardabweichung bis 1,5 die Experteneinschätzungen tendenziell sehr ähnlich sind. Bei einer 

gerundeten Standardabweichung die größer als 1,5 ist, sind die Experten teilweise unterschied-
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licher Meinung. In diesem Fall wird im Rahmen der Experteninterviews herausgearbeitet, ob 

den unterschiedlichen Einschätzungen Plausibilitätserwägungen zugrunde liegen, die sich be-

gründen lassen. Nachdem die Experteneinschätzungen je Forschungsfrage zusammengefasst 

wurden, erfolgt eine Zusammenfassung der Forschungsfragen je Kriterium zur Bewertung der 

Arbeitsaufgaben für das automatisierte Fahren. Hierzu wird wiederum das arithmetische Mittel 

der einzelnen Forschungsfragen herangezogen, sodass anschließend für jedes Kriterium ein 

Wert vorliegt, der im Weiteren für die Nutzwertanalyse zur Bewertung der Arbeitsaufgaben ver-

wendet werden kann. Im vorliegenden Beispiel errechnet sich ein Wert von 4,83 für das Kriteri-

um „Qualität der Eignung für mobile Arbeit (automatisiertes Fahren)“ (siehe Abbildung 9 7). 

9.2.1 Befragungsergebnisse Finanz- und Geschäftsbuchführung 

In diesem Abschnitt werden die Resultate der im Rahmen dieser Arbeit durchgeführten Exper-

tenbefragung in Bezug auf die Arbeitsaufgaben aus dem Bereich der Finanz- und Geschäfts-

buchführung beschrieben. 

Qualität der Eignung für mobile Arbeit 

Im Folgenden werden die Befragungsergebnisse der einzelnen Forschungsfragen zum Kriteri-

um „Qualität der Eignung für mobile Arbeit“ erläutert.  

Tabelle 9-2: Räumliche Unabhängigkeit im Bereich Finanz- und Geschäftsbuchführung  

 

In Tabelle 9-2 sind die Bewertungen hinsichtlich der räumlichen Unabhängigkeit abgebildet. 

Insgesamt wird die räumliche Unabhängigkeit von den Experten als eher gering eingeschätzt, 

da aktuell noch häufig Dokumente und Belege in Papierform verwendet werden, die nicht über-

all verfügbar sind. Im Zuge der Digitalisierung ändert sich das jedoch zunehmend, wodurch 

wichtige Unterlagen flexibel online abrufbar werden (z. B. Electronic Billing). Hier ist in Zukunft 

eine höhere räumliche Unabhängigkeit zu erwarten. Die gerundete Standardabweichung liegt 

bei 11 Fällen zweimal über 1,5, was unterstreicht, dass die Experten tendenziell gleiche Ein-

schätzungen vorgenommen haben. Ausnahmen bestehen bei zwei Arbeitsaufgaben. Bei der 

Arbeitsaufgabe „Bestandsänderungen auf entsprechenden Konten erfassen und Konten ab-

schließen“ (1.1.10) ist ein Experte der Meinung, dass die räumliche Unabhängigkeit gering ist, 

die anderen befragten Experten schätzen die räumliche Unabhängigkeit eher als hoch ein. Der 

Grund der Abweichung liegt in dem unterschiedlichen Digitalisierungsgrad der Belege im jewei-

ligen Unternehmen. 
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Bei der Arbeitsaufgabe „Bei Jahresabschlüssen mitwirken“ (1.1.11) ist ein Experte der Mei-

nung, dass die räumliche Unabhängigkeit hoch ist, die anderen Experten schätzen diese eher 

als gering ein. Laut den Experten spricht der hohe Abstimmungsaufwand bei der Erstellung von 

Jahresabschlüssen zwischen den jeweiligen Mitarbeitern sowie ggf. externen Wirtschaftsprüfern 

für eine geringe räumliche Unabhängigkeit. Eine Steigerung der räumlichen Unabhängigkeit 

lässt sich erzielen durch den konsequenten Einsatz von digitalen Belegen sowie Videokonfe-

renzen via Webcam und passender Software wie beispielsweise Zoom oder Microsoft Teams. 

Tabelle 9-3: Zeitliche Unabhängigkeit im Bereich Finanz- und Geschäftsbuchführung 

 

In Tabelle 9-3 sind die Expertenbewertungen zur zeitlichen Unabhängigkeit zusammengefasst. 

Mit einer sehr hohen Übereinstimmung schätzen die Experten diese insgesamt im mittleren 

Bereich ein. Eine niedrige zeitliche Unabhängigkeit weisen die „Erfassung von Bestandsände-

rung auf entsprechenden Konten“ (1.2.10) sowie das „Mitwirken bei Jahresabschlüssen“ 
(1.2.11) auf. Eine hohe zeitliche Unabhängigkeit liegt bei der „Erstellung von Rechnungen“ 
(1.2.7) vor. Hier sollte laut Experten zwar ebenfalls ein gewisser zeitlicher Rahmen eingehalten 

werden, allerdings besteht keine so zwingend bindende Frist wie bei Jahresabschlüssen etc. 

Tabelle 9-4: Ausführbarkeit mit den technischen Mitteln im LKW im Bereich Finanz- und Geschäfts-
buchführung  
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Tabelle 9-4 enthält die Befragungsergebnisse hinsichtlich der Ausführbarkeit der Arbeitsaufga-

ben mit den technischen Mitteln im LKW. Grundsätzlich sind die technischen Mittel im LKW aus-

reichend. Nach Einschätzung der Experten wird für die Ausführung der Arbeitsaufgaben jedoch 

Ruhe benötigt, da diese eine hohe Konzentration erfordern. Ausnahmen hinsichtlich der Aus-

führbarkeit im LKW bilden die „Ermittlung von Bestandsänderungen anhand von Belegen“ 
(1.3.9) sowie das „Mitwirken bei Jahresabschlüssen“ (1.3.11). Insbesondere bei Jahresab-

schlüssen besteht ein hoher interner und externer Abstimmungsaufwand mit Mitarbeitern und 

u. U. externen Wirtschafsprüfern. Dieser lässt sich tendenziell besser im Zuge von Präsenzar-

beit bewältigen. Insgesamt sind die Bewertungen der Experten gering voneinander abweichend, 

was durch die Standardabweichung unterstrichen wird. Lediglich bei der Arbeitsaufgabe „Be-

standsänderungen auf entsprechenden Konten erfassen und Konten abschließen“ (1.3.10) 

schätzt ein Experte die Ausführbarkeit mit den technischen Mitteln als gering ein, während die 

Anderen diese als hoch einschätzen. Voraussetzungen für eine bessere Ausführbarkeit mit den 

technischen Mitteln sind laut des entsprechenden Experten eine stabile und schnelle mobile 

Internetverbindung sowie Videokonferenzen via Webcam und entsprechender Software wie 

beispielsweise Zoom oder Microsoft Teams. 

Engpass im Unternehmen 

Tabelle 9-5: Zeitlicher Engpass im Unternehmen im Bereich Finanz- und Geschäftsbuchführung  

 

In Tabelle 9-5 sind die Ergebnisse bezüglich etwaiger Engpässe für die entsprechenden Ar-

beitsaufgaben dargestellt. 

Insgesamt ist die Häufigkeit von zeitlichen Engpässen je nach Arbeitsaufgabe in diesem Be-

reich sehr unterschiedlich. Die größten Engpässe liegen bei den Arbeitsaufgaben „Rechnungen 
erstellen“ (2.1.7), „Kalkulationen durchführen“ (2.1.8) und „Bei Jahresabschlüssen mitwirken“ 
(2.1.11). Geringe Engpässe bestehen bei der Arbeitsaufgabe „Unternehmensstrategien und -

prozesse umsetzen“ (2.1.3.), da diese einen langen (strategischen) Zeithorizont haben. Die Ex-

pertenmeinungen sind sehr homogen, was auch durch die geringe Standardabweichung er-

kennbar ist. 

  



Validierung und Bewertung der zusätzlichen Arbeitsaufgaben für das automatisierte Fahren 

89 

Qualifizierungsaufwand 

Tabelle 9-6: Qualifizierungsaufwand im Bereich Finanz- und Geschäftsbuchführung 

 

In Tabelle 9-6 sind die Bewertungen des Qualifizierungsaufwandes zusammengefasst.  

Der Qualifizierungsaufwand ist aufgrund der benötigten fachlichen Kompetenzen überwie-

gend hoch. Hervorzuheben ist an dieser Stelle das „Mitwirken bei Jahresabschlüssen“ (3.1.11). 

Laut Experten ist hier eine besonders hohe fachliche Kompetenz sowie relevante Berufserfah-

rung notwendig, woraus eine lange Einarbeitungszeit resultiert. 

Mit geringem Aufwand kann beispielsweise das „Erstellen von Rechnungen“ (3.1.7) qualifi-

ziert werden, da hier der Prozess überwiegend nach dem gleichem Schema durchgeführt wird.  

Planbarkeit der Arbeitsaufgabe im Planungshorizont (5-10 Jahre) 

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der in dieser Arbeits durchgeführten Expertenbefra-

gung zum Kriterium „Planbarkeit der Arbeitsaufgabe“ zusammengefasst. In Tabelle 9-7 sind die 

Experteneinschätzungen bezüglich der Veränderung der Arbeitsaufgaben in den nächsten fünf 

bis zehn Jahren dargestellt. 

Tabelle 9-7: Wahrscheinlichkeit der Veränderung der Arbeitsaufgaben im Bereich Finanz- und Ge-
schäftsbuchführung  
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Mit einer hohen Übereinstimmung sind die befragten Experten der Meinung, dass sich die Ar-

beitsaufgaben in der Finanz- und Geschäftsbuchführung in den nächsten Jahren ändern wer-

den. Besonders durch den Prozess der Digitalisierung ist zu erwarten, dass diese durch ent-

sprechende intelligente Software teilweise automatisiert werden können. Zudem findet die in-

terne und externe Datenübertragung zunehmend digital statt. Die einzige Ausnahme besteht bei 

der Arbeitsaufgabe „Bei Jahresabschlüssen mitwirken“. An dieser Stelle sind sich die Experten 
einig, dass eine signifikante Veränderung im Planungshorizont nicht stattfindet. Begründet wird 

diese Einschätzung durch die hohe Komplexität der Arbeitsaufgabe, wodurch eine Automatisie-

rung eher unwahrscheinlich ist. 

Tabelle 9-8 Wahrscheinlichkeit des Wegfalls der Arbeitsaufgaben im Bereich Finanz- und Geschäfts-
buchführung  

 

Tabelle 9-8 zeigt die Ergebnisse der im Rahmen dieser Arbeit durchgeführten Expertenbefra-

gung hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit des Wegfalls der Arbeitsaufgaben im Bereich Finanz- 

und Geschäftsbuchführung. 

Mit einer hohen Übereinstimmung waren die Experten der Meinung, dass 8 von 11 Arbeits-

aufgaben nicht gänzlich wegfallen werden. Der Grund liegt darin, dass diese zwar teilweise, 

jedoch nicht vollumfänglich automatisiert werden können. 
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Zusammenfassung 

In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der im Zuge dieser Arbeit durchgeführten Exper-

tenbefragung im Bereich Finanz- und Geschäftsbuchführung anhand der vier Kriterien „Qualität 

der Eignung für mobile Arbeit“, „Engpass im Unternehmen“, „Qualifizierungsaufwand“ und 
„Planbarkeit der Arbeitsaufgabe im Planungshorizont“ zusammengefasst (siehe Tabelle 9-9). 

Für Kriterien, die durch mehrere Forschungsfragen untermauert sind, wird jeweils das 

arithmetische Mittel der einzelnen Forschungsfragen gebildet, um einen einzelnen Wert für das 

Kriterium zu erzeugen (siehe Beispiel in Abbildung 9-7 auf Seite 85). Ein hoher Wert impliziert, 

dass das entsprechende Kriterium eine Ausführung während einer automatisierten Fahrt be-

günstigt, ein niedriger Wert, dass das Kriterium eine Aus-führung während einer automatisierten 

Fahrt eher weniger begünstigt. 

Tabelle 9-9: Zusammenfassung der Ergebnisse der Expertenbefragung im Bereich Finanz- und Ge-
schäftsbuchführung  
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9.2.2 Befragungsergebnisse Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung 

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der im Rahmen dieser Arbeit durchgeführten Exper-

tenbefragung hinsichtlich der Arbeitsaufgaben aus dem Bereich der Materialwirtschaft und Auf-

tragsabwicklung dargestellt. 

Qualität der Eignung für mobile Arbeit 

Im Folgenden werden die Befragungsergebnisse der Forschungsfragen zum Kriterium „Qualität 

der Eignung für mobile Arbeit“ erläutert. In Tabelle 9-10 sind die Experteneinschätzungen be-

züglich der räumlichen Unabhängigkeit dargestellt.  

Insgesamt wird die räumliche Unabhängigkeit tendenziell als hoch eingestuft. Der Grund 

liegt darin, dass die meisten Arbeitsaufgaben nicht an einen bestimmten Ort gebunden sind, 

und der Kontakt zu Kunden oder Mitarbeitern telefonisch oder schriftlich erfolgen kann. Eine 

Ausnahme besteht beispielsweise bei der Arbeitsaufgabe „Versicherungsschäden abwickeln“ 
(1.1.25), da in einigen Fällen Schäden vor Ort in Augenschein genommen werden müssen. 

Die gerundete Standardabweichung liegt in den meisten Fällen zwischen 0 und 1,5, was un-

terstreicht, dass die Experten tendenziell gleiche Einschätzungen vorgenommen haben. 

Ausnahmen bestehen bei den Arbeitsaufgaben „Statistiken erstellen und auswerten“ (1.1.4) 
sowie „Qualitätskontrollen durchführen“ (1.1.7). „Statistiken erstellen und auswerten“ wird von 

einem Experten als nicht räumlich unabhängig und von den übrigen Experten als räumlich un-

abhängig eingestuft. Bei der Berechnung und Erstellung von Statistiken sind sich die Experten 

einig, dass diese räumlich unabhängig sind, wenn die notwendigen Informationen digital ver-

fügbar sind. Bei der Auswertung war ein Experte der Meinung, dass diese idealerweise inner-

halb eines Teammeetings mit persönlichem Kontakt erfolgt. Die anderen Experten halten eine 

Abstimmung via Telefon oder Videokonferenz für ausreichend. Ob Qualitätskontrollen räumlich 

unabhängig sind, kommt auf Art und den Umfang der Kontrollen an. Sichtprüfungen oder die 

Auswertung von bereits erstellten Prüfberichten sind während einer automatisierten Fahrt denk-

bar. Möglichkeiten sind die Verwendung von Kameras im Laderaum, die mithilfe von maschinel-

lem Sehen oder manuell durch den Fahrer Schäden erkennen. Für den Fall, dass eine techni-

sche Möglichkeit geschaffen wird, sodass der Fahrer während einer automatisierten Fahrt den 

Laderaum betreten kann, ist theoretisch auch die Entnahme von Problem o. ä. denkbar, wobei 

die Sicherheit für den Fahrer gewährleistet sein muss. Umfangreiche Qualitätskontrollen, die 

beispielsweise in einem speziell ausgestatteten Labor durchgeführt werden müssen, sind räum-

lich abhängig. 



Validierung und Bewertung der zusätzlichen Arbeitsaufgaben für das automatisierte Fahren 

93 

Tabelle 9-10: Räumliche Unabhängigkeit im Bereich Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung  
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In Tabelle 9-11 sind die Ergebnisse bezüglich der zeitlichen Unabhängigkeit der Arbeitsaufga-

ben zusammengefasst. 

Diese liegen insgesamt im mittleren Bereich. Der Grund liegt darin, dass einige Arbeitsauf-

gaben zeitkritisch sind. Beispiele sind „(Transport)- Aufträge überwachen“ (1.2.9) oder „Trans-

portdokumente ausfertigen“ (1.2.12). Bei diesen Arbeitsaufgaben muss zeitnah gehandelt wer-

den, um zu verhindern, dass ein Lieferverzug entsteht. Arbeitsaufgaben wie „Kennzahlen zur 

Kontrolle von Kosten und Leistung der Transportmittel ermitteln“ (1.2.29) sind grundsätzlich 
nicht zeitkritisch, da diese für einen taktischen Zeithorizont maßgeblich sind. 

Die gerundete Standardabweichung liegt in 29 von 32 Fällen zwischen 0 und 1,5, was un-

terstreicht, dass die Experten i. d. R. gleiche Einschätzungen vorgenommen haben. Ausnah-

men bestehen bei den Arbeitsaufgaben „Lagerbestandslisten führen“ (1.2.1), „Qualitätskontrol-

len durchführen“ (1.2.7) und „Lagerkennziffern berechnen“ (1.2.19).  

Sollen durch die „Führung von Lagerbestandslisten“ (1.2.1) aktuelle Bestände bestimmt 
werden, die zeitnah verfügbar sein müssen, so ist diese Arbeitsaufgabe nicht zeitlich unabhän-

gig. Soll eine allgemeine Kontrolle durchgeführt werden, der kein akuter Bedarf zugrunde liegt, 

ist das „Führen von Lagerbestandslisten“ zeitlich unabhängig. 

Bei „Qualitätskontrollen durchführen“ (1.2.7) muss nach der Art der Qualitätskontrolle unter-

schieden werden. Sollen etwa bei Wareneingangskontrollen Mängel unverzüglich beanstandet 

werden, liegt eine hohe zeitliche Abhängigkeit zugrunde. Bei der Qualitätskontrolle von Fertig-

waren mit ausreichender Lagerdauer sind Qualitätskontrollen zeitlich weniger abhängig. 

Die Führung von Lagerkennziffern zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit eines Lagers wird 

von den Experten tendenziell als zeitlich unabhängig eingestuft. Ausnahmen bestehen, wenn 

einzelne Lagerkennziffern für operative Entscheidungen benötigt werden, wie beispielsweise 

die aktuelle Lagerreichweite. 
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Tabelle 9-11: Zeitliche Unabhängigkeit im Bereich Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung  
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In Tabelle 9-12 sind die Ergebnisse bezüglich der Ausführbarkeit der Arbeitsaufgaben mit den 

technischen Mitteln im LKW dargestellt.  

27 von 30 Bewertungen liegen über einer mittleren Ausführbarkeit (siehe Tabelle 9-12). Als 

eher weniger gut ausführbar werden Arbeitsaufgaben eingeschätzt, bei denen ggf. Prüfungen 

vor Ort notwendig sind, wie beispielsweise bei der „Durchführung und Überwachung von Quali-
tätskontrollen“ (1.3.7) & (1.3.8). 

Eine wesentliche Voraussetzung für die Ausführbarkeit vieler Arbeitsaufgaben ist, dass der 

Fahrer einen Zugriff auf das ERP-System hat. Zudem werden ein Internetzugang, eine 

schwenkbare Schreibunterlage, ein Telefon und ein Notebook benötigt. 

Die Einschätzungen der Experten für die Ausführbarkeit der Arbeitsaufgaben mit den tech-

nischen Mitteln im LKW weichen in geringem Maße voneinander ab, was daran erkennbar ist, 

dass die Standardabweichung in allen Fällen unter 1,48 liegt. 
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Tabelle 9-12: Ausführbarkeit mit den technischen Mitteln im LKW im Bereich Materialwirtschaft und Auftrags-

abwicklung  
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Engpass im Unternehmen 

In Tabelle 9-13 werden die Ergebnisse der Expertenbefragung zum Kriterium „Engpass im Un-

ternehmen“ dargestellt. 

Zusammenfassend ist die Häufigkeit von Engpässen für die betrachteten Arbeitsaufgaben 

im mittleren Bereich eingestuft. Die entsprechenden Experteneinschätzungen dazu liegen 

überwiegend nahe beieinander. Lediglich bei der Arbeitsaufgabe „Statistiken erstellen“ (2.4) 
verzeichnet ein Experte häufige Engpässe, während die übrigen Experten Engpässe als eher 

selten einschätzen.  
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Tabelle 9-13 Zeitlicher Engpass im Unternehmen im Bereich Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung  
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Qualifizierungsaufwand 

In Tabelle 9-14 werden die Ergebnisse der Expertenbefragung in Bezug zum resultierenden 

Qualifizierungsaufwand dargestellt (siehe Tabelle 9-14).  

Der Qualifizierungsaufwand für die betrachteten Arbeitsaufgaben wird mittel bis hoch einge-

schätzt. Arbeitsaufgaben mit hohem Qualifizierungsaufwand sind beispielsweise „Verhandlun-

gen führen“ (3.3) oder „Zollangelegenheiten bearbeiten“ (3.28). Für Zollangelegenheiten sind 
nach Einschätzung der Experten beispielsweise hohe fachliche Kompetenzen und für „Verhand-

lungen führen“ darüber hinaus hohe überfachliche Kompetenzen notwendig. 

Die Einschätzungen der Experten für den Qualifizierungsaufwand weichen in geringem Ma-

ße voneinander ab, was an der niedrigen Standardabweichung erkennbar ist. 
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Tabelle 9-14: Qualifizierungsaufwand im Bereich Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung  
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Planbarkeit der Arbeitsaufgabe im Planungshorizont (5-10 Jahre) 

Im Folgenden werden die Ergebnisse der einzelnen Forschungsfragen zum Kriterium „Planbar-

keit der Arbeitsaufgabe“ dargestellt. 

Mit einer hohen Übereinstimmung sind die befragten Experten der Meinung, dass für etwa 

die Hälfe der Arbeitsaufgaben Veränderungen – insbesondere durch die Digitalisierung – zu 

erwarten sind (siehe Tabelle 9-15). 

Weniger betroffen sind Arbeitsaufgaben bei denen ein direkter Kundenkontakt, wie etwa bei 

„Verhandlungen führen“ (4.1.3), besteht. 

Besonders betroffen sind alle Arbeitsaufgaben zum Führen von Statistiken und Unterlagen 

oder Arbeitsaufgaben hinsichtlich der Erstellung von Kennzahlen und Analysen. 

  



Validierung und Bewertung der zusätzlichen Arbeitsaufgaben für das automatisierte Fahren 

103 

Tabelle 9-15: Wahrscheinlichkeit der Veränderung der Arbeitsaufgaben im Bereich Materialwirtschaft 
und Auftragsabwicklung  
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In Tabelle 9-16 sind die Ergebnisse der im Zuge dieser Arbeit durchgeführten Expertenbefra-

gung bezüglich der Wahrscheinlichkeit eines Wegfalls der Arbeitsaufgaben in den nächsten fünf 

bis zehn Jahren dargestellt. 

Für etwa die Hälfte der Arbeitsaufgaben sind die Experten der Meinung, dass hier ein Weg-

fall wahrscheinlich ist. Dies gilt beispielsweise für die Arbeitsaufgabe „Transportdokumente aus-

fertigen“ (4.2.12). 

Insgesamt kommen die befragten Experten hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit des Wegfalls 

von Arbeitsaufgaben zu ähnlichen Einschätzungen. Unterschiedliche Sichtweisen bestehen 

beispielsweise bei der Arbeitsaufgabe „Qualitätskontrollen durchführen“ (4.2.7). Hier kommt es 
auf die Art der Qualitätskontrolle an und inwieweit diese automatisiert werden kann. Sichtprü-

fungen können teilweise durch Kameras in Verbindung mit maschinellem Sehen automatisiert 

werden. Qualitätskontrollen, die zum Beispiel in einem Chemielabor durchgeführt werden müs-

sen, sind schwieriger automatisierbar. 
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Tabelle 9-16: Wahrscheinlichkeit des Wegfalls der Arbeitsaufgaben im Bereich Materialwirtschaft und 
Auftragsabwicklung  
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Zusammenfassung 

In Tabelle 9-17 sind die Ergebnisse der im Rahmen dieser Arbeit befragten Experten im Be-

reich Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung zusammengefasst.  

Tabelle 9-17: Zusammenfassung der Ergebnisse der Expertenbefragung im Bereich Materialwirtschaft 
und Auftragsabwicklung 
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Für Kriterien, die durch mehrere Forschungsfragen untermauert sind, wird jeweils das arithmeti-

sche Mittel der einzelnen Forschungsfragen gebildet, um einen einzelnen Wert für das Kriterium 

zu erzeugen (siehe Beispiel in Abbildung 9-7 auf Seite 85). Ein hoher Wert impliziert, dass das 

entsprechende Kriterium eine Ausführung während einer automatisierten Fahrt begünstigt, ein 

niedriger Wert, dass das Kriterium eine Ausführung während einer automatisierten Fahrt eher 

weniger begünstigt.  

9.2.3 Befragungsergebnisse Personalwirtschaft 

Nachfolgend werden die Befragungsergebnisse für den Bereich Personalwirtschaft dargestellt. 

Qualität der Eignung für mobile Arbeit 

Im Weiteren werden die Resultate zur „Qualität der Eignung für mobile Arbeit“ erläutert. 

Tabelle 9-18: Räumliche Unabhängigkeit im Bereich Personalwirtschaft  

 

In Tabelle 9-18 sind die Befragungsergebnisse für die räumliche Unabhängigkeit der Arbeits-

aufgaben abgebildet. Durchschnittlich schätzen die Experten die räumliche Unabhängigkeit 

hoch ein. Der Grund ist, dass ein Großteil der Arbeitsaufgaben selbsttätig (z. B. „Arbeits- und 

Verdienstbescheinigungen erstellen“ (1.1.3), „Stellenpläne aufstellen“ (1.1.1)) oder per E-Mail 

und Telefon (z. B. Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen planen“ (1.1.6) etc.) ausgeführt werden 
können. Nur ein Experte schätzt die räumliche Unabhängigkeit überwiegend als gering ein, da 

in seinem Unternehmen ein geringer Digitalisierungsgrad bezüglich notwendiger Dokumente 

vorliegt, weswegen die Standardabweichung in 4 von 8 Fällen über 1,5 liegt. Für den Fall, dass 

alle wichtigen Unterlagen online abrufbar sind, würde er den anderen Experten zustimmen. 
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Tabelle 9-19: Zeitliche Unabhängigkeit im Bereich Personalwirtschaft 

 

In Tabelle 9-19 sind die Ergebnisse für die zeitliche Unabhängigkeit der einzelnen Arbeitsauf-

gaben abgebildet. Die zeitliche Unabhängigkeit wird von allen im Rahmen dieser Arbeit befrag-

ten Experten als hoch eingeschätzt. Der Grund ist, dass die Arbeitsaufgaben in der Personal-

wirtschaft mehrheitlich zeitlich flexibel ausgeführt werden können. Der geringste zeitliche Spiel-

raum liegt bei der Arbeitsaufgabe „Lohn und Gehaltsabrechnungen durchführen“ (1.2.4) vor. 
Diese muss zeitnah erledigt werden, um fristgemäße Gehaltszahlungen zu gewährleisten. 

Tabelle 9-20: Ausführbarkeit mit den technischen Mitteln im LKW im Bereich Personalwirtschaft 

 

In Tabelle 9-20 wird die Ausführbarkeit mit den technischen Mitteln im LKW dargestellt. 

Die Ausführbarkeit mit den technischen Mitteln im LKW wird insgesamt als hoch beurteilt. 

Lediglich ein Experte beurteilt die technischen Mittel als ausreichend, da in seinem Unterneh-

men ein geringer Digitalisierungsgrad bezüglich notwendiger Dokumente vorliegt, wodurch die 

Standardabweichung in 4 von 8 Fällen über 1,5 liegt. Wären alle notwendigen Dokumente onli-

ne im LKW zu beziehen, so würde er den anderen Experten zustimmen. Die einzige Arbeitsauf-

gabe, die überwiegend mit einer mittleren Ausführbarkeit angesehen wird, ist das „Führen von 

Personalakten“ (1.3.5), da diese aktuell in vielen Unternehmen noch nicht digital verfügbar sind. 
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Engpass im Unternehmen 

In Tabelle 9-21 werden die Ergebnisse der im Rahmen dieser Arbeit durchgeführten Experten-

befragung zum Kriterium: „Engpass im Unternehmen“ dargestellt. 

Tabelle 9-21: Zeitlicher Engpass im Unternehmen im Bereich Personalwirtschaft  

 

Grundsätzlich kommen zeitliche Engpässe in diesem Bereich eher weniger häufig vor. Der 

Grund liegt darin, dass der Zeitrahmen, in dem die Arbeitsaufgaben ausgeführt werden müssen, 

bei einem bis mehreren Tagen liegt. Dadurch kann eine hohe Arbeitsbelastung in den meisten 

Fällen durch Mehrarbeit ausgeglichen werden. Insgesamt liegt an dieser Stelle eine einheitliche 

Expertenbewertung vor. Lediglich ein Experte ist der Meinung, dass Engpässe häufig vorkom-

men, was in diesem Unternehmen auf die ungünstige Personalsituation zurückzuführen ist, wo-

raus die vergleichsweise hohe Standardabweichung resultiert. 

Qualifizierungsaufwand 

Tabelle 9-22: Qualifizierungsaufwand im Bereich Personalwirtschaft  

 

In Tabelle 9-22 sind die Ergebnisse der Expertenbefragung hinsichtlich des Qualifizierungsauf-

wandes für die entsprechenden Arbeitsaufgaben zusammengefasst. Mit einer hohen Überein-

stimmung sind die Experten der Ansicht, dass der Qualifizierungsaufwand im mittleren Bereich 

liegt. Eine Ausnahme stellt die Arbeitsaufgabe „Bei Aufgaben in der Personalplanung mitwirken 

(3.1.8)“ mit einem Durchschnittswert von 4,0 dar, weil dafür weniger umfangreicheres Fachwis-

sen benötigt wird. Ein hoher Qualifizierungsaufwand liegt bei der Arbeitsaufgabe „Lohn und Ge-

haltsabrechnungen durchführen (3.1.4)“ mit einem Durchschnittswert von 2,25 vor. 
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Planbarkeit der Arbeitsaufgabe im Planungshorizont (5-10 Jahre) 

Tabelle 9-23: Wahrscheinlichkeit der Veränderung der Arbeitsaufgaben im Bereich Personalwirtschaft  

 

In Tabelle 9-23 sind die Bewertungen bezüglich der Wahrscheinlichkeit der Veränderung in den 

nächsten 5-10 Jahren dargestellt. 

Aufgrund der fortschreitenden Digitalisierung schätzen die Experten die Wahrscheinlichkeit 

einer Veränderung der Arbeitsaufgaben als hoch ein. Eine Ausnahme besteht bei der Arbeits-

aufgabe „Lohn- und Gehaltsabrechnungen durchführen“ (4.1.4). Hier geht der Großteil der Ex-

perten davon aus, dass sich die Arbeitsaufgabe eher nicht verändern wird. 

Tabelle 9-24: Wahrscheinlichkeit des Wegfalls der Arbeitsaufgaben im Bereich Personalwirtschaft  

 

In Tabelle 9-24 ist die Wahrscheinlichkeit eines Wegfalls der Arbeitsaufgaben dargestellt, wel-

che von den Experten überwiegend als gering eingeschätzt wird. Zwar sind Veränderungen 

durch die Digitalisierung anzunehmen, ein Wegfall kommt jedoch vorerst nicht in Frage.  
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Zusammenfassung 

Nachfolgend sind die Ergebnisse der im Zuge dieser Arbeit durchgeführten Expertenbefragung 

im Bereich Personalwirtschaft anhand der vier Kriterien „Qualität der Eignung für mobile Arbeit“, 
„Engpass im Unternehmen“, „Qualifizierungsaufwand“ und „Planbarkeit der Arbeitsaufgabe im 
Planungshorizont“ zusammengefasst (siehe Tabelle 9-25).  

Für Kriterien, die durch mehrere Forschungsfragen untermauert sind, wird jeweils das 

arithmetische Mittel der einzelnen Forschungsfragen gebildet, um einen einzelnen Wert für das 

Kriterium zu erzeugen (siehe Beispiel in Abbildung 9-7 auf Seite 85). 

Ein hoher Wert impliziert, dass das entsprechende Kriterium eine Ausführung während einer 

automatisierten Fahrt begünstigt, ein niedriger Wert, dass das Kriterium eine Ausführung wäh-

rend einer automatisierten Fahrt eher weniger begünstigt. 

Tabelle 9-25: Zusammenfassung der Ergebnisse der Expertenbefragung im Bereich Personalwirtschaft  
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9.2.4 Befragungsergebnisse Vertrieb und Kundenbetreuung 

In diesem Kapitel werden die Resultate der Expertenbefragung in Bezug auf die Ar-

beitsaufgaben aus dem Bereich Vertrieb und Kundenbetreuung dargestellt. 

Qualität der Eignung für mobile Arbeit 

Im Folgenden werden zunächst die Befragungsergebnisse der einzelnen Forschungsfragen 

zum Kriterium „Qualität der Eignung für mobile Arbeit“ erläutert. 

Tabelle 9-26: Räumliche Unabhängigkeit im Bereich Vertrieb und Kundenbetreuung  

 

In Tabelle 9-26 sind die Expertenbewertungen für die räumliche Unabhängigkeit dargestellt. 

Diese wird bei allen Arbeitsaufgaben als hoch eingeschätzt, was sich positiv auf die „Qualität 
der Eignung für mobile Arbeit“ auswirkt. 

Der erforderliche Kundenkontakt, wie etwa bei den Arbeitsaufgaben „über Zollvorschriften 
aufklären“ (1.1.16) oder „über Transportdienstleistungen des jeweiligen Verkehrsunternehmens 
beraten und informieren“ (1.1.13), kann i. d. R. telefonisch oder per E-Mail erfolgen. 

Interne Abstimmungen, wie etwa bei der Arbeitsaufgabe „Bei der Entwicklung von Trans-

portangeboten mitwirken“ (1.1.2), können überwiegend ebenfalls aus dem LKW heraus getätigt 

werden. 

Die Bewertungen der Experten sind nur in geringem Maße voneinander abweichend, was 

durch die Standardabweichung unterstrichen wird.  
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Tabelle 9-27: Zeitliche Unabhängigkeit im Bereich Vertrieb und Kundenbetreuung  

 

Tabelle 9-27 zeigt die Expertenbewertungen hinsichtlich der zeitlichen Unabhängigkeit. 

Diese liegt insgesamt im mittleren Bereich. Der Grund liegt darin, dass die Arbeitsaufgaben 

nicht so zeitkritisch sind wie Arbeitsaufgaben, die beispielsweise notwendig sind, um einen Pro-

duktionsstillstand zu verhindern. Allerdings darf die Reaktionszeit in Vertrieb und Kundenbe-

treuung auch nicht zu lange ausfallen, da dies eine Gefährdung von Kundenbeziehungen dar-

stellen könnte. 

Die gerundete Standardabweichung liegt bei 19 Fällen zweimal über 1,5, was unterstreicht, 

dass die Experten tendenziell gleiche Einschätzungen vorgenommen haben. Eine Ausnahme 

besteht beispielsweise bei der Arbeitsaufgabe „Kunden akquirieren“ (1.2.8). Hier hat ein Exper-

te angegeben, dass die Arbeitsaufgabe zeitlich unabhängig ist, während die Übrigen angege-

ben haben, dass diese zeitlich abhängig ist. Der Grund liegt darin, dass ein Erstkontakt im 

Rahmen einer Kundenakquise zeitlich unabhängig ist, während beispielsweise Anfragen durch 

einen Kunden zeitnah beantwortet werden müssen. 
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Tabelle 9-28: Ausführbarkeit mit den technischen Mitteln im LKW im Bereich Vertrieb und Kundenbe-
treuung  

 

In Tabelle 9-28 sind die Befragungsergebnisse für die Ausführbarkeit mit den technischen Mit-

teln im LKW dargestellt. 

Diese wird von allen Experten als hoch eingeschätzt. Neben einem Mobiltelefon, einem 

Notebook und einer stabilen Internetverbindung wird der Zugriff auf das CRM System als Vo-

raussetzung für eine gute Ausführbarkeit festgelegt. 

Die gerundete Standardabweichung liegt in keinem Fall über 1,3, was unterstreicht, dass die 

Experten tendenziell gleiche Einschätzungen vorgenommen haben. 
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Engpass im Unternehmen 

Tabelle 9-29: Zeitlicher Engpass im Unternehmen im Bereich Vertrieb und Kundenbetreuung  

 

In Tabelle 9-29 sind die Befragungsergebnisse hinsichtlich der Häufigkeit von zeitlichen Eng-

pässen für die Arbeitsaufgaben aus Vertrieb und Kundenbetreuung zusammengefasst. Diese 

wird durch die Experten tendenziell im mittleren Bereich eingestuft. 

Häufigere Engpässe bestehen bei der „Bearbeitung von Reklamationen“ (2.1.19) oder der 

„Information und Beratung von Kunden über Transportleistungen“ (2.1.13). 

Weniger häufig bestehen Engpässe bei den Arbeitsaufgaben „Über Signierungsvorschriften 
aufklären“ (2.1.15) sowie „Über Zollvorschriften aufklären“ (2.1.16). 
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Qualifizierungsaufwand 

Tabelle 9-30: Qualifizierungsaufwand im Bereich Vertrieb und Kundenbetreuung 

 

Tabelle 9-30 zeigt das Befragungsergebnis zum Qualifizierungsaufwand für die Arbeitsaufga-

ben, welches im mittleren Bereich liegt. 

Ein erhöhter Aufwand besteht bei der Konkurrenzanalyse (3.1.1), da hier Erfahrung und ge-

naue Branchenkenntnisse erforderlich sind. 

Geringer Qualifizierungsaufwand liegt bei wiederkehrenden und standardisierten Arbeits-

aufgaben wie etwa der Kontrolle von Bestellungen (3.1.9) vor. 

Die Standardabweichung liegt in allen Fällen unter 1,48, was eine hohe Übereinstimmung 

der Expertenmeinungen impliziert. 
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Planbarkeit der Arbeitsaufgabe im Planungshorizont (5-10 Jahre) 

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der einzelnen Forschungsfragen zum Kriterium 

„Planbarkeit der Arbeitsaufgabe“ zusammengefasst. 

Tabelle 9-31: Wahrscheinlichkeit der Veränderung der Arbeitsaufgaben im Bereich Vertrieb und Kun-
denbetreuung 

 

In Tabelle 9-31 sind die Experteneinschätzungen bezüglich der Veränderung der Arbeitsaufga-

ben in den nächsten fünf bis zehn Jahren zusammengefasst. 

Veränderungen sind etwa für die Hälfte der Arbeitsaufgaben zu erwarten. Diese beziehen 

sich laut der befragten Experten insbesondere auf die zunehmende Individualisierung von Pro-

dukten und Dienstleistungen und die Etablierung von neuen Vertriebskanälen im Zuge der Digi-

talisierung. 

Die gerundete Standardabweichung liegt in allen Fällen zwischen 0 und 1,48, was unter-

streicht, dass die Experten i. d. R. ähnliche Einschätzungen vorgenommen haben. 
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Tabelle 9-32: Wahrscheinlichkeit des Wegfalls der Arbeitsaufgaben im Bereich Vertrieb und Kundenbe-
treuung  

 

In Tabelle 9-32 sind die Ergebnisse der Expertenbefragung für die Wahrscheinlichkeit des 

Wegfalls der Arbeitsaufgaben dargestellt. 

Die Experten sind sich weitestgehend einig, dass ein Wegfall der Arbeitsaufgaben nicht ab-

sehbar ist. Insbesondere bei Arbeitsaufgaben mit direktem Kundenkontakt ist von einem voll-

ständigen Wegfall, beispielsweise durch Automatisierung, nicht auszugehen. Zwar können In-

formationen zunehmend auch ohne persönliche Auskunft bereitgestellt werden und die Fort-

schritte im Bereich der künstlichen Intelligenz, wie beispielsweise durch intelligente Chatbots, 

können teilweise Beratungs- und Vertriebstätigkeiten ermöglichen, jedoch wird im Bereich Ver-

trieb und Kundenbetreuung der persönliche Kontakt weiterhin von Bedeutung sein. Die Arbeits-

aufgabe „Angebote ausarbeiten“ (4.2.12) kann teilweise automatisiert werden, wenn beispiels-

weise die Kosten für einzelne Transportaufträge automatisch abgefragt werden. Bei hochpreisi-

gen Produkten und Dienstleistungen für ggf. längerfristige Kooperationen, ist es eher unwahr-

scheinlich, dass diese Arbeitsaufgabe wegfällt.  
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Zusammenfassung 

In Tabelle 9-33 sind die Ergebnisse der im Rahmen dieser Arbeit durchgeführten Expertenbe-

fragung im Bereich Vertrieb und Kundenbetreuung anhand der vier Kriterien „Qualität der Eig-

nung für mobile Arbeit“, „Engpass im Unternehmen“, „Qualifizierungsaufwand“ und „Planbarkeit 
der Arbeitsaufgabe im Planungshorizont“ zusammengefasst.  

Tabelle 9-33: Zusammenfassung der Ergebnisse der Expertenbefragung im Bereich Vertrieb und Kun-
denbetreuung  
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Ein hoher Wert impliziert, dass das entsprechende Kriterium eine Ausführung während einer 

automatisierten Fahrt begünstigt, ein niedriger Wert, dass das Kriterium eine Ausführung wäh-

rend einer automatisierten Fahrt eher weniger begünstigt. Bei Kriterien mit mehr als einer For-

schungsfrage, wie beispielsweise bei „Qualität der Eignung für mobile Arbeit“, wird jeweils das 

arithmetische Mittel der einzelnen Forschungsfragen gebildet. 

9.2.5 Zusammenfassung der Ergebnisse der Expertenbefragung 

Die Ergebnisse der Expertenbefragung zeigen, dass die potenziellen Arbeitsaufgaben grund-

sätzlich für eine automatisierte Fahrt in Frage kommen (siehe auch Tabelle 9-9, Tabelle 9-17, 

Tabelle 9-25, Tabelle 9-33). 

Im Durchschnitt wird die Qualität der Eignung für mobiles Arbeiten im LKW für Vertrieb und 

Kundenbetreuung mit 4,56, für Personalwirtschaft mit 4,18, für Materialwirtschaft und Auftrags-

abwicklung mit 4,00 und für Finanz- und Geschäftsbuchführung mit 3,30 bewertet 

(1 = geringe Eignung … 6 =hohe Eignung). Als wichtigste Voraussetzungen wurden von den 

Experten eine stabile und schnelle Internetverbindung, eine schwenkbare Schreibunterlage, ein 

Telefon, der Zugriff auf interne Datenbanken (CRM-System, ERP-System etc.), ein hoher Digi-

talisierungsgrad von wichtigen Dokumenten und Daten sowie die Möglichkeit von Webkonfe-

renzen genannt. 

Die übrigen Kriterien („Engpass im Unternehmen“, „Qualifizierungsaufwand“, Planbarkeit der 
Arbeitsaufgabe im Planungshorizont“) werden durchschnittlich im mittleren Bereich (2,66-3,69) 

eingestuft. 

Die gerundete Standardabweichung liegt in 443 von 476 Fällen zwischen 0 und 1,5, was un-

terstreicht, dass die Bewertungen der Experten lediglich gering voneinander abweichen. 

Für eine genauere Analyse der Ergebnisse der Expertenbefragung wird mit den erhobenen 

Daten im folgenden Kapitel eine Nutzwertanalyse durchgeführt. Ziel ist es, die am besten ge-

eigneten Arbeitsaufgaben für die jeweiligen Funktionsbereiche (Vertrieb und Kundenbetreuung, 

Personalwirtschaft, Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung, Finanz- und Geschäftsbuchfüh-

rung) zu bestimmen. 

9.3 Nutzwertanalyse zur Bewertung der potenziellen Arbeitsaufga-
ben für das automatisierte Fahren 

Aufbauend auf die statistische Auswertung der Expertenbefragung (siehe Kapitel 9.2) erfolgt im 

Weiteren eine Nutzwertanalyse, um die potenziellen Arbeitsaufgaben pro betrieblicher Funktion 

(„Personalwirtschaft“, „Finanz- und Geschäftsbuchführung“, „Materialwirtschaft und Auftragsab-

wicklung“, „Vertrieb und Kundenbetreuung“) in ein Ranking zu überführen, das abbildet, welche 

Arbeitsaufgaben am besten zur Ausführung während einer automatisierten Fahrt geeignet sind. 

Im Zuge der Nutzwertanalyse wird zunächst ein paarweiser Vergleich der Kriterien zur Be-

wertung der Arbeitsaufgaben („Qualität der Eignung für mobile Arbeit“, „Engpass im Unterneh-

men“, „Qualifizierungsaufwand“, „Planbarkeit der Arbeitsaufgabe im Planungshorizont“) durch-

geführt (siehe Abbildung 9-8). 
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Beim paarweisen Vergleich wird in jedes Feld das Kriterium mit der höheren Priorität in die Ta-

belle eingetragen. Darauf folgend werden die Kriterien in der jeweiligen Zeile summiert. Das 

Ergebnis wird in der Spalte „Anz.“ eingetragen. In der rechten Spalte wird die in Prozent umge-

rechnete Anzahl der Nennungen eingetragen. Diese Prozentwerte entsprechen der Gewichtung 

der einzelnen Kriterien für die weitere Nutzwertanalyse [KÜNNE 2001, S. 7]. 

 
Abbildung 9-8: Paarweiser Vergleich der Kriterien für Arbeitsaufgaben für das automatisierte Fahren 

i. A. a.: [Künne 2001, S. 7] 

Im vorliegenden Fall wird das Kriterium „Qualität der Eignung für mobile Arbeit“ mit 40 Prozent 

am höchsten gewichtet, da diese die grundsätzliche technische und organisatorische Umsetz-

barkeit der Arbeitsaufgaben bewertet. 

Mit 30 Prozent wird der „Qualifizierungsaufwand“ am zweithöchsten gewichtet, da dieser 
den erforderlichen finanziellen und zeitlichen Aufwand für die Umsetzung abbildet, was für Un-

ternehmen einen hohen Stellenwert hat. 

Die Bedeutung des „Engpasses im Unternehmen“ liegt darin, dass aus heutiger Sicht ein 

gewisser Bedarf bezüglich der entsprechenden Arbeitsaufgabe vorliegt. Eine Priorisierung an-

hand vorhandener Engpässe erfolgt i. d. R. erst bei angemessener „Qualität der Eignung für 
mobile Arbeit“ und angemessenem „Qualifizierungsaufwand“. 

„Planbarkeit der Arbeitsaufgabe im Planungshorizont“ wurde mit 10 Prozent am geringsten 

bewertet, da eine gute Planbarkeit der Arbeitsaufgabe eher dann ausschlaggebend ist, wenn 

die übrigen Kriterien ebenfalls erfüllt werden. 

Im Weiteren wird eine Nutzwertanalyse für die Arbeitsaufgaben der einzelnen betrieblichen 

Funktionen anhand des folgenden Schemas durchgeführt (siehe Abbildung 9-9). Hierzu wer-

den die jeweiligen Expertenbewertungen der einzelnen Kriterien einer Arbeitsaufgabe mit der 

Gewichtung des Kriteriums multipliziert. Anschließend werden die Ergebnisse summiert, so 

dass sich für jede Arbeitsaufgabe eine Summe ergibt. Im folgenden Beispiel errechnet sich die-

se Summe für Arbeitsaufgabe 1 wie folgt: 4x40+3x20+4x30+1x10=350. Diese Summe ent-

spricht dem Nutzwert der jeweiligen Arbeitsaufgabe. Je höher der Nutzwert für eine Arbeitsauf-

gabe ist, desto besser ist diese für die Ausführung während einer automatisierten Fahrt geeig-

net, woraus sich ein entsprechendes Ranking ergibt. In diesem Beispiel ist Arbeitsaufgabe 2 am 

besten geeignet und wird deshalb mit dem Rang 1 versehen [ZANGEMEISTER 1976]. 
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Abbildung 9-9: Beispielhafte Vorgehensweise bei der Nutzwertanalyse i. A. a.: [Zangemeister 1976] 

In der folgenden Abbildung sind die Ergebnisse der Nutzwertanalyse für die Arbeitsaufgaben 

der betrieblichen Funktionen Finanz- und Geschäftsbuchführung dargestellt (siehe Abbildung 

9-10). Die Expertenbewertungen für die Nutzwertanalyse sind der Tabelle 9-9 auf Seite 91 ent-

nommen. 

 
Abbildung 9-10: Nutzwertanalyse Finanz- und Geschäftsbuchführung  

In der nächsten Abbildung sind die Ergebnisse der Nutzwertanalyse für die Arbeitsaufgaben der 

betrieblichen Funktionen Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung dargestellt (siehe Abbil-

dung 9-11). 

Die Expertenbewertungen für die Nutzwertanalyse sind der Tabelle 9-17 auf Seite 106 ent-

nommen. 
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Abbildung 9-11: Nutzwertanalyse Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung  

In Abbildung 9-12 ist die Nutzwertanalyse der Arbeitsaufgaben der betrieblichen Funktion Per-

sonalwirtschaft dargestellt. Die entsprechenden Expertenbewertungen der verschiedenen Krite-

rien sind der Tabelle 9-25 auf Seite 111 entnommen. 
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Abbildung 9-12: Nutzwertanalyse Personalwirtschaft  

In Abbildung 9-13 ist die Nutzwertanalyse der Arbeitsaufgaben von Vertrieb und Kundenbe-

treuung dargestellt. Die Expertenbewertungen sind Tabelle 9-33 entnommen. 

 
Abbildung 9-13: Nutzwertanalyse Vertrieb und Kundenbetreuung 
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9.4 Zusammenfassung der Validierung und Bewertung der Arbeits-
aufgaben für das automatisierte Fahren 

Die im Rahmen dieser Arbeit durchgeführte Expertenbefragung hat ergeben, dass ein Großteil 

der potenziellen Arbeitsaufgaben für die Ausführung während einer automatisierten Fahrt ge-

eignet sind. Laut der berechneten Rankings im Rahmen der Nutzwertanalysen (siehe Kapitel 

9.3) eignen sich für die betrieblichen Funktionen („Personalwirtschaft“, „Finanz- und Geschäfts-

buchführung“, „Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung“, „Vertrieb und Kundenbetreuung“) 
die folgenden Arbeitsaufgaben für die Ausführung während einer automatisierten Fahrt (siehe 

Abbildung 9-14). Für jede betriebliche Funktion wurden die fünf am besten geeigneten Ar-

beitsaufgaben identifiziert, welche von einem Fahrer während einer automatisierten Fahrt aus-

geführt werden können. 

 
Abbildung 9-14: Zusätzliche Arbeitsaufgaben zur Ausführung während einer automatisierten Fahrt  

Insgesamt erreichen 61 der 68 untersuchten Arbeitsaufgaben einen Nutzwert von mindestens 

300, was der Hälfte des möglichen Nutzwertes von 600 entspricht (siehe Abbildung 9-15).  

 
Abbildung 9-15: Übersicht der errechneten Nutzwerte 
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Es kann somit davon ausgegangen werden, dass diese die Mindestanforderungen für die Aus-

führung während einer automatisierten Fahrt erfüllen. Für eine bestmögliche Auswahl an zu-

sätzlichen Arbeitsaufgaben werden im Weiteren die fünf Arbeitsaufgaben mit den höchsten 

Nutzwerten betrachtet. 

 Entwicklung von Kompetenzmodellen für Berufskraftfah-10
rer der Zukunft 

In diesem Kapitel werden für die erarbeiteten Tätigkeiten „Fahrer Finanz- und Geschäftsbuch-

führung“, „Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung“, „Fahrer Personalwirtschaft“ und 
„Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung“ die zugehörigen Kompetenzmodelle erarbeitet, welche 

vier mögliche „Berufskraftfahrer der Zukunft“ abbilden. 

Da für alle vier Alternativen das Fahren mit einem automatisierten LKW vorausgesetzt wird, 

werden das „Jobprofil für Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ sowie das „Kompetenz-

modell Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ (siehe Kapitel 7) als Grundlage herangezo-

gen (siehe Abbildung 10-1). 

 
Abbildung 10-1: Vorgehensweise Erarbeitung der Kompetenzmodelle für Berufskraftfahrer der Zukunft  

Es werden die Ergebnisse der vorherigen Kapitel zusammengeführt. Durch Synthese des „Job-

profils für Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ sowie des „Kompetenzmodells Berufs-

kraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ (siehe Kapitel 7) mit den erarbeiteten und validierten zu-

sätzlichen Arbeitsaufgaben für das automatisierte Fahren (siehe Kapitel 8 & 9) entstehen ins-

gesamt vier Jobprofile und die entsprechenden Kompetenzmodelle für die erarbeiteten neuen 

Tätigkeiten „Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung“, „Fahrer Materialwirtschaft und Auf-

tragsabwicklung“, „Fahrer Personalwirtschaft“ und „Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung“. 

10.1 Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung 

Im folgenden Abschnitt werden die zusätzlichen Arbeitsaufgaben für den Fahrer Finanz- und 

Geschäftsbuchführung beschrieben. Darauf aufbauend werden die Auswirkungen dieser auf 
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das Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ sowie das Kompetenzmodell „Berufs-

kraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ analysiert. Das Ergebnis sind das Jobprofil und das resul-

tierende Kompetenzmodell des „Fahrers Finanz- und Geschäftsbuchführung“. 

10.1.1 Zusätzliche Arbeitsaufgaben des Fahrers Finanz- und Geschäftsbuchführung 

Im Folgenden werden die zusätzlichen Arbeitsaufgaben des Fahrers Finanz- und Geschäfts-

buchführung beschrieben: 

Rechnungen erstellen 

Die Erstellung von Rechnungen erfolgt für erbrachte Leistungen und kann beispielsweise durch 

einen Lieferschein ausgelöst werden, auf dem der Kunde den Erhalt seiner Ware bestätigt. 

Grundsätzlich kann eine Rechnung manuell oder elektronisch versendet werden. Beim manuel-

len Rechnungsversand werden Rechnungen ausgedruckt, kuvertiert und versendet. Für die 

Ausführung während einer automatisierten Fahrt eignet sich die elektronische Rechnungsver-

sendung aufgrund der höheren räumlichen Unabhängigkeit besser, da die Rechnung beispiels-

weise nicht physisch zur Post gebracht werden muss [BOGAD 2018, S. 74 ff.]. Die Erstellung der 

Rechnung kann mithilfe von Textverarbeitungssoftware, wie etwa Microsoft Word erfolgen. In 

den meisten Fällen bietet sich jedoch die Verwendung von Buchhaltungsprogrammen wie bei-

spielsweise SAP oder Lexmark an [GUTMANN & HÖNINGS 2006, S. 8]. 

Die Pflichtinhalte der Rechnung (wie zum Beispiel Rechnungsnummer, Ausstelldatum, Na-

me und Anschrift des leistenden Unternehmens sowie des Leistungsempfängers etc.) müssen 

in die Eingabemaske eingepflegt bzw. überprüft werden, wenn diese aufgrund des Auftrags aus 

der Buchhaltungssoftware bereits automatisch erstellt wurden [WEIMANN 2013, S. 46 ff.]. Ggf. 

erfolgt anschließend noch eine elektronische Signatur, welche allerdings nicht mehr zwingend 

vorgeschrieben ist [ELTER 2018, S. 48 f.]. 

Zahlungsvorgänge und Vorgänge des Mahnwesens überwachen 

Bei eingehenden Zahlungen müssen diese mit der entsprechenden Rechnung abgeglichen 

werden. Offene Zahlungen oder Mahnungen werden überwacht, um bei entsprechendem Ver-

zug reagieren zu können. Die benötigten Informationen werden i. d. R. aus der Buchhaltungs-

software entnommen. Abgewickelte Rechnungen werden archiviert, was für das automatisierte 

Fahren vornehmlich digital erfolgt [LAGA 2018, S. 14 ff.]. 

Zahlungsvorgänge und Vorgänge des Mahnwesens bearbeiten 

Werden Rechnungen nicht fristgemäß bezahlt oder reklamiert, erfordert dies weitere Prozess-

schritte. Der Auftraggeber und die Buchhaltung werden schriftlich oder telefonisch kontaktiert, 

um zu klären, ob es Unstimmigkeiten bei der Abnahme gab, die Rechnung rechtzeitig eingetrof-

fen ist, der Ansprechpartner in der Buchhaltung krank oder im Urlaub ist oder der Kunde nicht 

zahlen kann oder will. Im Weiteren werden entsprechende Erinnerungs- oder Mahnschreiben 

erstellt. Werden Rechnungen beanstandet, werden diese ggf. korrigiert, indem eine Rech-

nungsberichtigung erstellt und versendet wird [LAGA 2018, S. 14 ff.; ELTER 2018, S. 35]. 

Kalkulationen durchführen (z. B. Preiskalkulation für einen Transportauftrag) 

Im engeren Sinne ist die Kalkulation gleichzusetzen mit der Kostenträgerstückrechnung. Man 

unterscheidet hier nach dem Zeitpunkt der Durchführung (Vor-, Zwischen- und Nachkalkulation) 
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sowie nach verschiedenen Kalkulationsverfahren (Divisionskalkulation, Äquivalenzziffernkalku-

lation etc.) [WÖLTJE 2008, S. 280 ff.]. Im weiteren Sinne umfasst eine Kalkulation „jede Art der 
rechnungsbezogenen Zusammenfassung von Kosteninformationen“ [WEBER 2018]. 

Ein explizites Beispiel für den Berufskraftfahrer der Zukunft ist die Preiskalkulation von 

Transportaufträgen, um Preisanfragen eines Kunden beantworten zu können. Zu berücksichti-

gen sind hier u. a. die Art des Fahrzeugs, die Art und Menge der Ladung, die Anzahl der Leer-, 

Last- und Maut-km, der Aufwand für das Be- und Entladen etc. Zur Berechnung können im 

ERP-System hinterlegte Daten sowie spezielle Berechnungstools herangezogen werden [WIT-

TENBRINK 2014, S. 135 ff.]. 

Geschäftsvorfälle buchen 

Belege, die Geschäftsvorfälle dokumentieren, wie beispielsweise Rechnungen, Materialent-

nahmescheine oder Quittungen, werden durch die Anwendung von Buchungssätzen in die 

Buchhaltung übernommen [BRITT 2016, S. 102 ff.; WÖLTJE 2008, S. 17 ff.]. Für eine räumlich 

unabhängige Ausführung im LKW ist es notwendig, dass die entsprechenden Belege elektro-

nisch und nicht in Papierform vorliegen. 

10.1.2 Jobprofil und Kompetenzmodell des Fahrers Finanz- und Geschäftsbuchführung 

In diesem Abschnitt wird beschrieben, inwieweit sich die in Kapitel 10.1.1 beschriebenen zu-

sätzlichen Arbeitsaufgaben auf das Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ 
(Abbildung 7-5 auf Seite 65) sowie das Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (automatisiertes 
Fahren)“ (Abbildung 7-7 auf Seite 68) auswirken. Als Ergebnisse hieraus resultieren das Job-

profil sowie das Kompetenzmodell für den Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung. 

Jobprofil Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung 

Das Jobprofil des Fahrers Finanz- und Geschäftsbuchführung basiert auf dem Jobprofil „Be-

rufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ (Abbildung 7-5 auf Seite 65). Bei der Ausbildungsart, 

der Ausbildungsdauer sowie der Arbeitszeit wird davon ausgegangen, dass diese analog zum 

Berufskraftfahrer sind, da der Beruf im Rahmen eines Jobenlargements (vgl. MCKENNA 2000, S. 

118) lediglich um weitere Arbeitsaufgaben des gleichen Anforderungsniveaus bereichert wird. 

Der Umfang des Handlungsspielraums erweitert sich im Vergleich zum Jobprofil „Berufs-

kraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ trotz der zusätzlichen Arbeitsaufgaben nicht. Das Erstellen 

von Rechnungen, die Bearbeitung von Zahlungsvorgängen und Vorgängen des Mahnwesens, 

die Kalkulation von Transportaufträgen etc. erfolgen i. d. R. nach festgelegten Prozessen, wes-

halb der Handlungsspielraum gering ist. Somit bleibt der Handlungsspielraum aufgrund der all-

gemeinen Anweisungen mit erweitertem Handlungsspielraum innerhalb der Arbeitsaufgabe bei 

Stufe H5 (s. u.). 

 
Auszug aus Bewertungsskala Handlungsspielraum auf Seite 42 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 4; 
ERA-TV 2003, S. 33] 
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Die Kommunikation im Zuge der zusätzlichen Arbeitsaufgaben erfolgt intern mit verschiedenen 

Abteilungen, wie zum Beispiel bei der Rechnungserstellung. Extern erfolgt die Kommunikation 

beispielsweise bei der Bearbeitung von Zahlungsvorgängen und Vorgängen des Mahnwesens, 

indem Kunden kontaktiert werden, wenn diese im Zahlungsrückstand sind oder indem Kunden 

über Transportangebote informiert werden. Insgesamt geht die Kommunikation nicht über die 

Abstimmung in routinemäßigen Einzelfragen hinaus. Es gibt keine unterschiedlichen Interes-

senslagen. Aus diesen Gründen wird die Kommunikation mit K2 bewertet (s. u.).  

 
Auszug aus Bewertungsskala Kommunikation auf Seite 43 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 5; ERA-
TV 2003, S. 34] 

Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung haben keine Führungsaufgaben zu erfüllen. Aus 

diesem Grund erfolgt an dieser Stelle die Zuordnung F0 (s. u.). 

 
Auszug aus Bewertungsskala Führung auf Seite 43 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 6; ERA-TV 2003, 
S. 36] 

Der Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung führt die zusätzlichen Arbeitsaufgaben während 

einer automatisierten Fahrt an einer schwenkbaren Schreibunterlage im LKW aus, weshalb sich 

die Arbeitsumgebung um „schwenkbare Schreibunterlage in einem automatisiert fahrenden 

Fahrzeug“ erweitert. Hierfür benötigt der LKW ein entsprechendes Innenraumkonzept (mögliche 

Umsetzungsvarianten siehe Abbildung 3-1 auf Seite 17 oder Abbildung 3-2 auf Seite 18). Als 

zusätzliches Arbeitsmittel wird ein Notebook benötigt, das beispielsweise bei der Erstellung von 

Rechnungen oder dem Zugriff auf das ERP-System beansprucht wird. Die Hauptaufgaben wer-

den um die Finanz- und Geschäftsbuchführung erweitert. Diese ergeben zusammen mit der 

Erfüllung der Fahraufgabe ca. 70 % der Arbeitszeit der gesamten Aufgabenlast. Das Qualifika-

tionsniveau nach dem DQR ändert sich durch die zusätzlichen Arbeitsaufgaben nicht, da ledig-

lich zusätzliche Arbeitsaufgaben auf gleichem Anforderungsniveau hinzukommen. Die psycho-

physischen Anforderungen ändern sich gegenüber dem Jobprofil „Berufskraftfahrer (automati-
siertes Fahren)“ im Rahmen der Sinnes- und Informationswahrnehmung bei der Anforderung 

„Sprechen“. Durch den Austausch mit Kunden bei der Überwachung und der Bearbeitung von 
Zahlungsvorgängen und Vorgängen des Mahnwesens werden diese von „tritt sehr wenig auf“ 
auf „tritt auf“ erhöht (siehe Abbildung 10-2). 
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Abbildung 10-2: Änderungen des psychophysischen Anforderungsprofils für den Fahrer Finanz- und Ge-

schäftsbuchführung weiterentwickelt nach [Langhoff & Rosetti 2016, S. 17; Glatz & Schian 
2007] 

Die restlichen psychophysischen Anforderungen bleiben auf dem gleichen Anforderungsni-

veaus wie bei dem Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“. Hinsichtlich der Anfor-

derung „mentale Belastbarkeit/Ausdauer“ ist zu erwähnen, dass diese bereits durch die übli-
chen Anforderungen an einen Berufskraftfahrer maximal ausgeprägt ist (siehe Abbildung 

10-2). Diese erweitert sich qualitativ um die Daueraufmerksamkeit an einem Bildschirmarbeits-

platz sowie die mentale Belastung durch die Konzentration bei der Ausführung der zusätzlichen 

Arbeitsaufgaben aus dem Bereich der Finanz- und Geschäftsbuchführung. 

Zusammenfassend ist das Jobprofil Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung in Abbil-

dung 10-3 dargestellt. Die Änderungen gegenüber dem Jobprofil „Berufskraftfahrer (automati-
siertes Fahren)“ sind in roter kursiver Schrift abgebildet. 
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Abbildung 10-3: Jobprofil Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung  

Kompetenzmodell Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung 

In Abbildung 10-4 wird gezeigt, inwieweit sich das neue Jobprofil auf die Kompetenzen des 

Fahrers Finanz- und Geschäftsbuchführung auswirkt. Als Grundlage dient das Kompetenzmo-

dell für das automatisierte Fahren (siehe Abbildung 7-7 auf Seite 68). 
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Abbildung 10-4: Auswirkungen auf die Kompetenzen des Fahrers Finanz- und Geschäftsbuchführung  
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Im Weiteren werden die zusätzlichen, erweiterten oder bereits vorhandenen Kompetenzen im 

Detail beschrieben. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Rechnungen erstellen 

Zur Erstellung von Rechnungen benötigt der Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung die 

Fachkompetenz: Rechnungen erstellen. Diese beinhaltet die Kenntnisse über die Abläufe bei 

der Erstellung einer Rechnung. Beispielsweise wird das Wissen darüber benötigt, wann eine 

Rechnung ausgelöst wird, welche Schritte bei der Erstellung von Rechnungen mittels eines 

Buchhaltungsprogramms durchlaufen werden oder wie eine elektronische Signatur zu erstellen 

ist. Darüber hinaus muss das Fachwissen über die formalen Bedingungen bei der Rechnungs-

erstellung vorhanden sein. Ein Beispiel sind die notwendigen Pflichtinhalte einer Rechnung 

[BOGAD 2018, S. 74 ff.; ELTER 2018, S. 48 f.; GUTMANN & HÖNINGS 2006, S. 8 WEIMANN 2013, 

S. 46 ff.]. 

Die Einzelkompetenz Rechnungen erstellen ist der Kompetenzart Fachkompetenz zugeord-

net. Rechnungen erstellen muss grundsätzlich vorhanden sein und bezieht sich i. d. R. auf ver-

traute Arbeitssituationen. Folglich wird die Fachkompetenz Rechnungen erstellen anhand von 

Tabelle 5-1 auf Seite 39 mit der Ausprägungsstufe „Kenner“ bewertet. Rechnungen erstellen 

wird durch den folgenden Handlungsanker definiert: 

Handlungsanker Rechnungen erstellen 

Die Fachkompetenz Rechnungen erstellen ermöglicht es dem Fahrer, Rechnungen in vertrau-

ten Arbeitssituationen zu erstellen. Dabei greift der Fahrer auf das benötigte Grundlagenwissen 

bezüglich der betrieblichen Abläufe sowie der formalen Anforderungen bei der Rechnungser-

stellung zurück. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Softwarekompetenz 

Softwarekompetenz umfasst die Beherrschung von ERP-Systemen, wie beispielsweise SAP, 

Textverarbeitungssoftware, wie etwa Microsoft Word sowie E-Mail-Software. Softwarekompe-

tenz ist notwendig zur Erstellung von Rechnungen, zur Überwachung und Bearbeitung von Zah-

lungsvorgängen und Vorgängen des Mahnwesens, zur Kalkulation sowie zur Buchung von Ge-

schäftsvorfällen [ELTER 2018, S. 35; GUTMANN & HÖNINGS 2006, S. 8; LAGA 2018, S. 14 ff.; 

WEIMANN 2013, S. 46 ff.; WITTENBRINK 2014, S. 135 ff.]. Für die Anwendung der Software ist 

Grundlagenwissen ausreichend, welches sich auf vertraute Arbeitssituationen beschränkt, wes-

halb Softwarekompetenz mit der Ausprägungsstufe „Kenner“ skaliert wird (siehe Tabelle 5-1 

auf Seite 39). Der folgende Handlungsanker wird für Softwarekompetenz herangezogen. 

Handlungsanker Softwarekompetenz 

Softwarekompetenz umfasst die Beherrschung von ERP-Systemen, Textverarbeitungssoftware 

und E-Mail-Software zur Erstellung von Rechnungen, zur Überwachung und Bearbeitung von 

Zahlungsvorgängen und Vorgängen des Mahnwesens, zur Kalkulation sowie zur Buchung von 

Geschäftsvorfällen in vertrauten Arbeitssituationen. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Erinnerungs- und Mahnschreiben verfassen 

Im Rahmen der Bearbeitung von Zahlungsvorgängen und Vorgängen des Mahnwesens ist es 

bei Zahlungsverzug in einigen Fällen notwendig, Erinnerungs- oder Mahnschreiben zu verfas-
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sen [ELTER 2018, S. 35; LAGA 2018, S. 14 ff.]. Der Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung 

muss in der Lage sein, diese inhaltlich korrekt und in angemessener sprachlicher Art und Weise 

zu erstellen. 

Da Erinnerungs- und Mahnschreiben grundsätzlich standardisiert sind, ist Grundlagenwis-

sen für vertraute Arbeitssituationen ausreichend. Daher wird die Fachkompetenz Erinnerungs- 

und Mahnschreiben verfassen mit „Kenner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39).  

Handlungsanker Erinnerungs- und Mahnschreiben verfassen 

Der Fahrer ist im Stande, inhaltlich und sprachlich einwandfreie Erinnerungs- und Mahnschrei-

ben in vertrauten Arbeitssituationen zu erstellen. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Transportaufträge kalkulieren 

Um beispielsweise Preisanfragen von Kunden zu beantworten, wird die Fachkompetenz Trans-

portaufträge kalkulieren benötigt. Der Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung ist in der Lage, 

das Berechnungsschema des jeweiligen Unternehmens anzuwenden. Die eigenständige Erar-

beitung eines Kalkulationsverfahrens ist nicht notwendig. Die Berechnung erfolgt in vertrauten 

Arbeitssituationen und wird somit mit der Ausprägungsstufe „Kenner“ bewertet. 

Handlungsanker Transportaufträge kalkulieren 

Der Fahrer kann Transportaufträge anhand des unternehmensspezifischen Verfahrens in ver-

trauten Arbeitssituationen kalkulieren. 

Zusätzliche Fachkompetenz Buchungssätze anwenden 

Zur Buchung von Geschäftsvorfällen muss der Fahrer Buchungssätze richtig anwenden kön-

nen. Bei der Anwendung von Buchungssätzen müssen Handlungsmöglichkeiten selbstständig 

bewertet und ausgewählt werden (beispielsweise bei der Identifizierung der richtigen Konten für 

einen Geschäftsvorfall) [BRITT 2016, S. 102 ff.; WÖLTJE 2008, S. 17 ff.]. Aus diesem Grund wird 

die Fachkompetenz Buchungssätze anwenden anhand von Tabelle 5-1 auf Seite 39 mit „Kön-

ner“ skaliert. 

Handlungsanker Buchungssätze anwenden 

Der Fahrer kann Geschäftsvorfälle unter Anwendung der richtigen Buchungssätze Geschäfts-

vorfälle buchen. Dabei wählt der Fahrer die richtigen Konten und Buchungssätze aus und ver-

fügt in hohem Maße über das benötigte Wissen. 

Zusätzliche Selbstkompetenz: ganzheitliches Denken 

Der Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung agiert in Zusammenarbeit mit unterschiedlichen 

Funktionsbereichen im Unternehmen. Zum einen muss dieser bei der Buchung von Geschäfts-

vorfällen Belege aus verschiedenen Abteilungen buchen. Zum anderen wird durch den Waren-

ausgang die Rechnungsstellung initiiert, indem die Lieferscheindaten betreffend der ausgeliefer-

ten Menge gemeldet werden. Bei strittigen Vorgängen des Mahnwesens muss ggf. die Rechts-

abteilung kontaktiert werden [BECKER & SCHÜTTE 2004, S. 480]. 

Aufgrund dessen benötigt der Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung eine ganzheitliche 

Denkweise, bei der das Zusammenwirken der unterschiedlichen Funktionsbereiche im Unter-

nehmen berücksichtigt wird. Insgesamt konzentriert sich die Zusammenarbeit auf einen Infor-
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mationsaustausch in vertrauten Arbeitssituationen. Grundlagenwissen zu dem Zusammenspiel 

der einzelnen Funktionsbereiche ist ausreichend. Aus diesem Grund wird die Selbstkompetenz 

ganzheitliches Denken mit der Niveaustufe „Kenner“ skaliert (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker ganzheitliches Denken 

Der Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung ordnet die eigene Tätigkeit in den größeren 

Rahmen des Unternehmens ein. Er versteht grundsätzliche Zusammenhänge zwischen einzel-

nen Funktionsbereichen und berücksichtigt diese bei der Erstellung von Rechnungen, der Be-

arbeitung von Vorgängen des Mahnwesens sowie der Buchung von Geschäftsvorfällen [MALIK 

2006; HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 74 ff.]. 

Zusätzliche Sozialkompetenz: Teamfähigkeit 

Der Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung arbeitet zwar räumlich getrennt von anderen 

Mitarbeitern in einem automatisierten Fahrzeug, gehört jedoch i. d. R. zu einem Team, das für 

die Erfüllung von Aufgaben der Finanz- und Geschäftsbuchführung zuständig ist. Die Interaktion 

mit anderen Teammitgliedern erfolgt beispielsweise telefonisch, per Mail oder über eine Video-

konferenz. Um der Verantwortung die gemeinsamen Aufgaben angemessen zu erfüllen und 

sich zielführend in das Team zu integrieren gerecht zu werden, benötigt der Fahrer Finanz- und 

Geschäftsbuchführung die Sozialkompetenz Teamfähigkeit. Da die Anforderungen durch die 

räumliche Trennung erhöht werden, Teamfähigkeit auch in unvorhergesehenen Situationen 

benötigt wird, und ggf. Handlungsalternativen kooperativ ausgewählt werden müssen, erfolgt 

eine Einstufung auf der Niveaustufe „Kenner“ (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Teamfähigkeit 

Teamfähigkeit umfasst die Kompetenz und Bereitschaft kooperativ mit Kollegen mit unter-

schiedlichen Fähigkeiten und Hierarchieebenen zusammenzuarbeiten, um gemeinsame Aufga-

benziele in der Finanz- und Geschäftsbuchführung zu erfüllen. Dazu zählen u. a. Offenheit und 

Fairness gegenüber Kollegen sowie die Fähigkeit eigene Ziele zugunsten des Teams zurückzu-

stellen [GRANER 2009, S. 59]. 

Zusätzliche Sozialkompetenz: Konfliktlösungsfähigkeit 

Konfliktlösungsfähigkeit umfasst die Fähigkeit, Konflikte mit Kunden zu lösen, die bei der Bear-

beitung von Zahlungsvorgängen und Vorgängen des Mahnwesens entstehen. Der Fahrer Fi-

nanz- und Geschäftsbuchführung hört dem Kunden intensiv zu und findet einen gemeinsamen 

Lösungsweg, der sowohl die Interessen des Unternehmens wahrt, als auch eine weiterhin posi-

tive Kundenbeziehung ermöglicht [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 298]. 

Zahlungsverzug birgt ein hohes Konfliktrisiko. Aus diesem Grund wird Konfliktfähigkeit in 

hohem Maße benötigt und muss auch in unvorhergesehenen Situationen angewendet werden. 

Demnach wird Konfliktlösungsfähigkeit mit der Skalierungsstufe „Könner“ bewertet (siehe Ta-

belle 5-1 auf Seite 39). 
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Handlungsanker Konfliktlösungsfähigkeit 

Der Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung ist in der Lage, Kunden bei unterschiedlichen 

Standpunkten bezüglich der Vorgehensweise bei Zahlungsverzug mit sachlichen Argumenten 

zu überzeugen. Dabei stellt dieser das Problem in den Mittelpunkt, hört dem Kunden intensiv zu 

und findet einen gemeinsamen Lösungsweg [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 298]. 

Erweiterte Fachkompetenz: Handhabung von IuK-Technologie 

Da die Fachkompetenz Handhabung IuK-Technologie im Kompetenzmodell automatisiertes 

Fahren zwar grundsätzlich berücksichtigt wird, jedoch für den Fahrer Finanz- und Geschäfts-

buchführung nicht ausreicht, muss diese entsprechend erweitert werden. Der Grund liegt darin, 

dass zusätzlich die Handhabung von Notebooks erforderlich ist. Es reicht Grundlagenwissen für 

vertraute Arbeitssituationen, da bei Störungen i. d. R. die entsprechende IT-Abteilung kontak-

tiert wird, weshalb anhand von Tabelle 5-1 auf Seite 39 die Ausprägungsstufe „Kenner“ heran-

gezogen wird. 

Handlungsanker Handhabung von IuK-Technologie 

Die Handhabung von IuK-Technologie umfasst den sicheren Umgang mit Notebooks, Fahrten-

schreibern, Mautgeräten, Navigationssystemen, Funkgeräten und Mobiltelefonen in vertrauten 

und üblichen Arbeitssituationen. 

Erweiterte Methodenkompetenz: analytische Fähigkeiten 

Da Methodenkompetenz bereits im Kompetenzmodell für das automatisierte Fahren (siehe Ab-

bildung 7-7 auf Seite 68) vorhanden ist, muss diese lediglich erweitert werden, damit die An-

forderungen der neuen Arbeitsaufgaben „Kalkulationen durchführen“ und „Geschäftsvorfälle 
buchen“ ebenfalls abgedeckt werden. Da bei der Buchung von Geschäftsvorfällen teilweise 

Handlungsalternativen bewertet werden müssen, werden analytische Fähigkeiten mit der Aus-

prägungsstufe „Kenner“ skaliert. Im Vergleich zum Kompetenzmodell für das automatisierte 

Fahren steigen somit die Anforderungen an die analytischen Fähigkeiten. Der folgende Hand-

lungsanker definiert die analytischen Fähigkeiten für den Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchfüh-

rung. 

Handlungsanker: analytische Fähigkeiten 

Analytische Fähigkeiten sind definiert als das Zerlegen und Aufgliedern sowie die strukturierte 

Bearbeitung von Arbeitsaufgaben hinsichtlich der Routenplanung, der technischen Fehlersuche, 

der Beladung des Fahrzeugs und der Durchführung von Kalkulationen in gewohnten Arbeitssi-

tuationen sowie der selbstständigen Bewertung von Handlungsalternativen bei der Buchung 

von Geschäftsvorfällen [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 482]. 

Kommunikationsfähigkeit: Bereits auf Niveaustufe „Kenner“ durch Kompetenzprofil: 
„Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ berücksichtigt 

Die Sozialkompetenz Kommunikationsfähigkeit wird für den Fahrer Finanz- und Geschäftsbuch-

führung für den Austausch mit Kunden bei der Überwachung und der Bearbeitung von Zah-

lungsvorgängen und Vorgängen des Mahnwesens benötigt. 

Im Rahmen des Kompetenzmodells „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ wird der In-

formationsaustausch mit Disponenten und Kunden in angemessener Form und unter Verwen-
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dung des geeigneten Fachvokabulars in gewohnten Arbeitssituationen bereits auf dem Anforde-

rungsniveau „Kenner“ berücksichtigt (Abbildung 7-7 auf Seite 68). 

Das aus der Kombination der beschriebenen Kompetenzen mit dem Kompetenzmodell „Be-

rufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ resultierende Kompetenzmodell für den Fahrer Finanz- 

und Geschäftsbuchführung ist in Abbildung 10-5 dargestellt. Die Änderungen gegenüber dem 

Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ sind kursiv und in rot dargestellt. 

Die Handlungsanker für die in schwarzer Schrift dargestellten Kompetenzen sind den Kapiteln 

6.2  und 7.1.5 zu entnehmen. 

 
Abbildung 10-5: Kompetenzmodell Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung 

Auffällig ist, dass für die Ausführung der neuen Arbeitsaufgaben insbesondere zusätzliche 

Fachkompetenzen benötigt werden, da die Sozialkompetenz Kommunikationsfähigkeit und die 

Selbstkompetenz Eigenverantwortung bereits Teil des Kompetenzmodells „Berufskraftfahrer 
(automatisiertes Fahren)“ sind. Die Methodenkompetenz analytische Fähigkeiten muss ent-

sprechend der neuen Arbeitsaufgaben erweitert werden. Hinzu kommen die Selbstkompetenz 

ganzheitliches Denken sowie die Sozialkompetenzen Teamfähigkeit und Konfliktlösungsfähig-

keit. 



Entwicklung von Kompetenzmodellen für Berufskraftfahrer der Zukunft 

138 

10.2 Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung 

In diesem Abschnitt werden das Jobprofil und das resultierende Kompetenzmodell des „Fahrers 
Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung“ erarbeitet. 

Es werden zunächst die zusätzlichen Arbeitsaufgaben erläutert, die während einer automa-

tisierten Fahrt durch den Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung bearbeitet werden. 

Darauf aufbauend wird der jeweilige Einfluss auf das „Jobprofil für Berufskraftfahrer automati-
siertes Fahren“ sowie das „Kompetenzmodell Berufskraftfahrer automatisiertes Fahren“ analy-

siert, woraus sich das Jobprofil und das resultierende Kompetenzmodell des „Fahrers Material-

wirtschaft und Auftragsabwicklung“ ergeben. 

10.2.1 Zusätzliche Arbeitsaufgaben des Fahrers Materialwirtschaft und Auftragsabwick-
lung 

Im Weiteren werden die zusätzlichen Arbeitsaufgaben des Fahrers Materialwirtschaft und Auf-

tragsabwicklung beschrieben. 

Ladungen unter Berücksichtigung der günstigsten Transportwege zusammenstellen 

Für unterschiedliche Sendungsgrößen werden die entsprechenden Transportwege geplant. 

Komplettladungen können beispielsweise direkt zum Empfänger transportiert werden, während 

Teilladungen zusammengefasst werden. Dabei ist ein möglichst hoher Raumnutzungsgrad des 

jeweiligen Transportmittels anzustreben. Mithilfe der Tourenplanung werden kleinere Trans-

portaufträge, die ein Fahrzeug allein nicht auslasten, kostenoptimal zu Touren zusammenge-

fasst. Theoretisch kann eine solche Aufgabe mit den Mitteln des Operations Research gelöst 

werden. Beispiele sind das „Briefträgerproblem“ oder das „Traveling Salesman Problem“ (TSP). 

Um dies in der Praxis umzusetzen, ist dieses Hintergrundwissen jedoch nicht notwendig, da 

entsprechende Tools zur automatischen Tourenplanung innerhalb der Transport Management 

Software (TMS) existieren [FLEISCHMANN & GIETZ 2008, S. 137 ff.]. 

Termingerechte Bereitstellung von Transportmitteln veranlassen 

Zur Ausführung eines Transportauftrags ist zunächst das zu verwendende Transportmittel aus-

zuwählen. Dabei werden die Kosten- und Leistungskriterien der möglichen Transportmittel, wie 

beispielsweise LKW, Eisenbahn, Flugzeug, Schiff etc. im Hinblick auf die Anforderungen des 

Transports bewertet. Leistungskriterien sind beispielsweise die Zuverlässigkeit, die Transport-

dauer und -frequenz, die Flexibilität oder die Verfügbarkeit des Transportmittels. Anforderungen 

sind beispielsweise produktspezifische Besonderheiten wie etwa Wert, Verderblichkeit, Sperrig-

keit etc., die Struktur und Beschaffenheit des Liefergebietes sowie die geographische Position 

der darin anzufahrenden Orte oder terminliche Vorgaben [BOCK 2004, S. 14 ff.; VOETH & 

HERBST 2013, S. 468 f.]. 

Nachdem das Transportmittel ausgewählt wurde, muss für die termingerechte Bereitstellung 

eine Make-or-Buy Entscheidung getroffen werden. Entweder wird veranlasst, dass der Auftrag 

mit eigenen Fahrzeugen im Selbsteintritt ausgeführt wird oder dass ein fremder Spediteur als 

Frachtführer beauftragt werden soll. Somit wird der Auftrag entweder einem bestimmten Fahr-

zeug der eigenen Flotte oder einem Subunternehmen zugewiesen. Dabei werden u. a. Kosten-, 

Qualitäts- sowie Kapazitätskriterien berücksichtigt [VOETH & HERBST 2013 S. 470, JURCZYK et al. 

2006, S. 275 ff.]. 
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Frachtraum einkaufen (in Schiffen, Flugzeugen, LKW etc.) 

Bei der Fremdvergabe von Aufträgen gibt es zwei Optionen bezüglich der Kooperation mit ei-

nem Subunternehmer. Entweder ist das Transportmittel im Rahmen eines Vertrags ausschließ-

lich für den Auftraggeber aktiv oder es wird ein Einzelauftrag oder ein Auftragsbündel zu einem 

bestimmten Preis vergeben. In diesem Fall muss der entsprechende Frachtraum eingekauft 

werden. Hierzu werden entweder Angebote direkt bei potenziell geeigneten Dienstleistern ein-

geholt oder der Auftrag wird auf einer Frachtenbörse ausgeschrieben. Auf Frachtbörsen erfolgt 

die Kommunikation i. d. R. mittels digitaler Datenbanken in denen freie Transportkapazitäten 

von Frachtführern kurzfristig zum Verkauf angeboten werden. Die Auswahl des zu beauftragen-

den Unternehmens erfolgt anhand des Preises sowie der erforderlichen Leistungsqualität. In 

der Praxis werden hier häufig Checklisten verwendet, um das Fremdunternehmen zu beurteilen 

und so das Risiko gegenüber dem Kunden zu minimieren [JURCZYK et al. 2006, S. 275 ff.]. 

Lagerpartner beauftragen 

Sollen eigene Lagerkapazitäten im Unternehmen fremdvergeben werden oder wird durch einen 

Kunden beispielsweise eine Zwischenlagerung seiner Waren gewünscht, die nicht selbst geleis-

tet werden kann bzw. soll, so wird ein Subunternehmer beauftragt. Zu diesem Zweck werden 

entsprechende Angebote eingeholt und verglichen. Alternativ kann ein passender Partner auch 

über eine Lagerbörse gefunden werden. Das beste Angebot wird anhand von wirtschaftlichen 

und technischen Kriterien und ggf. in Absprache mit der Führungskraft ausgewählt und ange-

nommen [GUDEHUSS 2012 S. 700 ff.]. 

Auftraggeber und Transportpartner über den Transportablauf informieren 

Im Rahmen der Auftragsabwicklung wird der dem Güterfluss vorauseilende, begleitende und 

nacheilende Informationsfluss sichergestellt. Die Arbeitsaufgabe „Auftraggeber und Transport-

partner über den Transportablauf informieren“ umfasst vor allem die dem Güterfluss vorausei-

lende Avisierung sowie die Information der eingeschalteten Stellen über geplante Umschlags-

zeiten. Der Austausch erfolgt telefonisch, per E-Mail oder über vernetzte Informationssysteme 

[PFOHL 2010, S. 73; VOETH & HERBST 2013 S. 471, ENGELBRECHT 2004, S. 123]. 

10.2.2 Jobprofil und Kompetenzmodell des Fahrers Materialwirtschaft und Auftragsab-
wicklung 

In Kapitel 10.2.2 werden das Jobprofil und das daraus abgeleitete Kompetenzmodell des Fah-

rers Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung beschrieben. 

Das Jobprofil und das Kompetenzmodell des Fahrers Materialwirtschaft und Auftragsab-

wicklung basieren auf dem Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ (Abbildung 

7-5 auf Seite 65) und dem Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ 
(Abbildung 7-7 auf Seite 68). Diese werden unter Berücksichtigung der zusätzlichen Arbeits-

aufgaben (siehe Kapitel 10.2.1) weiterentwickelt. 

Jobprofil Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung 

Das Jobprofil des Fahrers Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung basiert auf dem Jobprofil 

„Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“, welches erweitert wird um die zusätzlichen Ar-

beitsaufgaben, die der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung während einer auto-

matisierten Fahrt ausführt. 
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Ausbildungsart, Ausbildungsdauer und Arbeitszeit entsprechen dem Jobprofil „Berufskraft-
fahrer (automatisiertes Fahren)“, da dieses im Rahmen eines Jobenlargements (vgl. MCKENNA 

2000, S. 118) lediglich um weitere Arbeitsaufgaben auf gleichem Anforderungsniveau erweitert 

wird. 

Der Umfang des Handlungsspielraums erweitert sich im Vergleich zum Jobprofil „Berufs-

kraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ trotz der zusätzlichen Arbeitsaufgaben nicht. Die zusätzli-

chen Arbeitsaufgaben des Fahrers Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung haben zwar einen 

Spielraum für alternative Handlungswege bzw. Möglichkeiten, wie etwa beim Einkauf von 

Frachtraum, jedoch erfolgt der Großteil anhand von vorgegebenen Prozessen und wichtige 

Entscheidungen werden in Abstimmung mit der Führungskraft getroffen. Dementsprechend 

bleibt der Handlungsspielraum aufgrund der allgemeinen Anweisungen mit erweitertem Hand-

lungsspielraum innerhalb der Arbeitsaufgabe bei Stufe H5 (s. u.). 

 
Auszug aus Bewertungsskala Handlungsspielraum auf Seite 42 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 4; 
ERA-TV 2003, S. 33] 

Die Kommunikation im Rahmen der zusätzlichen Arbeitsaufgaben findet mit Kunden und Ge-

schäftspartnern, beim Einkauf von Frachtraum, der Beauftragung von Lagerpartnern sowie der 

Information von Auftraggebern und Transportpartnern statt. Da beim Einkauf von Dienstleistun-

gen (Preisverhandlungen) sowie im Gespräch mit Kunden (Abstimmung von Maßnahmen bei 

Lieferverzug) unterschiedliche Interessenslagen auftreten können, steigen die Kommunikati-

onsanforderungen für den Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung im Vergleich zum 

Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ auf K5 (s. u.), da dieser gegenüber Ande-

ren die Interessen des Unternehmens vertreten muss. 

 
Auszug aus Bewertungsskala Kommunikation auf Seite 43 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 5; ERA-
TV 2003, S. 34] 

Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung haben keine Führungsaufgaben zu erfüllen. 

Aus diesem Grund erfolgt an dieser Stelle die Zuordnung F0 (s. u.). 

 
Auszug aus Bewertungsskala Führung auf Seite 43 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 6; ERA-TV 2003, 
S. 36] 
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Für den Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung wird die Arbeitsumgebung um eine 

„schwenkbare Schreibunterlage in einem automatisiert fahrenden Fahrzeug“, die einen Schreib-

tisch ersetzt, erweitert. Diese wird benötigt, um entsprechende „Schreibtischtätigkeiten“ ausfüh-

ren zu können. Hierfür benötigt der LKW ein entsprechendes Innenraumkonzept (mögliche Um-

setzungsvarianten siehe Abbildung 3-1 auf Seite 17 oder Abbildung 3-2 auf Seite 18). Zudem 

wird ein Notebook als zusätzliches Arbeitsmittel in das Jobprofil aufgenommen, um auf das 

TMS zugreifen oder E-Mails an Kunden und Geschäftspartner schreiben zu können. 

Das Jobprofil des Fahrers Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung wird um die Arbeits-

aufgaben „Ladungen unter Berücksichtigung der günstigsten Transportwege zusammenstellen“, 
„die termingerechte Bereitstellung von Transportmitteln veranlassen“, „Frachtraum einkaufen“, 
„Lagerpartner beauftragen“ und „Auftraggeber und Transportpartner über den Transportablauf 

informieren“ erweitert. Diese sind den Hauptaufgaben zuzuordnen und ergeben zusammen mit 

der Erfüllung der Fahraufgabe ca. 70 % der Arbeitszeit der gesamten Aufgabenlast. 

Das Qualifikationsniveau entsprechend des DQR verändert sich durch die neuen Arbeits-

aufgaben im Bereich Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung nicht, weil die zusätzlichen Ar-

beitsaufgaben das gleiche Anforderungsniveau aufweisen wie die bisherigen Arbeitsaufgaben. 

Die psychophysischen Anforderungen ändern sich gegenüber dem Jobprofil „Berufskraftfah-

rer (automatisiertes Fahren)“ im Rahmen der Sinnes- und Informationswahrnehmung bei der 

Anforderung „Sprechen“. Aufgrund von Preisverhandlungen beim Einkauf von Dienstleistungen 

sowie Gesprächen mit Kunden werden diese von „tritt sehr wenig auf“ auf „tritt häufig auf“ er-

höht (siehe Abbildung 10-6). 

 
Abbildung 10-6: Änderungen des psychophysischen Anforderungsprofils für den Fahrer Materialwirtschaft 

und Auftragsabwicklung weiterentwickelt nach [Langhoff & Rosetti 2016, S. 17; Glatz & 
Schian 2007] 

Die restlichen psychophysischen Anforderungen bleiben auf dem gleichen Anforderungsniveau 

wie bei dem Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“. Hinsichtlich der Anforderung 

„mentale Belastbarkeit/Ausdauer“ ist zu erwähnen, dass diese bereits durch die üblichen Anfor-

derungen an einen Berufskraftfahrer maximal ausgeprägt ist (siehe Abbildung 10-6). Qualitativ 

erweitert sich diese um die Daueraufmerksamkeit an einem Bildschirmarbeitsplatz sowie die 

mentale Belastung bei der Ausführung der zusätzlichen Arbeitsaufgaben aus dem Bereich der 

Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung, wie beispielsweise durch den Zeitdruck gegenüber 

Kunden. In Abbildung 10-7 ist das Jobprofil Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung 

zusammenfassend dargestellt. Änderungen gegenüber dem Jobprofil „Berufskraftfahrer (auto-

matisiertes Fahren)“ sind in rot und kursiv dargestellt. 
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Abbildung 10-7: Jobprofil Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung  

In Abbildung 10-8 ist gezeigt, inwieweit sich das Jobprofil auf die Kompetenzen des Fahrers 

Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung auswirkt. Als Grundlage dient das Kompetenzmodell 

für das automatisierte Fahren (siehe Abbildung 7-7 auf Seite 68). 
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Abbildung 10-8: Auswirkungen auf die Kompetenzen des Fahrers Materialwirtschaft und Auftragsabwick-

lung  
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Nachfolgend werden die zusätzlichen, erweiterten oder bereits im Kompetenzmodell „Berufs-

kraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ vorhandenen Kompetenzen im Detail beschrieben. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Prozesswissen Tourenplanung 

Für die Arbeitsaufgabe „Ladung unter Berücksichtigung der günstigsten Transportwege zu-

sammenstellen“ benötigt der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung die Fachkompe-

tenz: Prozesswissen Tourenplanung. Die Kompetenz umfasst die Kenntnisse über den Ablauf 

einer kostenoptimalen Tourenplanung der zur Verfügung stehenden Transportmittel unter Her-

anziehung einer TMS [FLEISCHMANN & GIETZ 2008, S. 137 ff.]. 

Der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung ist in der Lage, mögliche Handlungs-

möglichkeiten selbstständig zu bewerten und auszuwählen. Somit erfolgt eine Zuordnung der 

Kompetenz zur Ausprägungsstufe „Könner“ (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). Der zugehörige 

Handlungsanker lautet: 

Handlungsanker Prozesswissen Tourenplanung 

Die Fachkompetenz Prozesswissen Tourenplanung ermöglicht es dem Fahrer, mithilfe der TMS 

Touren kostenoptimal zu planen. Alternative Touren werden selbstständig bewertet und ausge-

wählt [FLEISCHMANN & GIETZ 2008, S. 137 ff.]. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Transportmittelkenntnisse 

Die Fachkompetenz Transportmittelkenntnisse beinhaltet das Wissen über Kosten, Zuverläs-

sigkeit, Transportdauer und -frequenz, Flexibilität, Vernetzungsfähigkeit und technische Leis-

tungsfähigkeit von Transportmitteln, wie beispielsweise LKW, Eisenbahn, Flugzeug, Schiff etc. 

Dieses ist notwendig, um beurteilen zu können, ob und mit welchem Transportmittel ein Trans-

portauftrag ausgeführt werden sollte. Die Fachkompetenz wird für die Ausführung der Arbeits-

aufgabe „die termingerechte Bereitstellung von Transportmitteln veranlassen“ benötigt [BOCK 

2004, S. 14 ff.; VOETH & HERBST 2013, S. 468 f.]. 

Entsprechendes Grundlagenwissen ist ausreichend und die Fachkompetenz muss in ver-

trauten Arbeitssituationen beherrscht werden, weswegen eine Zuordnung zur Skalierungsstufe 

„Kenner“ anhand von Tabelle 5-1 auf Seite 39 gegeben ist. Der zugehörige Handlungsanker 

lautet: 

Handlungsanker Transportmittelkenntnisse  

Grundlagenwissen über Kosten und Leistungsspektren von Transportmitteln, wie etwa LKW, 

Eisenbahn, Flugzeug oder Schiff steht zur Verfügung, um in vertrauten Arbeitssituationen das 

optimale Transportmittel für einen Transportauftrag auswählen zu können [BOCK 2004, S. 14 ff.; 

VOETH & HERBST 2013, S. 468 f.]. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Prozesswissen Transportmittel bereitstellen 

Die Fachkompetenz Prozesswissen Transportmittel bereitstellen umfasst die Kenntnisse über 

den betrieblichen Ablauf bei der termingerechten Bereitstellung von Transportmitteln. Der Fah-

rer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung ist in der Lage, Make-or-Buy Entscheidungen in 

Bezug auf zu erledigende Transportaufträge zu treffen und mittels der vorhandenen Informati-

onssysteme (z. B. TMS) den Auftrag der eigenen Flotte oder einem Subunternehmer zuzuwei-

sen. Für die Kompetenz muss Wissen in hohem Maße zur Verfügung stehen und Handlungs-
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möglichkeiten müssen bewertet und ausgewählt werden [VOETH & HERBST 2013 S. 470, JU-

RCZYK et al. 2006, S. 275 ff.]. 

Die Fachkompetenz Prozesswissen Transportmittel bereitstellen wird folglich der Skalie-

rungsstufe „Könner“ zugeordnet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). Die Kompetenz wird durch 

den folgenden Handlungsanker definiert: 

Handlungsanker Prozesswissen Transportmittel bereitstellen 

Der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung kann Make-or-Buy Entscheidungen hin-

sichtlich der Erfüllung von Transportaufträgen treffen und weist den Auftrag mithilfe des TMS 

der eigenen Flotte oder einem Subunternehmer zu. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Prozesswissen Frachtraum einkaufen 

Die Fachkompetenz Prozesswissen Frachtraum einkaufen beinhaltet die Anwendung der be-

trieblichen Vorgehensweise beim Einkauf von Frachtraum für extern zu vergebende Trans-

portaufträge. Der Fahrer ist in der Lage, Angebote für eine längerfristige Kooperation oder be-

stimmte Einzelaufträge/Auftragsbündel einzuholen sowie entsprechende Aufträge auf einer 

Frachtenbörse auszuschreiben. Darauf aufbauend wird ein externer Dienstleister ggf. nach Ab-

stimmung mit der Führungskraft anhand von wirtschaftlichen und leistungsspezifischen Kriterien 

beauftragt [JURCZYK et al. 2006, S. 275 ff.]. 

Da Handlungsalternativen bewertet werden müssen und dafür Wissen in hohem Maße vor-

handen sein muss, wird die Fachkompetenz Prozesswissen Frachtraum einkaufen mit der Aus-

prägungsstufe „Könner“ skaliert (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39).  

Handlungsanker Prozesswissen Frachtraum einkaufen 

Der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung kauft Frachtraum ein, indem er Angebote 

direkt beim Dienstleiter oder über Frachtenbörsen einholt und diese anhand von wirtschaftlichen 

und leistungsspezifischen Kriterien bewertet, um nach Rücksprache mit der Führungskraft eine 

entsprechende Auswahl zu treffen [JURCZYK et al. 2006, S. 275 ff.]. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Prozesswissen Lagerpartner beauftragen 

Prozesswissen Lagerpartner beauftragen dient der Beauftragung externer Dienstleister für die 

Erfüllung von Lageraufträgen. Der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung holt dafür 

Angebote bei geeigneten Unternehmen ein oder schreibt die jeweiligen Aufträge in einer Lager-

börse aus. Unter Berücksichtigung von wirtschaftlichen und technischen Kriterien wird nach 

Rücksprache mit der Führungskraft ein Anbieter beauftragt [GUDEHUSS 2012, S. 700 ff.]. 

Da Handlungsalternativen bewertet werden, wird die Fachkompetenz Prozesswissen La-

gerpartner beauftragen, der Ausprägungsstufe „Könner“ zugewiesen (Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Der zugehörige Handlungsanker lautet: 

Handlungsanker Prozesswissen Lagerpartner beauftragen 

Angebote werden direkt beim Dienstleister oder über Lagerbörsen eingeholt und mittels wirt-

schaftlicher und leistungsspezifischer Kriterien bewertet. Nach Rücksprache mit der Führungs-

kraft wird eine Auswahl getroffen, und der jeweilige Lagerpartner wird beauftragt [GUDEHUSS 

2012, S. 700 ff.]. 
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Zusätzliche Fachkompetenz: Marktkenntnisse 

Marktkenntnisse werden benötigt, um beim Einkauf von Frachtraum oder der Beauftragung von 

Lagerpartnern Angebote und Dienstleister im Vergleich zu den am Markt vorhandenen Alterna-

tiven bewerten zu können. 

Da Handlungsalternativen bewertet werden müssen, wird die Fachkompetenz mit der Skalie-

rungsstufe „Könner“ bewertet. 

Handlungsanker Marktkenntnisse 

Der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung verfügt über Marktkenntnisse zu Trans-

port- und Lagerunternehmen hinsichtlich Qualität, Image, Preis und Service [HEYSE & ERPEN-

BECK 2009, S. 403 ff.]. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Prozesswissen Abstimmung mit Geschäftspartnern 

Prozesswissen Abstimmung mit Geschäftspartnern dient dazu, Auftraggeber und Transport-

partner über den Transportablauf zu informieren. Dabei ist der Fahrer Materialwirtschaft und 

Auftragsabwicklung in der Lage, die zugehörigen Prozessschritte einwandfrei auszuführen. Da-

zu gehören die Avisierung von Lieferungen und die Information der Beteiligten über geplante 

Umschlagszeiten. Es werden die mit dem jeweiligen Geschäftspartner vereinbarten Informati-

onskanäle (E-Mail, Telefon, vernetzte Informationssysteme etc.) angewendet [PFOHL 2010, S. 

73; VOETH & HERBST 2013, S. 471, ENGELBRECHT 2004, S. 123]. 

Für die jeweiligen Prozessschritte steht das benötigte Grundlagenwissen zur Verfügung. Die 

Kompetenz wird in wiederkehrenden und vertrauten Arbeitssituationen angewendet. Demnach 

erfolgt eine Zuordnung nach Tabelle 5-1 auf Seite 39 zur Ausprägungsstufe „Kenner“. Der 
Handlungsanker zu Prozesswissen Abstimmung mit Geschäftspartnern lautet wie folgt: 

Handlungsanker Prozesswissen Abstimmung mit Geschäftspartnern 

Der Fahrer wendet die betrieblichen Prozesse zur Avisierung von Lieferungen und Information 

von Geschäftspartnern über Umschlagszeiten fachgerecht und mithilfe der vorgesehenen In-

formationskanäle in vertrauten Arbeitssituationen an. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Softwarekompetenz 

Softwarekompetenz beinhaltet die sichere Anwendung von TMS, Frachten- und Lagerbörsen 

sowie Textverarbeitungs- und E-Mail-Software (siehe auch Kapitel 10.2.1). Benötigtes Grund-

lagenwissen für vertraute Arbeitssituationen ist ausreichend, weshalb Softwarekompetenz mit 

der Ausprägungsstufe „Kenner“ skaliert wird (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). Der folgende 

Handlungsanker wird für Softwarekompetenz herangezogen. 

Handlungsanker Softwarekompetenz 

Softwarekompetenz beinhaltet den fachgerechten Einsatz von TMS, Frachten- und Lagerbör-

sen sowie Textverarbeitungs- und E-Mail-Software für die Zusammenstellung von Ladungen, 

die Bereitstellung von Transportmitteln, den Einkauf von Frachtraum, die Beauftragung von La-

gerpartnern und die Information von Auftraggebern und Transportpartnern in vertrauten Arbeits-

situationen. 
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Zusätzliche Selbstkompetenz: ganzheitliches Denken 

Der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung erfüllt seine Arbeitsaufgaben in Zusam-

menarbeit mit anderen Funktionsbereichen im Unternehmen. Beispielsweise kann beim Einkauf 

von externen Dienstleistungen die Kostenrechnung zur Unterstützung bei der Beurteilung von 

Partnern herangezogen werden [BECKER & SCHÜTTE 2004, S. 291]. Für den Transportablauf ist 

zudem die Kapazität des Warenausgangs als mögliche Engstelle zur Einhaltung von Termin-

vorgaben zu beachten. Für die Auswahl von Transportmitteln sind die technischen Verlademög-

lichkeiten des Warenausgangs zu prüfen. In Zusammenarbeit mit dem Marketing können Prog-

nosen über Auftragsspitzen in die Planung der Bereitstellung von Transportmitteln einfließen 

[BECKER & SCHÜTTE 2004, S. 327]. Um die betrieblichen Zusammenhänge in angemessener 

Weise zu berücksichtigen, ist eine ganzheitliche Betrachtungsweise notwendig. Da ganzheitli-

ches Denken auch in unvorhergesehenen Situationen benötigt wird und teilweise Handlungsal-

ternativen mit anderen Stellen im Unternehmen abgestimmt werden müssen, wird die Kompe-

tenz mit der Niveaustufe „Könner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker ganzheitliches Denken 

Der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung ordnet die eigene Tätigkeit in den größe-

ren Rahmen des Unternehmens ein. Er versteht grundsätzliche Zusammenhänge zwischen 

einzelnen Funktionsbereichen und berücksichtigt diese bei der termingerechten Bereitstellung 

von Transportmitteln, dem Einkauf von externen Dienstleistungen sowie der Information von 

Auftraggebern und Transportpartnern [MALIK 2006; HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 74 ff.]. 

Zusätzliche Sozialkompetenz: Teamfähigkeit 

Der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung arbeitet in einem automatisierten Fahr-

zeug. Bezogen auf seine Aufgaben in der Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung arbeitet er 

in einem entsprechenden Team. Um die Arbeitsaufgaben der Materialwirtschaft und Auftrags-

abwicklung untereinander abzustimmen, erfolgt eine Kommunikation per Mail, Telefon oder 

Webcam. Für die kooperative Arbeit benötigt der Fahrer Teamfähigkeit, die sich auch in unvor-

hergesehenen Arbeitssituationen zeigt. Darüber hinaus werden Handlungsalternativen gemein-

sam ausgewählt. Folglich wird Teamfähigkeit mit der Niveaustufe „Kenner“ skaliert (siehe Ta-

belle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Teamfähigkeit 

Teamfähigkeit umfasst die Kompetenz und Bereitschaft, kooperativ mit Kollegen mit unter-

schiedlichen Fähigkeiten und Hierarchieebenen zusammenzuarbeiten, um gemeinsame Aufga-

benziele in der Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung zu erfüllen. Dazu zählen u. a. Offen-

heit und Fairness gegenüber Kollegen sowie die Fähigkeit eigene Ziele zugunsten des Teams 

zurückzustellen [GRANER 2009, S. 59]. 

Zusätzliche Sozialkompetenz: Konfliktlösungsfähigkeit 

Konfliktlösungsfähigkeit umfasst die Fähigkeit, Konflikte mit Kunden und Transportpartnern zu 

bereinigen. Der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung hört dem Kunden oder dem 

Transportpartner intensiv zu und findet einen gemeinsamen Lösungsweg, der sowohl die Inte-

ressen des Unternehmens wahrt, als auch eine weiterhin positive Beziehung ermöglicht [HEYSE 

& ERPENBECK 2009, S. 298]. Da in der Logistik Konflikte aufgrund von Terminschwierigkeiten 
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häufig entstehen, wird Konfliktfähigkeit in hohem Maße benötigt und muss auch in unvorherge-

sehenen Situationen angewendet werden. Folglich wird Konfliktlösungsfähigkeit mit der Skalie-

rungsstufe „Könner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Konfliktlösungsfähigkeit 

Der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung ist in der Lage, Kunden und Transport-

partner bei unterschiedlichen Standpunkten bezüglich des Transportablaufs mit sachlichen Ar-

gumenten zu überzeugen. Dabei stellt dieser das Problem in den Mittelpunkt, hört dem Kunden 

bzw. dem Transportpartner intensiv zu und findet einen gemeinsamen Lösungsweg [HEYSE & 

ERPENBECK 2009, S. 298]. 

Erweiterte Fachkompetenz: Handhabung IuK-Technologie 

Die Fachkompetenz Handhabung IuK-Technologie ist im Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer 
(automatisiertes Fahren)“ bereits enthalten, muss jedoch für den Fahrer Materialwirtschaft und 

Auftragsabwicklung um die Handhabung von Notebooks erweitert werden. Notebooks kommen 

in vertrauten Arbeitssituationen zum Einsatz. Zudem ist Grundlagenwissen ausreichend. Folg-

lich ist nach Tabelle 5-1 auf Seite 39 die Ausprägungsstufe „Kenner“ ausreichend. 

Handlungsanker Handhabung von IuK-Technologie 

Die Handhabung von IuK-Technologie umfasst den sicheren Umgang mit Notebooks, Fahrten-

schreibern, Mautgeräten, Navigationssystemen, Funkgeräten und Mobiltelefonen in vertrauten 

und üblichen Arbeitssituationen. 

Erweiterte Sozialkompetenz: Kommunikationsfähigkeit 

Die Sozialkompetenz Kommunikationsfähigkeit ist zwar im Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer 
(automatisiertes Fahren)“ schon berücksichtigt, ist aber für die Anforderungen an den Fahrer 

Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung nicht ausreichend. Der Grund liegt darin, dass der 

Fahrer die Interessen des Unternehmens bei Preisverhandlungen sowie im Gespräch mit Kun-

den bei Lieferverzug vertreten muss. Kommunikationsfähigkeit wird mit der Ausprägungsstufe 

„Könner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39) und mit folgendem Handlungsanker defi-

niert: 

Handlungsanker Kommunikationsfähigkeit 

Der Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung kommuniziert in angemessener Form und 

unter Verwendung des geeigneten Fachvokabulars auch in unvorhergesehenen Arbeitssituatio-

nen mit dem Ziel, mögliche Konflikte bei Lieferverzug zu beseitigen und gute Ergebnisse bei 

Preisverhandlungen im Rahmen des Einkaufs von Dienstleistungen zu erzielen [ROMAIN & 

TIBERIUS 2003, S. 11 ff.]. 

Erweiterte Methodenkompetenz: analytische Fähigkeiten 

Für die Anforderungen durch die Zusammenstellung von Ladungen unter Berücksichtigung der 

günstigsten Transportwege, die termingerechte Bereitstellung von Transportmitteln, den Einkauf 

von Frachtraum sowie die Beauftragung von Lagerpartnern wird die Methodenkompetenz ana-

lytische Fähigkeiten erweitert. Da bei den genannten Arbeitsaufgaben Handlungsalternativen 

bewertet werden müssen, werden analytische Fähigkeiten mit der Ausprägungsstufe „Könner“ 
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skaliert. Im Vergleich zum Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ stei-

gen somit die Anforderungen an die analytischen Fähigkeiten. 

Handlungsanker analytische Fähigkeiten 

Analytische Fähigkeiten sind definiert als das Zerlegen und Aufgliedern sowie die strukturierte 

Bearbeitung von Arbeitsaufgaben hinsichtlich der Routenplanung, der technischen Fehlersuche, 

der Beladung des Fahrzeugs sowie der selbstständigen Bewertung von Handlungsalternativen 

bei der Zusammenstellung von Ladungen unter Berücksichtigung der günstigsten Transportwe-

ge, der termingerechten Bereitstellung von Transportmitteln, des Einkaufs von Frachtraum so-

wie der Beauftragung von Lagerpartnern [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 482]. 

Das aus der Kombination der beschriebenen Kompetenzen mit dem Kompetenzmodell „Berufs-

kraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ resultierende Kompetenzmodell für den Fahrer Material-

wirtschaft und Auftragsabwicklung ist in Abbildung 10-9 dargestellt.  

 
Abbildung 10-9: Kompetenzmodell Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung  
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Die Änderungen gegenüber dem Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ 
sind kursiv und in rot dargestellt. Die Handlungsanker für die in schwarzer Schrift dargestellten 

Kompetenzen sind den Kapiteln 6.2 und 7.1.5 zu entnehmen. Für die Ausführung der neuen 

Arbeitsaufgaben des Fahrers Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung werden – ergänzend 

zum Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ – zusätzliche Fachkompe-

tenzen benötigt. Die Methodenkompetenz analytische Fähigkeiten und die Sozialkompetenz 

Kommunikationsfähigkeit müssen erweitert werden. Darüber hinaus werden die Selbstkompe-

tenz ganzheitliches Denken sowie die Sozialkompetenzen Teamfähigkeit und Konfliktlösungs-

fähigkeit zusätzlich in das Kompetenzmodell aufgenommen. 

10.3 Fahrer Personalwirtschaft 

In diesem Kapitel werden die zusätzlichen Arbeitsaufgaben des Fahrers Personalwirtschaft 

dargestellt. Auf dieser Grundlage werden die resultierenden Einflüsse auf das „Jobprofil für Be-

rufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ sowie das „Kompetenzmodell Berufskraftfahrer (auto-

matisiertes Fahren)“ untersucht. Das Ergebnis sind das Jobprofil und das resultierende Kompe-

tenzmodell des „Fahrers Personalwirtschaft“. 

10.3.1 Zusätzliche Arbeitsaufgaben des Fahrers Personalwirtschaft 

Im Weiteren werden die zusätzlichen Arbeitsaufgaben für den Fahrer Personalwirtschaft erläu-

tert. 

Arbeits- und Verdienstbescheinigungen erstellen 

Die Erstellung von Bescheinigungen, wie etwa Arbeits- und Verdienstbescheinigungen, binden 

oftmals Ressourcen in der HR-Arbeit und eignen sich gleichwohl für eine Ausführung während 

einer automatisierten Fahrt in einem LKW [KEUCHEL 2019]. Eine Arbeitsbescheinigung wird 

nach § 312 Abs. 1 SGB III vom Arbeitgeber erstellt. Diese enthält u. a. die Art der Tätigkeit so-

wie Beginn, Ende und Unterbrechungen des Beschäftigungsverhältnisses [REISERER 2014, 

S. 422]. Eine Verdienstbescheinigung enthält z. B. Name und Adresse des Arbeitsnehmers, 

Geburtsdatum, Versicherungsnummer, Beginn des Beschäftigungsverhältnisses, Ende des Be-

schäftigungsverhältnisses, Abrechnungszeitraum, Lohnsteuerklasse, Freibeträge sowie Steue-

ridentifikationsnummer und wird häufig für den Nachweis des Arbeitsentgelts gegenüber öffent-

lichen Stellen und anderen Dritten benötigt [ARBEITSGEMEINSCHAFT FÜR WIRTSCHAFTLICHE VER-

WALTUNG 2013, S. 5]. Arbeits- und Verdienstbescheinigungen können manuell mit einem Text-

verarbeitungsprogramm oder automatisiert über das ERP-System oder eine entsprechende HR-

Software erstellt werden. Aufgrund der standardisierten Vorlagen bietet sich für die betriebliche 

Praxis die automatisierte Erstellung an. Dabei müssen die vom System bereitgestellten Daten 

überprüft und ergänzt werden. Die notwendigen Daten können beispielsweise über das ERP-

System bezogen werden, wobei ggf. auch eine Rücksprache mit der entsprechenden Fachab-

teilung notwendig ist [KEUCHEL 2019; LENZ 2019, S. 334 ff.]. 

Bei Aufgaben in der Personalplanung mitwirken 

Die Personalplanung umfasst Aufgaben wie die qualitative und quantitative Personalbedarfs-

planung, qualitative und quantitative Personalbestandsprognose, die Personalfreisetzungspla-

nung oder die Personalbeschaffungs- und -zuweisungsplanung [DRUMM 2008, S. 198]. Da die 



Entwicklung von Kompetenzmodellen für Berufskraftfahrer der Zukunft 

151 

Personalplanung sehr umfangreich und komplex ist, ist nicht davon auszugehen, dass diese in 

Gänze von einem Fahrer Personalwirtschaft durchgeführt werden kann bzw. dieser die Befug-

nis hat, die Ausführung der entsprechenden Maßnahmen selbstständig zu bestimmen. Vielmehr 

bietet sich an dieser Stelle ein „Mitwirken“ bei der Personalplanung durch den Fahrer an. In der 

Praxis bedeutet dies die Recherche von Informationen sowie das Aufstellen und Auswerten von 

Statistiken als Entscheidungsgrundlage für personalplanerische Aufgaben. Die entsprechenden 

Daten werden dem ERP-System entnommen oder durch Rücksprache mit entsprechenden 

Fachabteilungen eingeholt. Zur Anwendung kommen dabei allgemeine statistische Methoden 

sowie spezielle Instrumente aus der Personalwirtschaft, wie beispielsweise Personalbemes-

sungsmethoden [DRUMM 2008, S. 200 ff.; WATZKA 2014, S. 9 ff.; JUNG 2012, S. 114]. 

Stellenpläne aufstellen 

Aufbauend auf die vorgelagerte Personalbedarfsplanung werden Stellenpläne aufgestellt 

[DRUMM 2008, S. 234]. Diese beschreiben den gegenwärtigen Stand der Stellen im Unterneh-

men und informieren über die Abteilungsbildung mit den zugehörigen Über- und Unterstellun-

gen. Aufbauend auf einen Stellenplan können ein Stellenbewertungsplan sowie ein Stellenbe-

setzungsplan erstellt werden [JUNG 2012, S. 134]. Die Erarbeitung des Stellenplans erfolgt 

i. d. R. mithilfe des ERP-Systems [VAN LOO 2011, S. 133]. 

Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen planen 

Durch die anforderungsgerechte Planung von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen sollen De-

ckungslücken bezüglich der Soll- und Ist-Kompetenzen maximal abgebaut werden (siehe auch 

Kapitel 4.6) [DRUMM 2008, S. 348 ff.]. Dabei stimmt sich der Fahrer Personalwirtschaft mit den 

jeweiligen Mitarbeitern und den Vorgesetzten der Entwicklungsadressaten ab [BAUMHAUER & 

SCHMIDT 2016, S. 179]. Idealerweise sind Mitarbeiter mit ähnlichen Deckungslücken gemein-

sam zu qualifizieren. Die Auswahl der tatsächlichen Entwicklungsmaßnahme geschieht anhand 

der Transparenz der möglichen Entwicklungsmaßnahmen bezüglich der Lernziele, -methoden 

und -inhalte, dem Zeitaufwand sowie dem Träger der Maßnahme und dessen Ruf. Zur Auswahl 

der Entwicklungsmaßnahme führt der Fahrer eine Recherche zu verfügbaren Entwicklungs-

maßnahmen durch [DRUMM 2008, S. 348 ff.]. 

Personalakten und -statistiken führen 

In der Personalakte werden alle Informationen bezüglich einer Person und dessen Arbeitsver-

hältnis gesammelt. Die Personalakte ermöglicht einen Überblick über alle Mitarbeiter, um per-

sonelle Entscheidungen daran ausrichten zu können. Wenn eine Personalakte geführt wird, so 

soll jeder Mitarbeiter darin enthalten sein. Damit die Personalakte vollständig ist, müssen durch 

den Fahrer Personalwirtschaft regelmäßig Unterlagen ergänzt werden, um das Bild des ent-

sprechenden Mitarbeiters zu komplettieren [JUNG 2012, S. 663 ff.]. Personalakten können so-

wohl digital als auch in Papierform existieren. Damit der Fahrer Personalwirtschaft während 

einer automatisierten Fahrt auf die Personalakte zugreifen kann, ist jedoch die digitale Variante 

vorteilhaft [STROHMEIER 2008, S. 90]. Personalstatistiken dienen der Information über den aktu-

ellen Zustand sowie etwaigen Veränderungen im personellen Bereich, der Entscheidungshilfe 

für zu treffende sowie der Kontrolle von bereits getroffenen Personalentscheidungen und der 

Dokumentation personalstatistischer Daten für die Zukunft. Im Rahmen der Personalstatistik 

erstellt der Fahrer Personalwirtschaft Kennzahlen mithilfe grundlegender statistischer Methoden 

[POTTHOFF & TRESCHE 1986, S. 216 ff.]. Beispiele für Daten der Personalstatistik sind die Al-
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tersstruktur des Personals für die Personalbeschaffungsplanung oder der Anteil von Frauen in 

Führungspositionen als Grundlage für eine gleichgestellte Karriereförderung [GMÜR & PETER-

HOFF 2005, S. 239 ff.]. 

10.3.2 Jobprofil und Kompetenzmodell des Fahrers Personalwirtschaft 

Im Weiteren werden das Jobprofil und darauf aufbauend das Kompetenzmodell des Fahrers 

Personalwirtschaft erarbeitet. Das Jobprofil und das Kompetenzmodell des Fahrers Personal-

wirtschaft basieren auf dem Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ (Abbildung 

7-5 auf Seite 65) und dem Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ (sie-

he Abbildung 7-7 auf Seite 68). Diese werden um die zusätzlichen Arbeitsaufgaben des Fah-

rers Personalwirtschaft (siehe Kapitel 10.3.1) erweitert. 

Jobprofil Fahrer Personalwirtschaft 

Bei der Ausbildungsart, der Ausbildungsdauer sowie der Arbeitszeit wird davon ausgegangen, 

dass diese analog zum Berufskraftfahrer sind, da der Beruf im Rahmen eines Jobenlargements 

(vgl. MCKENNA 2000, S. 118) lediglich um weitere Arbeitsaufgaben auf gleichem Anforderungs-

niveau bereichert wird. Ein erhöhter Handlungsspielraum durch die neuen Arbeitsaufgaben für 

den Fahrer Personalwirtschaft ergibt sich durch die Planung von Aus- und Weiterbildungsmaß-

nahmen. Da die Planung jedoch in Abstimmung mit den Vorgesetzten stattfindet, wird Stufe H5 

nicht überschritten. Folglich bleibt der Handlungsspielraum aufgrund der allgemeinen Anwei-

sungen mit erweitertem Handlungsspielraum innerhalb der Arbeitsaufgabe bei Stufe H5 (s. u.). 

 
Auszug aus Bewertungsskala Handlungsspielraum auf Seite 42 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 4; 
ERA-TV 2003, S. 33] 

Die Kommunikation im Rahmen der zusätzlichen Arbeitsaufgaben zur Ausführung während ei-

ner automatisierten Fahrt findet hauptsächlich intern statt. Beispiele sind die Abstimmung von 

Weiterbildungsmaßnahmen oder die Einholung von Informationen für die Personalplanung. Ex-

terne Kommunikation findet eher selten statt. Ein Beispiel ist die Einholung von Angeboten ex-

terner Dienstleister für Weiterbildungsmaßnahmen. Insgesamt geht die Kommunikation nicht 

über die Abstimmung in routinemäßigen Einzelfragen hinaus und es gibt kaum unterschiedliche 

Interessenslagen. Aus diesen Gründen wird die Kommunikation mit K2 bewertet (s. u.). 

 
Auszug aus Bewertungsskala Kommunikation auf Seite 43 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 5; ERA-
TV 2003, S. 34] 
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Fahrer Personalwirtschaft haben keine Führungsaufgaben zu erfüllen. Aus diesem Grund er-

folgt an dieser Stelle die Zuordnung F0 (s. u.). 

 
Auszug aus Bewertungsskala Führung auf Seite 43 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 6; ERA-TV 2003, 
S. 36] 

Der Fahrer Personalwirtschaft führt die zusätzlichen Arbeitsaufgaben während einer automati-

sierten Fahrt an einer schwenkbaren Schreibunterlage im LKW aus. Demzufolge erweitert sich 

die Arbeitsumgebung um „schwenkbare Schreibunterlage in einem automatisiert fahrenden 

Fahrzeug“. Hierfür wird für den LKW ein entsprechendes Innenraumkonzept benötigt (mögliche 

Umsetzungsvarianten siehe Abbildung 3-1 auf Seite 17 oder Abbildung 3-2 auf Seite 18). Als 

zusätzliches Arbeitsmittel wird ein Notebook benötigt, das beispielsweise bei der Erstellung von 

Bescheinigungen oder dem Zugriff auf das ERP-System beansprucht wird. Die Hauptaufgaben 

werden um Arbeitsaufgaben der Personalwirtschaft erweitert. Diese ergeben zusammen mit der 

Erfüllung der Fahraufgabe ca. 70 % der Arbeitszeit der gesamten Aufgabenlast. Das Qualifika-

tionsniveau anhand des DQR ändert sich durch die zusätzlichen Arbeitsaufgaben nicht, weil die 

zusätzlichen Arbeitsaufgaben das gleiche Anforderungsniveau aufweisen wie die bisherigen 

Arbeitsaufgaben. Die psychophysischen Anforderungen ändern sich gegenüber dem Jobprofil 

„Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ im Rahmen der Sinnes- und Informationswahrneh-

mung bei der Anforderung „Sprechen“. (siehe Abbildung 10-11) 

 
Abbildung 10-10: Änderungen des psychophysischen Anforderungsprofils für den Fahrer Personalwirt-

schaft weiterentwickelt nach [LANGHOFF & ROSETTI 2016, S. 17; GLATZ & SCHIAN 2007] 

Im Rahmen der Arbeitsaufgaben aus der Personalwirtschaft findet zusätzliche Kommunikation 

statt. Diese bezieht sich auf die Informationsbeschaffung im Rahmen der Erstellung von Ar-

beits- und Verdienstbescheinigungen, die Abstimmung bei der Mitwirkung von Aufgaben der 

Personalplanung sowie die Planung von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen. Die Anforderung 

„Sprechen“ wird folglich von „tritt sehr wenig auf“ auf „tritt auf“ erhöht. Die restlichen psychophy-

sischen Anforderungen bleiben auf dem gleichen Anforderungsniveau wie beim Jobprofil „Be-

rufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“. Hinsichtlich der Anforderung „mentale Belastbar-

keit/Ausdauer“ ist zu erwähnen, dass diese bereits durch die üblichen Anforderungen an einen 

Berufskraftfahrer maximal ausgeprägt ist. Qualitativ wird diese jedoch erweitert um die Dauer-
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aufmerksamkeit an einem Bildschirmarbeitsplatz sowie die mentale Belastung durch die Kon-

zentration bei der Ausführung der zusätzlichen Arbeitsaufgaben aus dem Bereich der Perso-

nalwirtschaft. Beispiele sind das Mitwirken bei Aufgaben der Personalplanung oder der Planung 

von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen. Zusammenfassend ist das Jobprofil Fahrer Perso-

nalwirtschaft in der folgenden Abbildung dargestellt (siehe Abbildung 10-11). Die Änderungen 

gegenüber dem Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ sind in roter und kursiver 

Schrift abgebildet. 

 
Abbildung 10-11: Jobprofil Fahrer Personalwirtschaft 
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In Abbildung 10-12 ist gezeigt, inwieweit sich das neue Jobprofil auf die Kompetenzen des 

Fahrers Personalwirtschaft auswirkt. Als Grundlage dient das Kompetenzmodell für das auto-

matisierte Fahren (siehe Abbildung 7-7 auf Seite 68). 

 
Abbildung 10-12: Auswirkungen auf die Kompetenzen des Fahrers Personalwirtschaft 
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Im Weiteren werden die zusätzlichen, erweiterten oder bereits vorhandenen Kompetenzen im 

Detail beschrieben. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Arbeits- und Verdienstbescheinigungen erstellen 

Die Fachkompetenz Arbeits- und Verdienstbescheinigungen erstellen beinhaltet das Wissen 

über die formalen Anforderungen der jeweiligen Bescheinigung, wie etwa den Pflichtangaben 

Name und Adresse des Arbeitsnehmers, Beginn des Beschäftigungsverhältnisses etc. [vgl. 

REISERER 2017, S. 422 & ARBEITSGEMEINSCHAFT FÜR WIRTSCHAFTLICHE VERWALTUNG 2013, 

S. 5]. Darüber hinaus muss der Fahrer Personalwirtschaft die betrieblichen Prozesse zur Erstel-

lung der Bescheinigungen beherrschen. Beispiele sind die Erzeugung des Dokumentes mit dem 

ERP-System oder der HR-Software oder die notwendige Informationsbeschaffung. Die Einzel-

kompetenz Arbeits- und Verdienstbescheinigungen erstellen ist der Kompetenzart Fachkompe-

tenz zugeordnet. Die Kompetenz muss grundsätzlich vorhanden sein und wird innerhalb ver-

trauter Arbeitssituationen angewendet. Dementsprechend wird die Fachkompetenz Arbeits- und 

Verdienstbescheinigungen erstellen anhand von Tabelle 5-1 auf Seite 39 mit der Ausprä-

gungsstufe „Kenner“ bewertet. Der folgende Handlungsanker definiert die Fachkompetenz Ar-

beits- und Verdienstbescheinigungen erstellen: 

Handlungsanker Arbeits- und Verdienstbescheinigungen erstellen 

Die Fachkompetenz Arbeits- und Verdienstbescheinigungen erstellen ermöglicht es dem Fah-

rer, die entsprechenden Bescheinigungen in vertrauten Arbeitssituationen zu erstellen. Dabei 

steht das benötigte Grundlagenwissen bezüglich des Erstellungsprozesses sowie der formalen 

Anforderungen an die Arbeits- und Verdienstbescheinigungen in ausreichendem Maße zur Ver-

fügung. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Personalplanungsmethoden 

Um bei Aufgaben in der Personalplanung mitzuwirken, benötigt der Fahrer Personalwirtschaft 

u. a. die Fachkompetenz Personalplanungsmethoden. Die Kompetenz umfasst das Beherr-

schen von Personalplanungsmethoden, wie beispielsweise Personalbemessungsmethoden. 

Darüber hinaus benötigt der Fahrer das Wissen darüber, wo die benötigten Daten eingeholt 

werden können. Diese können zum Beispiel im ERP-System abgerufen oder durch Rückspra-

che mit den jeweiligen Fachabteilungen beschafft werden [DRUMM 2008, S. 200 ff.; WATZKA 

2014, S. 9 ff.; JUNG 2012, S. 114]. Da das Mitwirken bei der Personalplanung unter Anleitung 

stattfindet und Grundlagenwissen ausreichend ist, wird die entsprechende Fachkompetenz Per-

sonalplanungsmethoden anhand von Tabelle 5-1 auf Seite 39 mit „Kenner“ skaliert. Der zuge-

hörige Handlungsanker lautet wie folgt: 

Handlungsanker Personalplanungsmethoden 

Der Fahrer beherrscht Personalplanungsmethoden zur Mitwirkung bei der Personalplanung. 

Zudem ist er in der Lage, die benötigten Daten zur Anwendung der Methoden einzuholen und 

weiß, wo diese beschafft werden können. Personalplanungsmethoden werden unter Anleitung 

ausgeführt und das benötigte Grundlagenwissen steht zur Verfügung. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Stellenpläne aufstellen 

Die Fachkompetenz Stellenpläne aufstellen ermöglicht es dem Fahrer, den aktuellen Stand der 

Stellen im Unternehmen mithilfe eines Stellenplans zusammenzufassen. Hierzu verwendet der 
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Mitarbeiter die im Unternehmen dafür übliche Software und ist in der Lage, sich die notwendi-

gen Informationen im ERP-System, telefonisch oder per Mail zu beschaffen. Die Kompetenz 

Stellenpläne aufstellen erfolgt in vertrauten Arbeitssituationen und Grundlagenwissen ist ausrei-

chend. Folglich wird diese laut Tabelle 5-1 auf Seite 39 mit „Kenner“ skaliert. Der folgende 

Handlungsanker wird zugrunde gelegt: 

Handlungsanker Stellenpläne aufstellen 

Stellenpläne werden durch den Fahrer in vertrauten Arbeitssituationen mithilfe der notwendigen 

Software erstellt. Notwendige Informationen werden im ERP-System, telefonisch oder per E-

Mail beschafft.  

Zusätzliche Fachkompetenz: Statistik-Kompetenz 

Statistik-Kompetenz wird für die Arbeitsaufgaben „Bei Aufgaben der Personalplanung mitwir-

ken“ und „Personalakten und -statistiken führen“ benötigt. Statistik-Kompetenz ermöglicht es 

dem Fahrer, Kennzahlen mithilfe grundlegender statistischer Methoden, wie etwa die Mittel-

wertbildung oder die Berechnung von Streuungsmaßen, zu berechnen [POTTHOFF & TRESCHE 

1986, S. 216 ff.]. Grundlagenwissen für vertraute Arbeitssituationen ist ausreichend. Darüber 

hinaus findet die Anwendung von Statistik-Kompetenz ggf. unter Anleitung statt, wonach an-

hand von Tabelle 5-1 auf Seite 39 eine Einstufung als „Kenner“ erfolgt. 

Handlungsanker Statistik-Kompetenz 

Der Fahrer ist in gewohnten Arbeitssituationen und ggf. unter Anleitung in der Lage, grundle-

gende statistische Methoden, wie beispielsweise die Mittelwertbildung oder die Berechnung von 

Streuungsmaßen, bei der Mitwirkung von Aufgaben der Personalplanung sowie der Führung 

von allgemeinen Personalstatistiken, anzuwenden.  

Zusätzliche Fachkompetenz: Softwarekompetenz 

Softwarekompetenz beinhaltet die Beherrschung von ERP-Systemen, wie beispielsweise SAP, 

Textverarbeitungssoftware, wie etwa Microsoft Word sowie E-Mail-Software. Der Fahrer Perso-

nalwirtschaft benötigt Softwarekompetenz bei der Erstellung von Arbeits- und Verdienstbe-

scheinigungen, der Mitwirkung bei Aufgaben der Personalplanung, der Aufstellung von Stellen-

plänen, der Planung von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen sowie der Führung von Perso-

nalakten und -statistiken (siehe Kapitel 10.3.1). Für die Anwendung der Software ist Grundla-

genwissen für vertraute Arbeitssituationen ausreichend. Dementsprechend wird Softwarekom-

petenz mit der Ausprägungsstufe „Kenner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). Der fol-

gende Handlungsanker wird für Softwarekompetenz herangezogen. 

Handlungsanker Softwarekompetenz 

Softwarekompetenz umfasst die Beherrschung von ERP-Systemen, Textverarbeitungssoftware 

und E-Mail-Software bei der Erstellung von Arbeits- und Verdienstbescheinigungen, der Mitwir-

kung bei Aufgaben der Personalplanung, der Aufstellung von Stellenplänen, der Planung von 

Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen sowie der Führung von Personalakten und -statistiken in 

vertrauten Arbeitssituationen. 
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Zusätzliche Fachkompetenz: Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen planen 

Die Fachkompetenz Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen planen beinhaltet die anforderungs-

gerechte Planung von Qualifizierungsmaßnahmen zur Schließung von Lücken zwischen Soll- 

und Ist-Kompetenzen der Mitarbeiter [DRUMM 2008, S. 348 ff.]. Der Fahrer stimmt die Maßnah-

men mit den Entwicklungsadressaten und deren Führungskräften ab und identifiziert geeignete 

Maßnahmen anhand von festgelegten Auswahlkriterien [DRUMM 2008, S. 348 ff.; BAUMHAUER & 

SCHMIDT 2016, S. 179]. 

Bei der Planung von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen werden Handlungsmöglichkeiten 

selbstständig bewertet. Aus diesem Grunde erfolgt eine Skalierung der Fachkompetenz als 

„Könner“ anhand von Tabelle 5-1 auf Seite 39. 

Handlungsanker Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen planen 

Der Fahrer plant Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen in Abstimmung mit Entwicklungsadres-

saten und Führungskräften und bewertet potenzielle Handlungsmöglichkeiten. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Personalakten und -statistiken führen 

Die Fachkompetenz Personalakten und -statistiken führen umfasst das Wissen darüber, welche 

Informationen in der Personalakte gesammelt werden und wie die Personalakte formal zu er-

stellen ist. Darüber hinaus ist es notwendig, die Personalakte mit den dafür vorgesehenen tech-

nischen Mitteln (z. B. ERP-System) bearbeiten zu können. Des Weiteren wird das Wissen über 

statistische Kennzahlen benötigt, welche mit statistischen Mitteln erstellt werden. Die Fachkom-

petenz bezieht sich auf vertraute Arbeitssituationen und benötigtes Grundlagenwissen steht zur 

Verfügung. Dementsprechend wird diese der Ausprägungsstufe „Kenner“ zugeordnet (siehe 

Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Personalakten und -statistiken führen 

Der Fahrer führt Personalakten und -statistiken in gewohnten Arbeitssituationen. Das entspre-

chende Grundlagenwissen über Inhalt, Aufbau und Erstellung von Personalakten sowie statisti-

sche Kennzahlen steht zur Verfügung. 

Zusätzliche Selbstkompetenz: Zuverlässigkeit 

Für die Arbeitsaufgabe Personalakten und -statistiken führen benötigt der Fahrer Personalwirt-

schaft die Selbstkompetenz Zuverlässigkeit. Zuverlässigkeit besteht darin, mit den sensiblen 

Personaldaten verantwortungsvoll umzugehen und diese insbesondere nicht unbefugten Per-

sonen zugängig zu machen. Zuverlässigkeit wird mit der Ausprägungsstufe „Könner“ skaliert, 
da diese auch in unvorhergesehenen Arbeitssituationen gegeben sein muss. Zuverlässigkeit 

wird mit dem folgenden Handlungsanker definiert: 

Handlungsanker Zuverlässigkeit 

Der Fahrer Personalwirtschaft hält verlässlich die Vorgaben bezüglich des Umgangs mit sensib-

len Personaldaten auch in unvorhergesehenen Arbeitssituationen ein und ist sich möglichen 

negativen Konsequenzen der Nichteinhaltung bewusst [vgl. HEYSE & ERPENBECK 2009, 

S.  82  ff.]. 
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Zusätzliche Selbstkompetenz: ganzheitliches Denken 

Der Fahrer Personalwirtschaft benötigt ganzheitliches Denken, um bei der Personalplanung, 

der Aufstellung von Stellenplänen sowie der Planung von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen, 

die internen Strukturen sowie die Anforderungen anderer Funktionsbereiche als Ganzes zu be-

rücksichtigen. Hierfür muss Wissen in hohem Maße zur Verfügung stehen und Handlungsalter-

nativen müssen nach einem ganzheitlichen Ansatz ausgewählt werden. Somit wird die Selbst-

kompetenz ganzheitliches Denken mit der Niveaustufe „Könner“ skaliert (siehe Tabelle 5-1 auf 

Seite 39). 

Handlungsanker ganzheitliches Denken 

Der Fahrer Personalwirtschaft ordnet die eigene Tätigkeit in den größeren Rahmen des Unter-

nehmens ein. Er versteht grundsätzliche Zusammenhänge zwischen einzelnen Funktionsberei-

chen und berücksichtigt diese bei der Personalplanung, der Aufstellung von Stellenplänen so-

wie der Planung von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen [MALIK 2006; HEYSE & ERPENBECK 

2009, S. 74 ff.]. 

Zusätzliche Sozialkompetenz: Teamfähigkeit 

Teamfähigkeit umfasst die kooperative Zusammenarbeit mit Kollegen aus der Personalwirt-

schaft. Dabei erfolgt eine enge Abstimmung mit den Kollegen insbesondere bei der Mitarbeit bei 

Aufgaben der Personalplanung.  

Der Fahrer Personalwirtschaft zeigt Teamfähigkeit auch in unvorhergesehenen Arbeitssitua-

tionen und Handlungsalternativen werden ggf. in Teamarbeit ausgewählt. Folglich wird Teamfä-

higkeit mit der Niveaustufe „Kenner“ skaliert (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Teamfähigkeit 

Teamfähigkeit umfasst die Kompetenz und Bereitschaft, kooperativ mit Kollegen mit unter-

schiedlichen Fähigkeiten und Hierarchieebenen zusammenzuarbeiten, um gemeinsame Aufga-

benziele in der Personalwirtschaft zu erfüllen. Dazu zählen u. a. Offenheit und Fairness gegen-

über Kollegen sowie die Fähigkeit, eigene Ziele zugunsten des Teams zurückzustellen [GRANER 

2009, S. 59]. 

Zusätzliche Methodenkompetenz: Projektmanagement 

Die Planung von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen hat den Charakter eines Projektes und 

ist durch eine konkrete Zielvorgabe sowie zeitliche, finanzielle und personelle Begrenzungen 

gekennzeichnet [vgl. DIN 69901]. Aus diesem Grunde benötigt der Fahrer Personalwirtschaft 

die Kompetenz Projektmanagement. Da Grundlagenwissen zum Projektmanagement ausrei-

chend ist, erfolgt eine Skalierung der Fachkompetenz als „Kenner“ anhand von Tabelle 5-1 auf 

Seite 39. 

Handlungsanker Projektmanagement 

Der Fahrer Personalwirtschaft verfügt über Grundlagenwissen zum Projektmanagement. Er 

definiert Ziele und Meilensteine, plant Vorgehensweisen zu dessen Erfüllung und kontrolliert 

den Projektfortschritt bei der Planung von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen [HEYSE & ER-

PENBECK 2009, S. 433 ff.]. 
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Erweiterte Fachkompetenz: Handhabung von IuK-Technologie 

Die Fachkompetenz Handhabung IuK-Technologie wird bereits im „Kompetenzmodell automati-
siertes Fahren“ berücksichtigt, muss jedoch für den Fahrer Personalwirtschaft ergänzt werden. 

Für die Ausführung aller zusätzlichen Arbeitsaufgaben (siehe Kapitel 10.3.1) ist die Handha-

bung eines Notebooks erforderlich. Dieses kommt in vertrauten Arbeitssituationen zum Einsatz, 

da Störungen i. d. R. von der entsprechende IT-Abteilung behoben werden, weshalb anhand 

von Tabelle 5-1 die Ausprägungsstufe „Kenner“ herangezogen wird. 

Handlungsanker Handhabung von IuK-Technologie 

Die Handhabung von IuK-Technologie umfasst den sicheren Umgang mit Notebooks, Fahrten-

schreibern, Mautgeräten, Navigationssystemen, Funkgeräten und Mobiltelefonen in vertrauten 

und üblichen Arbeitssituationen. 

Erweiterte Methodenkompetenz analytische Fähigkeiten 

Methodenkompetenz wird bereits im Kompetenzmodell für das automatisierte Fahren (siehe 

Abbildung 7-7 auf Seite 68) berücksichtigt, muss aber erweitert werden, um der neuen Ar-

beitsaufgabe „Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen planen“ gerecht zu werden. Da bei der 

Auswahl von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen Handlungsalternativen bewertet werden 

müssen, werden analytische Fähigkeiten mit der Ausprägungsstufe „Kenner“ skaliert. Im Ver-

gleich zum Kompetenzmodell für das automatisierte Fahren steigen somit die Anforderungen an 

die analytischen Fähigkeiten. 

Handlungsanker analytische Fähigkeiten 

Analytische Fähigkeiten sind definiert als das Zerlegen und Aufgliedern sowie die strukturierte 

Bearbeitung von Arbeitsaufgaben hinsichtlich der Routenplanung, der technischen Fehlersuche, 

der Beladung des Fahrzeugs sowie der selbstständigen Bewertung von Handlungsalternativen 

bei der Planung von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 482]. 

Kommunikationsfähigkeit: Bereits auf Niveaustufe „Kenner“ durch Kompetenzprofil: 
„Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ berücksichtigt 

Der Fahrer Personalwirtschaft benötigt Kommunikationsfähigkeit insbesondere bei der Informa-

tionsbeschaffung im Rahmen der Erstellung von Arbeits- und Verdienstbescheinigungen sowie 

der Abstimmung bei der der Mitwirkung von Aufgaben der Personalplanung und der Planung 

von Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen. Im Rahmen des Kompetenzmodells „Berufskraftfah-

rer (automatisiertes Fahren)“ wird der Informationsaustausch mit Disponenten und Kunden in 
angemessener Form und unter Verwendung des geeigneten Fachvokabulars in gewohnten Ar-

beitssituationen bereits auf dem Anforderungsniveau „Kenner“ berücksichtigt (siehe Abbildung 

7-7 auf Seite 68).  

Das aus der Kombination der beschriebenen Kompetenzen mit dem Kompetenzmodell „Be-

rufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ resultierende Kompetenzmodell für den Fahrer Perso-

nalwirtschaft ist in Abbildung 10-13 dargestellt. Die Änderungen gegenüber dem Kompetenz-

modell „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ sind rot und kursiv dargestellt. Die Hand-

lungsanker für die in schwarzer Schrift dargestellten Kompetenzen sind den Kapiteln 6.2 und 

7.1.5 zu entnehmen. 
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Abbildung 10-13: Kompetenzmodell Fahrer Personalwirtschaft  

Für die Ausführung der neuen Arbeitsaufgaben werden zusätzliche Fachkompetenzen benötigt. 

Die benötigte Sozialkompetenz Kommunikationsfähigkeit ist bereits im Kompetenzmodell „Be-

rufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ enthalten. 

Neben Fachkompetenzen werden zusätzlich die Selbstkompetenzen Zuverlässigkeit und 

ganzheitliches Denken sowie die Sozialkompetenz Teamfähigkeit benötigt. Darüber hinaus 

muss die Methodenkompetenz analytische Fähigkeiten entsprechend der neuen Arbeitsaufga-

ben erweitert werden. 

10.4 Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung 

Im folgenden Abschnitt werden das Jobprofil und das resultierende Kompetenzmodell des „Fah-

rers Vertrieb und Kundenbetreuung“ erarbeitet. Hierzu werden zunächst die zusätzlichen Ar-

beitsaufgaben beschrieben, die während einer automatisierten Fahrt durch den Fahrer Vertrieb 

und Kundenbetreuung ausgeführt werden. Auf dieser Grundlage wird der resultierende Einfluss 

auf das „Jobprofil für Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ sowie das „Kompetenzmodell 
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Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ untersucht. Darauf aufbauend werden das Jobprofil 

und das resultierende Kompetenzmodell des „Fahrers Vertrieb und Kundenbetreuung“ erstellt. 

10.4.1 Zusätzliche Arbeitsaufgaben des Fahrers Vertrieb und Kundenbetreuung 

Im Folgenden werden die zusätzlichen Arbeitsaufgaben des Fahrers Vertrieb und Kundenbe-

treuung beschrieben. 

Bestellungen kontrollieren 

Eingegangene Bestellungen werden durch den Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung kontrol-

liert. Dabei werden zunächst die Kundendaten im CRM-System geprüft. Bei Neukunden wird 

eine Bonitätsprüfung durchgeführt und der Neukunde wird erfasst. Bei negativer Bonitätsprü-

fung muss die Bestellung ggf. abgelehnt werden. Im Weiteren wird die Verfügbarkeit der Dienst-

leistung oder der Ware zum gewünschten Liefertermin kontrolliert. Führen alle Kontrollen zu 

einem positiven Ergebnis, wird die Bestellung im Auftragsabwicklungssystem erfasst und der 

Kunde erhält eine Bestellbestätigung [SCHEIBELER & SCHEIBELER 2019, S. 162 ff.; FIEDLER 2014 

, S. 112; DOBLER et al. 2011, S. 65 ff.; HARRANT & HEMMRICH 2010 S. 8 ff.]. 

Angebote ausarbeiten 

Im Falle einer passenden Anfrage oder Ausschreibung erstellt der Fahrer Vertrieb und Kunden-

betreuung ein entsprechendes Angebot. Dabei findet zunächst eine Analyse der Kundenanfor-

derungen sowie der Angebotsgründe statt. Unklarheiten werden telefonisch mit dem Kunden 

beseitigt. Im nächsten Schritt findet eine Prüfung statt. Diese soll u. a. klären, ob das Unter-

nehmen technisch, kapazitätsmäßig und terminlich in der Lage ist, den Auftrag zu erfüllen. 

Hierzu werden ggf. die jeweiligen Fachabteilungen kontaktiert. Ist die Prüfung der Ausschrei-

bung/der Anfrage positiv, wird das Angebot erstellt. Dieses beinhaltet u. a. die Aufgabenstellung 

des Kunden, die Lösung, die das Unternehmen anbieten kann, die Vorteile für den Kunden, die 

Liefer- und Servicezeiten sowie die Zahlungsbedingungen [SCHEIBELER & SCHEIBELER 2019, S. 

162 ff.; SIEG 2014, S. 80 ff.; DETROY et al. 2007; HARRANT & HEMMRICH 2010 S. 8 ff.]. 

Reklamationen entgegennehmen und (ggf. weiterleiten) 

Reklamationen werden durch den Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung telefonisch oder per 

Mail entgegengenommen und ggf. weitergeleitet. Dabei werden zunächst alle wichtigen Daten 

erfasst und idealerweise in einer Customer Relationship Management (CRM)-Software hinter-

legt. Beispiele sind die Nummer der Kundenreklamation, die allgemeinen Daten des Kunden, 

die Erläuterungen zur Reklamation, die zu treffenden Sofortmaßnahmen oder der Name des 

Sachbearbeiters [THIEDE & DIETZE 2018, S. 172 ff.] Sowohl bei der schriftlichen, als auch bei der 

telefonischen Entgegennahme von Reklamationen sollte der Fahrer Vertrieb und Kundenbe-

treuung strukturiert vorgehen, um alle notwendigen Informationen zu erhalten oder um mögliche 

Konflikte zu bereinigen. Im Anschluss an die Entgegennahme der Reklamation ist eine Ein-

gangsbestätigung an den Kunden zu versenden [THIEDE & DIETZE 2018, S. 178 ff.]. 

Reklamationen prüfen 

Die Prüfung der Reklamation erfolgt kaufmännisch und technisch. Bei der kaufmännischen Prü-

fung werden gelieferte Mengen, Preise und Liefertermine überprüft. Bei der technischen Prü-

fung wird überprüft, ob eine Reklamation aus technischer Sicht (z. B. fehlerhafte Produkte) ge-

rechtfertigt ist. Informationen werden dabei mithilfe des CRM-Systems und durch Kontaktierung 
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interner Beteiligter (Fertigung, Lager, Einkauf) sowie externer Beteiligter (Vorlieferanten, weitere 

beauftragte Spediteure) eingeholt [SCHEIBELER & SCHEIBELER 2019, S. 77; THIEDE & DIETZE 

2018, S. 172 ff.]. 

Reklamationen bearbeiten 

Im Rahmen der Bearbeitung von Reklamationen werden ggf. ein externes Gutachten eingeholt 

sowie die zuständige Versicherung kontaktiert [THIEDE & DIETZE 2018, S. 172 ff.]. Intern werden 

ggf. Produkte im Versand gesperrt und die Fertigung benachrichtigt. Falls es notwendig ist, wird 

darüber hinaus der involvierte Lieferant kontaktiert. Hierfür setzt sich der Fahrer Vertrieb und 

Kundenbetreuung mit den jeweiligen Fachabteilungen (Fertigung, Lager, Versand etc.) in Ver-

bindung [SCHEIBELER & SCHEIBELER 2019, S. 77]. Im Weiteren wird der Retoureneingang über-

prüft. Liegen die Ergebnisse der technischen und kaufmännischen Reklamationsprüfung vor, 

erfolgt je nach Ergebnis eine Schadensregulierung bzw. ein Warenaustausch. Ggf. ist eine Re-

klamation auch abzulehnen und ein Rückversand der beanstandeten Waren an den Kunden ist 

zu vereinbaren. Abschließende Entscheidungen werden mit dem Vorgesetzten des Fahrers 

Vertrieb und Kundenbetreuung im Vorfeld abgestimmt [THIEDE & DIETZE 2018, S. 172 ff.; SCHEI-

BELER & SCHEIBELER 2019, S. 77]. 

10.4.2 Jobprofil und Kompetenzmodell des Fahrers Vertrieb und Kundenbetreuung 

In diesem Kapitel werden das Jobprofil und darauf aufbauend das Kompetenzmodell des Fah-

rers Vertrieb und Kundenbetreuung erarbeitet. Das Jobprofil und das Kompetenzmodell des 

Fahrers Vertrieb und Kundenbetreuung basieren auf dem Jobprofil „Berufskraftfahrer (automati-
siertes Fahren)“ (siehe Abbildung 7-5 auf Seite 65) und dem Kompetenzmodell „Berufskraft-
fahrer (automatisiertes Fahren)“ (siehe Abbildung 7-7 auf Seite 68). Diese werden unter Be-

rücksichtigung der zusätzlichen Arbeitsaufgaben des Fahrers Vertrieb und Kundenbetreuung 

(siehe Kapitel 10.4.1) entsprechend weiterentwickelt. 

Jobprofil Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung 

Das Jobprofil des Fahrers Vertrieb und Kundenbetreuung basiert auf dem Jobprofil „Berufskraft-
fahrer (automatisiertes Fahren)“, welches um die zusätzlichen Arbeitsaufgaben für die automa-

tisierte Fahrt erweitert wird. Ausbildungsart, Ausbildungsdauer und Arbeitszeit sind ähnlich im 

Vergleich zum Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“, da der Beruf im Rahmen 

eines Jobenlargements (vgl. MCKENNA 2000, S. 118) lediglich um weitere Arbeitsaufgaben auf 

gleichem Anforderungsniveau bereichert wird. Somit ergeben sich keine Änderungen gegen-

über dem Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“. Der Umfang des Handlungs-

spielraums erweitert sich im Vergleich zum Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fah-

ren)“ trotz der zusätzlichen Arbeitsaufgaben nicht. Die Kontrolle von Bestellungen, die Ausarbei-

tung von Angeboten und die Bearbeitung von Reklamationen erfolgen i. d. R. nach festgelegten 

Prozessen. Somit bleibt der Handlungsspielraum aufgrund der allgemeinen Anweisungen mit 

erweitertem Handlungsspielraum innerhalb der Arbeitsaufgabe bei Stufe H5 (s. u.). 
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Auszug aus Bewertungsskala Handlungsspielraum auf Seite 42 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 4; 
ERA-TV 2003, S. 33] 

Die Kommunikation im Rahmen der zusätzlichen Arbeitsaufgaben zur Ausführung während ei-

ner automatisierten Fahrt findet sowohl intern, als auch extern statt. Interne Kommunikation 

findet beispielsweise bei der Einholung von Informationen zu Reklamationen oder im Zuge der 

Ausarbeitung von Angeboten bei den entsprechenden Fachabteilungen statt. Externe Kommu-

nikation erfolgt bei der Entgegennahme von Reklamationen durch den Fahrer Vertrieb und 

Kundenbetreuung. Besonders bei Reklamationen hat der Fahrer häufig die Rolle einer Interes-

sensvertretung des Unternehmens gegenüber Anderen bei unterschiedlichen Zielsetzungen, 

woraus erhöhte Kommunikationsanforderungen resultieren. Gegenüber dem Jobprofil „Berufs-

kraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ steigen die Kommunikationsanforderungen für den Fahrer 
Vertrieb und Kundenbetreuung auf Stufe K5 (s. u.). 

 
Auszug aus Bewertungsskala Kommunikation auf Seite [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 5; ERA-TV 
2003, S. 34] 

Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung haben keine Führungsaufgaben zu erfüllen. Aus diesem 

Grund erfolgt an dieser Stelle die Zuordnung F0 (s. u.). 

 
Auszug aus Bewertungsskala Führung auf Seite 43 [INITIATIVE NEUE QUALITÄT DER ARBEIT O.J., S. 6; ERA-TV 2003, 
S. 36] 

Die Arbeitsumgebung für den Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung wird um eine „schwenkba-

re Schreibunterlage in einem automatisiert fahrenden Fahrzeug“ erweitert, um die zusätzlichen 

Arbeitsaufgaben ausführen zu können. Als zusätzliches Arbeitsmittel wird ein Notebook benö-

tigt, das beispielsweise bei der Ausarbeitung von Angeboten oder dem Zugriff auf das CRM-

System benötigt wird. Bezüglich der Hauptaufgaben wird das Jobprofil um die zusätzlichen Ar-

beitsaufgaben für den Bereich Vertrieb und Kundenbetreuung erweitert. Diese ergeben zu-

sammen mit der Erfüllung der Fahraufgabe ca. 70 % der Arbeitszeit der gesamten Aufgaben-

last. Das Qualifikationsniveau anhand des DQR ändert sich durch die neuen Arbeitsaufgaben 

im Bereich Vertrieb und Kundenbetreuung nicht. Der Grund liegt darin, dass die zusätzlichen 

Arbeitsaufgaben das gleiche Anforderungsniveau aufweisen wie die bisherigen Arbeitsaufga-



Entwicklung von Kompetenzmodellen für Berufskraftfahrer der Zukunft 

165 

ben. Die psychophysischen Anforderungen ändern sich gegenüber dem Jobprofil „Berufskraft-
fahrer (automatisiertes Fahren)“ im Rahmen der Sinnes- und Informationswahrnehmung bei der 

Anforderung „Sprechen“. Diese wird von „tritt sehr wenig auf“ auf „tritt häufig auf“ erhöht (siehe 

Abbildung 10-14). Mitarbeiter in Vertrieb und Kundenbetreuung haben häufigen Kundenkon-

takt, bei dem diese beispielsweise überzeugt werden müssen, die Leistungen des Unterneh-

mens in Anspruch zu nehmen. 

 
Abbildung 10-14: Änderungen des psychophysischen Anforderungsprofils für den Fahrer Vertrieb und Kun-

denbetreuung  weiterentwickelt nach [LANGHOFF & ROSETTI 2016, S. 17; GLATZ & SCHIAN 2007] 

Die restlichen psychophysischen Anforderungen bleiben auf dem gleichen Anforderungsniveau 

wie bei dem Jobprofil „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“. Hinsichtlich der Anforderung 

„mentale Belastbarkeit/Ausdauer“ ist zu erwähnen, dass diese bereits durch die üblichen Anfor-

derungen an einen Berufskraftfahrer maximal ausgeprägt ist (siehe Abbildung 10-6). 

Qualitativ erweitert sich diese um die Daueraufmerksamkeit an einem Bildschirmarbeitsplatz 

sowie die mentale Belastung bei der Ausführung der zusätzlichen Arbeitsaufgaben aus dem 

Bereich Vertrieb und Kundenbetreuung. Beispiele sind der Zeitdruck gegenüber Kunden bei der 

Erstellung von Angeboten oder der Bearbeitung von Reklamationen. In der folgenden Abbildung 

ist das resultierende Jobprofil Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung zusammengefasst. (siehe 

Abbildung 10-15). Anpassungen hinsichtlich des Jobprofils „Berufskraftfahrer (automatisiertes 

Fahren)“ sind in rot und kursiv dargestellt. 
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Abbildung 10-15: Jobprofil Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung  

In Abbildung 10-16 wird gezeigt, inwieweit sich das neue Jobprofil auf die Kompetenzen des 

Fahrers Vertrieb und Kundenbetreuung auswirkt. Als Grundlage dient das Kompetenzmodell für 

den „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ (siehe Abbildung 7-7 auf Seite 68). 
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Abbildung 10-16: Auswirkungen auf die Kompetenzen des Fahrers Vertrieb und Kundenbetreuung  
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Im Folgenden werden die zusätzlichen, erweiterten oder bereits vorhandenen Kompetenzen 

detailliert dargestellt. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Prozesswissen Bestellungskontrolle 

Die Fachkompetenz Prozesswissen Bestellungskontrolle beinhaltet das Wissen über den Ablauf 

der Kontrolle einer Bestellung, wie beispielsweise die Prüfung der Kundendaten und der Boni-

tät, das Anlegen neuer Kunden, die Ablehnung der Bestellung, die Übernahme der Bestellung 

in das Auftragsabwicklungssystem, die Versendung einer Bestellbestätigung usw. Dabei muss 

der Fahrer wissen, wann welcher Prozessschritt wie durchgeführt werden muss [SCHEIBELER & 

SCHEIBELER 2019, S. 162 ff.; FIEDLER 2014 , S. 112; DOBLER et al. 2011, S. 65 ff.; HARRANT & 

HEMMRICH 2010, S. 8 ff.]. 

Die Einzelkompetenz Prozesswissen Bestellungskontrolle ist der Kompetenzart Fachkom-

petenz zugeordnet. Die Kompetenz muss in hohem Maße vorhanden sein. Dementsprechend 

wird diese Kompetenz anhand von Tabelle 5-1 auf Seite 39 mit der Ausprägungsstufe „Könner“ 
bewertet. Der folgende Handlungsanker definiert die Fachkompetenz Prozesswissen Bestel-

lungskontrolle: 

Handlungsanker Prozesswissen Bestellungskontrolle 

Die Fachkompetenz Prozesswissen Bestellungskontrolle ermöglicht es dem Fahrer, die richti-

gen Prozessschritte zur Kontrolle von Bestellungen in der richtigen Art und Weise auszuführen, 

und benötigtes Fachwissen steht in hohem Maße zur Verfügung. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Prozesswissen Angebotserstellung 

Die Fachkompetenz Prozesswissen Angebotserstellung umfasst das Wissen über die betriebli-

chen Abläufe bei der Ausarbeitung von Angeboten. Dies beinhaltet beispielsweise die Analyse 

der Kundenanforderungen, die Beseitigung von Unklarheiten mit dem Kunden oder die techni-

sche, kapazitätsmäßige und terminliche Prüfung der Ausschreibung/Anfrage. Darüber hinaus 

beinhaltet ist das Wissen über den formalen Aufbau eines Angebots [SCHEIBELER & SCHEIBELER 

2019, S. 162 ff.; SIEG 2014, S. 80 ff.; Detroy et al. 2007; HARRANT & HEMMRICH 2010 S. 8 ff.]. 

Die Kompetenz muss in hohem Maße vorhanden sein, und benötigtes Wissen steht in ho-

hem Maße zur Verfügung. Prozesswissen Angebotserstellung wird folglich mit der Ausprä-

gungsstufe „Könner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Prozesswissen Angebotserstellung 

Prozesswissen Angebotserstellung ermöglicht es dem Fahrer, die betrieblichen Abläufe zur 

Angebotserstellung korrekt auszuführen. Fachwissen steht in hohem Maße zur Verfügung, und 

zusätzlich benötigte Informationen werden bei der entsprechenden Fachabteilung eingeholt. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Marktkenntnisse 

Marktkenntnisse werden benötigt, um Angebote unter Würdigung der am Markt verfügbaren 

Leistungen von Mitbewerbern erstellen zu können. 

Da Handlungsalternativen bewertet werden müssen, wird die Fachkompetenz mit der Ska-

lierungsstufe „Könner“ bewertet. 
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Handlungsanker Marktkenntnisse 

Der Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung verfügt über Marktkenntnisse zu Leistungen von 

Mitbewerbern hinsichtlich Qualität, Image, Preis und Service, um diese bei der Angebotserstel-

lung berücksichtigen zu können [HEYSE & ERPENBECK 2009 S. 403 ff.]. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Prozesswissen Reklamationsvorgang 

Die Fachkompetenz Prozesswissen Reklamationsvorgang ist die Grundlage für die Entgegen-

nahme, Prüfung und Bearbeitung von Reklamationen. Sie beinhaltet das notwendige Wissen 

über die entsprechenden betrieblichen Abläufe und die zuständigen Stellen im Unternehmen. 

Beispiele sind wann, wo und wie die Daten bezüglich einer Reklamation erfasst werden, die 

kaufmännische und fachliche Prüfung erfolgen, eine Reklamation abgelehnt wird oder eine 

Schadensregulierung stattfindet [SCHEIBELER & SCHEIBELER 2019, S. 77; THIEDE & DIETZE 2018, 

S. 172 ff.]. 

Das notwendige Fachwissen steht in hohem Maße zur Verfügung und Handlungsalternati-

ven, wie beispielsweise ob und wo ein externes Gutachten einzuholen ist, werden bewertet und 

ausgewählt. Dementsprechend wird die Kompetenz mit der Ausprägungsstufe „Könner“ bewer-

tet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Prozesswissen Reklamationsvorgang 

Prozesswissen Reklamationsvorgang befähigt den Fahrer, die betrieblichen Abläufe bezüglich 

des Reklamationsvorgangs korrekt abzuwickeln. Fachwissen steht in hohem Maße zur Verfü-

gung, und zusätzlich benötigte Informationen werden intern und extern beschafft. Entscheidun-

gen werden in Absprache mit dem Vorgesetzten getroffen. 

Zusätzliche Fachkompetenz: Softwarekompetenz 

Softwarekompetenz umfasst die Beherrschung von CRM-Systemen, Textverarbeitungssoftware 

und E-Mail-Software. Softwarekompetenz ist notwendig für die Kontrolle von Bestellungen, die 

Ausarbeitung von Angeboten sowie die Entgegennahme, Weiterleitung, Prüfung und Bearbei-

tung von Reklamationen (siehe auch Kapitel 10.4.1). Benötigtes Grundlagenwissen für vertrau-

te Arbeitssituationen ist ausreichend, weshalb Softwarekompetenz mit der Ausprägungsstufe 

„Kenner“ skaliert wird (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). Der folgende Handlungsanker wird für 

Softwarekompetenz herangezogen. 

Handlungsanker Softwarekompetenz 

Softwarekompetenz beinhaltet den fachgerechten Einsatz von CRM-Systemen, Textverarbei-

tungssoftware und E-Mail-Software für die Kontrolle von Bestellungen, die Ausarbeitung von 

Angeboten sowie die Entgegennahme, Weiterleitung, Prüfung und Bearbeitung von Reklamati-

onen in vertrauten Arbeitssituationen. 

Erweiterte Fachkompetenz: Handhabung IuK-Technologie 

Die Fachkompetenz Handhabung IuK-Technologie wird bereits im Kompetenzmodell „Berufs-

kraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ berücksichtigt, muss jedoch für den Fahrer Vertrieb und 

Kundenbetreuung ergänzt werden, da für die Ausführung aller zusätzlichen Arbeitsaufgaben 

(siehe Kapitel 10.4.1) die Handhabung eines Notebooks erforderlich ist. Dieses kommt in ver-

trauten Arbeitssituationen zum Einsatz, weil Defekte durch die zuständige IT-Abteilung behoben 
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werden. Aus diesem Grunde ist nach Tabelle 5-1 auf Seite 39 die Ausprägungsstufe „Kenner“ 
ausreichend. 

Handlungsanker Handhabung von IuK-Technologie 

Die Handhabung von IuK-Technologie umfasst den sicheren Umgang mit Notebooks, Fahrten-

schreibern, Mautgeräten, Navigationssystemen, Funkgeräten und Mobiltelefonen in vertrauten 

und üblichen Arbeitssituationen. 

Zusätzliche Selbstkompetenz: ganzheitliches Denken 

Der Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung erfüllt seine Arbeitsaufgaben in Zusammenarbeit mit 

anderen Funktionsbereichen im Unternehmen. Bei der Ausarbeitung von Angeboten findet eine 

Kapazitätsprüfung in Absprache mit den jeweiligen Fachabteilungen (wie beispielsweise Ein-

kauf, Fertigung und Lager) statt. Bei der Prüfung und der Bearbeitung von Reklamationen er-

folgt eine technische Prüfung in Zusammenarbeit mit den internen Beteiligten Einkauf, Ferti-

gung und Lager. Müssen Produkte aufgrund einer Reklamation gesperrt werden, so müssen 

ebenfalls die entsprechenden Fachabteilungen informiert werden (siehe auch Kapitel 10.4.1). 

Um diese betrieblichen Zusammenhänge in angemessener Weise zu berücksichtigen, benötigt 

der Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung ganzheitliches Denken. 

Da ganzheitliches Denken auch in unvorhergesehenen Situationen benötigt wird und teil-

weise Handlungsalternativen mit anderen Stellen im Unternehmen abgestimmt werden müssen, 

wird die Kompetenz mit der Niveaustufe „Könner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker ganzheitliches Denken 

Der Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung ordnet die eigene Tätigkeit in den größeren Rahmen 

des Unternehmens ein. Er versteht grundsätzliche Zusammenhänge zwischen einzelnen Funk-

tionsbereichen und berücksichtigt diese bei der Ausarbeitung von Angeboten sowie der Prüfung 

und Bearbeitung von Reklamationen [MALIK 2006; HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 74 ff.]. 

Zusätzliche Sozialkompetenz: Teamfähigkeit 

Der Fahrer agiert in einem Team, das für Vertrieb und Kundenbetreuung zuständig ist. Die 

Kommunikation mit anderen Teammitgliedern erfolgt telefonisch per E-Mail oder über Videokon-

ferenzen. Der Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung benötigt Teamfähigkeit, um der Verantwor-

tung für die gemeinsamen Aufgaben gerecht zu werden und sich gewinnbringend in das Team 

einzugliedern. Teamfähigkeit zeigt sich auch in unvorhergesehenen Situationen und Hand-

lungsalternativen werden ggf. kooperativ ausgewählt. Teamfähigkeit wird somit mit der Niveau-

stufe „Kenner“ skaliert (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Teamfähigkeit 

Teamfähigkeit umfasst die Kompetenz und Bereitschaft kooperativ mit Kollegen mit unter-

schiedlichen Fähigkeiten und Hierarchieebenen zusammenzuarbeiten, um gemeinsame Aufga-

benziele des Vertriebs und der Kundenbetreuung zu erfüllen. Dazu zählen u. a. Offenheit und 

Fairness gegenüber Kollegen sowie die Fähigkeit eigene Ziele zugunsten des Teams zurückzu-

stellen [GRANER 2009, S. 59]. 
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Zusätzliche Sozialkompetenz: Akquisitionsstärke 

Der Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung benötigt Akquisitionsstärke, um neue Kunden zu 

gewinnen, längerfristige Kundenbeziehungen aufzubauen und eine hohe Kundenzufriedenheit 

zu erzielen. Die Einzelkompetenz Akquisitionsstärke muss in hohem Maße vorhanden sein und 

sie zeigt sich auch in unvorhergesehenen Arbeitssituationen, weshalb eine Zuordnung zur Ni-

veaustufe „Könner“ anhand von Tabelle 5-1 auf Seite 39 erfolgt. 

Handlungsanker Akquisitionsstärke 

Der Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung gewinnt neue Kunden und pflegt bestehende Kun-

denbeziehungen. Er ist dabei beharrlich, authentisch sowie erfolgsorientiert und identifiziert sich 

stark mit dem Unternehmen und den von ihm vertretenen Dienstleistungen oder Produkten 

[RATZKOWSKI 2007; HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 328 ff.]. 

Zusätzliche Sozialkompetenz Konfliktlösungsfähigkeit 

Konfliktlösungsfähigkeit ist die Fähigkeit, Konflikte mit Kunden in Bezug auf unterschiedliche 

Standpunkte bei der Entgegennahme und Bearbeitung von Reklamationen zu lösen. Dabei ist 

es wichtig, dem Kunden intensiv zuzuhören und einen gemeinsamen Lösungsweg zu finden, 

der sowohl die Interessen des Unternehmens wahrt, als auch eine in Zukunft positive Kunden-

beziehung ermöglicht [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 298]. 

Da die Kompetenz Konfliktlösungsfähigkeit in hohem Maße vorhanden sein und auch in un-

vorhergesehenen Situationen angewendet werden muss, wird diese mit der Skalierungsstufe 

„Könner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). 

Handlungsanker Konfliktlösungsfähigkeit 

Der Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung ist in der Lage, Kunden bei unterschiedlichen Stand-

punkten bezüglich auftretender Reklamationen mit sachlichen Argumenten zu überzeugen. Da-

bei stellt dieser das Problem in den Mittelpunkt, hört dem Kunden intensiv zu und findet einen 

gemeinsamen Lösungsweg [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. 298]. 

Erweiterte Sozialkompetenz: Kommunikationsfähigkeit 

Die Sozialkompetenz Kommunikationsfähigkeit wird im Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer 
(automatisiertes Fahren)“ zwar schon berücksichtigt, ist aber für die Anforderungen an den Fah-

rer Vertrieb und Kundenbetreuung nicht ausreichend. Für Vertrieb und Kundenbetreuung ist es 

wichtig, dass Kommunikationsfähigkeit in hohem Maße vorhanden ist, damit Kunden überzeugt 

werden können, die Leistungen des Unternehmens in Anspruch zu nehmen oder Konflikte bei 

Reklamationen zu bereinigen. Folglich wird Kommunikationsfähigkeit mit der Ausprägungsstufe 

„Könner“ bewertet (siehe Tabelle 5-1 auf Seite 39). Der entsprechende Handlungsanker lautet: 

Handlungsanker Kommunikationsfähigkeit 

Kommunikationsfähigkeit beinhaltet die Kommunikation mit Kunden in angemessener Form und 

unter Verwendung des geeigneten Fachvokabulars auch in unvorhergesehenen Arbeitssituatio-

nen mit dem Ziel, Kunden zu gewinnen und mögliche Konflikte bei auftretenden Retouren zu 

beseitigen. Benötigte Informationen werden intern und extern beschafft [ROMAIN & TIBERIUS 

2003, S. 11 ff.]. 
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Das aus der Kombination der beschriebenen Kompetenzen mit dem Kompetenzmodell „Berufs-

kraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ resultierende Kompetenzmodell für den Fahrer Vertrieb 

und Kundenbetreuung ist in Abbildung 10-17 dargestellt. Die Änderungen gegenüber dem 

Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ sind rot und kursiv dargestellt. 

Die Handlungsanker für die in schwarzer Schrift dargestellten Kompetenzen sind den Kapiteln 

6.2 und 7.1.5 zu entnehmen. 

 
Abbildung 10-17: Kompetenzmodell Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung 

Für die Ausführung der zusätzlichen Arbeitsaufgaben benötigt der Fahrer Vertrieb und Kunden-

betreuung vornehmlich weitere Fachkompetenzen (siehe Abbildung 10-17). Die Sozialkompe-

tenz Kommunikationsfähigkeit wird bereits im Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (automati-
siertes Fahren)“ berücksichtigt, muss jedoch erweitert werden. 

Darüber hinaus werden die Sozialkompetenzen Konfliktlösungsfähigkeit, Teamfähigkeit und 

Akquisitionsstärke sowie die Selbstkompetenz ganzheitliches Denken benötigt. 
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 Zusammenfassung der Ergebnisse 11

Das Ziel dieser Arbeit ist es gewesen, eine Methodik zur Entwicklung von Hybridtätigkeiten im 

Kontext des automatisierten Fahrens zu entwickeln und am Beispiel des Berufskraftfahrers der 

Zukunft anzuwenden. 

Es ist der wissenschaftlichen These gefolgt worden, dass in absehbarer Zukunft vollautoma-

tisierte Fahrzeuge die Fahraufgabe teilweise übernehmen und der maßgebliche Nutzen darin 

liegt, dass Berufskraftfahrer auf bestimmten Streckenabschnitten die Möglichkeit haben, wäh-

rend einer automatisierten Fahrt zusätzliche neue Arbeitsaufgaben dezentral im Fahrzeug aus-

zuführen. Folglich sollte das angestrebte Kompetenzmodell die notwendigen Kompetenzen für 

das Handling von automatisierten Fahrzeugen sowie für die Erfüllung von zusätzlichen neuen 

Arbeitsaufgaben abbilden. 

Eine Analyse zum automatisierten Fahren hat gezeigt, dass aus rechtlichen, technischen 

und prozesstechnischen Gründen in den nächsten Jahren (je nach Annahme 2020-2040) mit 

vollautomatisierten Fahrzeugen (Automatisierungsstufe vier) zu rechnen ist. Darüber hinaus ist 

eine Abschätzung des möglichen Potenzials der Kostenreduzierung durch einen vollautomati-

sierten LKW vorgenommen worden. Dieses resultiert zu ca. acht Prozent aus der Reduzierung 

von Kraft- und Schmierstoffkosten, zu ca. neun Prozent aus der Reduzierung der Versiche-

rungskosten und zu ca. 83 Prozent aus der Reduzierung der Personalkosten durch die Ausfüh-

rung von zusätzlichen Arbeitsaufgaben während einer automatisierten Fahrt. 

Im Weiteren ist eine Methodik zur Modellierung des angestrebten Kompetenzmodells für 

Berufskraftfahrer der Zukunft erarbeitet worden. Als geeigneter Ansatz konnte die Verwendung 

eines Single-Job-Modells verifiziert werden, welches die Kompetenzarten Fach-, Sozial-, 

Selbst- und Methodenkompetenz umfasst, und eine einheitliche, fünfstufige Skalierung auf-

weist. Zur Modellierung hat sich ein bottom-up Ansatz als zielführend herausgestellt. Dabei 

werden überfachliche Kompetenzen genauso wie fachliche Kompetenzen berücksichtigt. In der 

betrieblichen Praxis zeigt sich jedoch immer noch eine weitgehende Konzentration auf die fach-

lichen Kompetenzen, was letztlich nicht ausreichend ist. 

Ferner ist ein Jobprofil des Berufskraftfahrers (aktueller Stand) erarbeitet worden, das den 

heutigen Job des Berufskraftfahrers ohne den Einfluss des automatisierten Fahrens erfasst. 

Aus dem Jobprofil ist ein Kompetenzmodell für „Berufskraftfahrer (aktueller Stand)“ abgeleitet 

worden. Beispiele für Fachkompetenzen sind fahrzeugtechnische Kenntnisse, Dokumentation 

der Arbeit oder Planen von Fahrzeiten und Strecken. Des Weiteren werden die Sozialkompe-

tenz Kommunikationsfähigkeit und die Methodenkompetenz analytische Fähigkeiten benötigt, 

welche mittelmäßig ausgeprägt sind (Ausprägungsstufe „Kenner“). Darüber hinaus werden die 

Selbstkompetenzen Belastbarkeit sowie Eigenverantwortung benötigt, die hoch ausgeprägt sind 

(1 x „Könner“, 1 x „Spezialist“). 

Aufbauend auf dem Jobprofil und dem Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (aktueller 

Stand)“ sind das Jobprofil und das Kompetenzmodell „Berufskraftfahrer (automatisiertes Fah-

ren)“ entwickelt worden. Diese beschreiben den Job des Berufskraftfahrers sowie die notwendi-

gen Kompetenzen, für den Fall, dass dieser einen vollautomatisierten LKW verwendet. Es wur-

de zunächst ausschließlich der Umgang mit der Technologie des automatisierten Fahrens 
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selbst betrachtet. Nicht berücksichtigt sind Anforderungen durch mögliche zusätzliche Aufga-

ben, die ein Fahrer während einer automatisierten Fahrt ausführt. Im Zuge dessen kann die 

Erkenntnis gewonnen werden, dass sich das „Jobprofil (automatisiertes Fahren)“ im Vergleich 

zum „Jobprofil (aktuell)“ kaum verändert. Das Kompetenzmodell (automatisiertes Fahren) hin-

gegen erweitert sich um die Kompetenzen Systembewusstsein, Eigenverantwortung und Tech-

nologievertrauen. Es ist auffällig, dass die zusätzlichen bzw. modifizierten Kompetenzen in ei-

ner hohen Ausprägung (2 x „Spezialist“, 1x „Könner“) vorliegen müssen. Darüber hinaus ist an-

zumerken, dass es sich bei zwei der neuen Kompetenzen um Selbstkompetenzen handelt. So-

mit werden insbesondere überfachliche Kompetenzen für die Führung automatisierter Fahrzeu-

ge benötigt. 

Es ist ein Werkzeug zur Identifikation von passfähigen Arbeitsaufgaben für Hybridtätigkeiten 

im Kontext des automatisierten Fahrens erarbeitet worden. Dabei sind u. a. die Passfähigkeit 

zum Qualifikationsniveau anderer Tätigkeiten eines typischen Logistikunternehmens sowie die 

Notwendigkeit der räumlichen und zeitlichen Unabhängigkeit bei der Aufgabenausführung be-

rücksichtigt worden. 

Die Anwendung dieses Werkzeugs auf das Beispiel des Berufskraftfahrers der Zukunft hat 

68 potenzielle Arbeitsaufgaben ergeben, die sich grundsätzlich für die Ausführung während 

einer automatisierten Fahrt eignen. Aufgrund des heterogenen Aufgabenspektrums wurden 

diese anhand des Verrichtungsprinzips zu unterschiedlichen Tätigkeiten zusammengefasst. 

Demzufolge hat sich gezeigt, dass die folgenden Hybridtätigkeiten möglich sind: 

 Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung 

 Fahrer Materialwirtschaft und Auftragsabwicklung 

 Fahrer Personalwirtschaft 

 Fahrer Vertrieb und Kundenbetreuung 

Im Zuge einer im Rahmen der vorliegenden Arbeit durchgeführten Expertenbefragung sowie 

einer anschließenden Nutzwertanalyse erreichten 61 der 68 untersuchten Arbeitsaufgaben ei-

nen Nutzwert von mindestens 300, was der Hälfte des möglichen Nutzwertes von 600 ent-

spricht (siehe Abbildung 9-15). Für eine optimale Auswahl an zusätzlichen Arbeitsaufgaben 

sind im Weiteren die fünf Arbeitsaufgaben mit dem höchsten Nutzwert für die entsprechenden 

Berufskraftfahrer der Zukunft (Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung, Fahrer Materialwirt-

schaft und Auftragsabwicklung etc.) betrachtet worden (siehe auch Abbildung 9-14). Nachfol-

gend sind durch Synthese des „Jobprofils für Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ sowie 

des „Kompetenzmodells Berufskraftfahrer (automatisiertes Fahren)“ mit den erarbeiteten und 

validierten zusätzlichen Arbeitsaufgaben für das automatisierte Fahren Jobprofile und entspre-

chende Kompetenzmodelle für die oben genannten Hybridtätigkeiten erarbeitet worden. Abbil-

dung 11-1 zeigt im Überblick das Ergebnis des Einsatzes der entwickelten Methodik am Bei-

spiel des Berufskraftfahrers der Zukunft. 
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Abbildung 11-1: Zusammenfassung Kompetenzmodelle für Berufskraftfahrer der Zukunft  
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 Nutzenpotenzial 12

Abschließend werden auf Basis der Ergebnisse der Forschungsarbeit die Möglichkeiten einer 

breitenwirksamen Umsetzung dargelegt. In diesem Zusammenhang werden sowohl der Hand-

lungsbedarf wie auch offene Forschungsfragen aus technischer, organisatorischer, ökonomi-

scher, personalwirtschaftlicher und rechtlicher Sicht betrachtet. 

12.1 Möglichkeiten einer breitenwirksamen Umsetzung 

Die erarbeitete Methodik zur Kompetenzmodellierung, insbesondere die Kompetenzdefinition 

der Selbstorganisationsdisposition sowie der generische Aufbau der entwickelten Kompetenz-

modelle, lassen sich in einer Vielzahl von Unternehmen anwenden [ERPENBECK & SAUTER 

2013, S. 32]. Dazu zählen neben Transportunternehmen beispielsweise auch produzierende 

Unternehmen mit eigenem Fahrpersonal. 

Für den Praxiseinsatz der Kompetenzmodelle empfiehlt es sich, die Einzelkompetenzen und 

die dazugehörigen Handlungsanker unternehmensspezifisch auszudifferenzieren [GROTE et al. 

2012, S. 42 f.; RASTETTER 2006, S. 176]. Darüber hinaus sollte im Idealfall die strategische Aus-

richtung des jeweiligen Unternehmens in die Kompetenzmodelle einfließen [STROTHMANN 2014, 

S. 117 ff.; KRUMM et al. 2012, S. 75 ff.]. Ergänzend ist es möglich, die Skalierung an die Skalie-

rungen von im Unternehmen bereits vorhandenen Personalmanagementtools anzupassen, um 

den Mitarbeitern und Führungskräften den Umgang mit den Kompetenzmodellen zu erleichtern 

[NORTH et al. 2013, S. 227 ff.]. 

Neben der Anwendung in einem speziellen Unternehmen können die Kompetenzmodelle 

darüber hinaus zur Erweiterung bestehender Normen und Standards beitragen. In Deutschland 

regelt das Gesetz über die Grundqualifikation und Weiterbildung der Fahrer bestimmter Kraft-

fahrzeuge für den Güterkraft- oder Personenverkehr (Berufskraftfahrer-Qualifikations-Gesetz – 

BKrFQG) die berufliche Qualifikation und Weiterbildung von Berufskraftfahrern. Zukünftig benö-

tigte Kompetenzen durch das automatisierte Fahren werden in den Lehrplänen gemäß BKrFQG 

jedoch nicht berücksichtigt. Die mit dieser Arbeit vorliegenden Forschungsergebnisse können 

für die Weiterentwicklung der Lehrpläne herangezogen werden. 

12.2 Weiterer Handlungsbedarf und offene Forschungsfragen 

Im Folgenden werden weiterer Handlungsbedarf sowie offene Forschungsfragen beschrieben, 

die weitere enabler zu neuen Berufsbildern im Kontext des automatisierten Fahrens darstellen. 

Technologische Herausforderungen 

Für den beschriebenen Berufskraftfahrer der Zukunft werden grundsätzlich vollautomatisierte 

LKW benötigt, die das Fahrzeug im Notfall in einen risikominimalen Systemzustand zurückfüh-

ren können. In der Praxis gilt es nachzuweisen, ob möglicherweise auch hochautomatisierte 

LKW ausreichend sind, wenn eine entsprechende Sensorreichweite gegeben ist und somit die 

Übernahmezeit durch den Fahrer ausreichend groß ist. Zum Thema Übernahmezeit existieren 

bereits Vorarbeiten, wie beispielsweise durch DAMBÖCK [DAMBÖCK 2013]. 
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Eine mögliche Umsetzungsvariante für vollautomatisierte LKW sind spezielle Autobahnab-

schnitte, die das automatisierte Fahren begünstigen. Für diese Abschnitte könnten beispiels-

weise digitale Karten erstellt werden, welche zu erwartende Objekte oder Markierungen inklusi-

ve der semantischen Bedeutung bereitstellen, wobei die Sensorik im Fahrzeug diese lediglich 

verifizieren muss [DIETMAYER 2015, S. 423]. Derzeit wird beispielsweise in China eine High-

Tech-Autobahn für automatisierte Fahrzeuge geplant [CHINA INTERNET INFORMATION CENTER 

2020]. 

Weitere technologische Herausforderungen sind u. a. eine ausreichend hohe Datensicher-

heit sowie ein ausreichend stabiler und schneller Zugriff auf mobile Daten [vgl. LEX et al. 2017, 

S. 90]. Dieser ist für die Ausführung der neuen Arbeitsaufgaben im LKW unentbehrlich, denn 

der Fahrer muss die Möglichkeit haben, an Videokonferenzen teilzunehmen sowie auf Informa-

tionen aus beispielsweise dem ERP-System zuzugreifen. Für das automatisierte Fahren selbst 

ist eine Datenverbindung beispielsweise für die Car2Car oder die Car2X-Kommunikation not-

wendig [FUCHS et al. 2015, S. 526; OTHERSEN 2016, S. 23 ff.]. An dieser Stelle sind ggf. weitere 

Fortschritte bei der WLAN-Technik ITS-G5 oder 5G-Systemen erforderlich [RICHTER 2019]. 

Darüber hinaus muss für den Berufskraftfahrer der Zukunft ein anforderungsgerechtes In-

nenraumkonzept zur Verfügung stehen, damit dieser die zusätzlichen Arbeitsaufgaben während 

einer automatisierten Fahrt ideal umsetzen kann. An dieser Stelle existieren erste Lösungsal-

ternativen ([BROSE 2019], [DAIMLER AG 2014a]), die allerdings hinsichtlich ihrer Tauglichkeit für 

den Berufskraftfahrer der Zukunft zu validieren sind. Anforderungen bestehen zum Beispiel an 

die Arbeit mit dem Notebook, die Durchführung von Videokonferenzen sowie eine optimale Er-

gonomie. 

Organisatorische und ökonomische Herausforderungen 

Organisatorisch betrachtet ist es denkbar, dass sich der Einsatz von Berufskraftfahrern der Zu-

kunft auf die Tätigkeiten an den jeweiligen Schnittstellen auswirkt. Übernimmt ein Fahrer bei-

spielsweise einen Teil der Arbeitsaufgaben, die bisher durch einen Disponenten ausgeführt 

wurden, so hat dieser wiederum freie Kapazitäten für zusätzliche Arbeitsaufgaben. Dies ermög-

licht eine erhöhte und hochqualitative Einsatzflexibilität und insgesamt Einsparpotenziale bei 

den Personalkosten. Der Grad der Arbeitsteilung muss neu definiert werden, es kommt zu einer 

neuen Stellenbildung und die komplette Arbeitsorganisation im Logistikbetrieb müsste neu ge-

dacht werden. 

Personalwirtschaftliche Herausforderungen 

Für das Szenario des Berufskraftfahrers der Zukunft ist es essenziell, sicherzustellen, dass die 

Fahrer über die notwendigen Kompetenzen verfügen. Die erarbeiteten Kompetenzmodelle für 

Berufskraftfahrer der Zukunft können als zentrales Element innerhalb eines Kompetenzmana-

gements herangezogen werden (siehe Kapitel 4). 

In der Praxis bedeutet dies, dass die in den Kompetenzmodellen festgeschriebenen Soll-

Kompetenzen an den im Unternehmen existierenden Kompetenzen (Ist-Kompetenzen bzw. Ist-

Profile) gespiegelt werden. Die Ist-Kompetenzen müssen dabei im Vorfeld durch eine Kompe-

tenzmessung erfasst werden [FRÖMING et al. 2006, S. 76 ff.]. Mögliche Kompetenzlücken wür-

den durch eine entsprechende Kompetenzverteilung oder -entwicklung geschlossen. Für ein 

bestmögliches Zusammenspiel mit den übrigen Elementen sind diese ggf. für den speziellen 
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Anwendungsfall anzupassen bzw. zu erweitern. Es stellt sich beispielsweise die Frage, wie Mit-

arbeiter optimal zu den neuen Tätigkeiten (Fahrer Finanz- und Geschäftsbuchführung etc.) zu-

geordnet werden können. Zudem ist der Frage nachzugehen, mit welchen Methoden die jewei-

ligen Kompetenzen am besten entwickelt werden können. Eine weitere offene Forschungsfrage 

ist, inwieweit das Prinzip der Lernfabrik (vgl. MÜLLER et al. 2012, S. 8 ff.; GIDION 2009, S. 867 f.) 

genutzt werden kann, um Berufskraftfahrer der Zukunft mithilfe des arbeitsplatzorientierten Ler-

nens zu qualifizieren und wie eine solche Lernfabrik gestaltet sein muss. Eine mögliche Heran-

gehensweise ist der Einsatz von Fahrsimulatoren für das automatisierte Fahren, wie etwa der 

Advancend Vehicle Driving Simulator vom US-Konzern AB Dynamics [BINZER 2020; LEX et al. 

2017, S. 88]. 

Rechtliche Herausforderungen 

Aus rechtlicher Sicht ist vollautomatisiertes Fahren in Deutschland generell zulässig (siehe Ka-

pitel 2.1.3), wobei im Detail noch Optimierungspotenzial vorhanden ist. Dieser besteht bei-

spielsweise bei § 1b StVG oder der Zulassung von hoch- oder vollautomatisierten Fahrzeugen 

nach den internationalen Anforderungen laut UN/ECE Regelung Nr. 79. 

§ 1b StVG schreibt beispielsweise vor, dass sich der Fahrer vom Verkehrsgeschehen ab-

wenden darf, jedoch derart wahrnehmungsbereit bleiben muss, dass er die Fahrzeugsteuerung 

wieder übernehmen kann, wenn das System ihn dazu auffordert oder er erkennt, dass die be-

stimmungsgemäße Verwendung nicht mehr erfolgen kann [§ 1a StVG; § 1b StVG; DEUTSCHER 

BUNDESTAG 2018, S. 4 ff.]. Für das in dieser Arbeit beschriebene Szenario ist eine genaue Defi-

nition der Übernahme, die idealerweise die Ausführung von zusätzlichen Tätigkeiten durch den 

Berufskraftfahrer der Zukunft einbezieht, vorteilhaft. 

Ein weiterer rechtlicher Aspekt ist die Zulassung von vollautomatisierten Fahrzeugen. Aktu-

ell erfolgt diese mithilfe einer EG-Ausnahmetypgenehmigung nach Art. 20 der Rahmenrichtlinie 

2007/46/EG [DEUTSCHER BUNDESTAG 2018, S. 4 ff.]. Auf internationaler Ebene sind derzeit die 

Voraussetzungen für die UN/ECE Regelung Nr. 79 nicht gegeben, da hier nur Fahrzeuge bis zu 

einer Geschwindigkeit von 12 km/h zulässig sind [UNGERN-STERNBERG 2017, S. 299]. An dieser 

Stelle wäre eine Überarbeitung der UN/ECE Regelung Nr. 79 wichtig, damit die Zulassung von 

vollautomatisierten LKW vereinfacht wird. Aktuell wird diese Regelung diskutiert, sodass in Zu-

kunft übersteuerbare automatisierte Lenkanlagen bis zu einer Geschwindigkeit von 130 km/h 

zulässig sein sollen [UNGERN-STERNBERG 2017, S. 301, REIS & REICHARDT 2019]. 

Übertragung auf andere Anwendungsfelder 

Die erarbeitete Methodik zur Modellierung von Kompetenzmodellen kann nicht nur für den Be-

rufskraftfahrer der Zukunft angewendet werden, sondern lässt sich auch für andere Hybridtätig-

keiten im Zusammenhang mit dem automatisierten Fahren anwenden. Zudem sind die erarbei-

teten Einzelkompetenzen Technologievertrauen, Systembewusstsein und Eigenverantwortung 

für das automatisierte Fahren immer notwendig und somit für jede Tätigkeit im Kontext des au-

tomatisierten Fahrens gesetzt. 

Theoretisch hätte auch die Kompetenzmodellierung umgekehrt erfolgen können, d. h. aus-

gehend von Logistiktätigkeiten, diese auf Aufgaben zu untersuchen, die auch während des au-

tonomen Fahrens weiter ausgeführt werden können und die Logistiktätigkeiten jeweils zu Hyb-

ridtätigkeiten zu entwickeln, d. h. um die Kompetenzen des Berufskraftfahrers der Zukunft zu 
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ergänzen. Fahrzeiten und die Reichweite von Wegstrecken haben jedoch dafür gesprochen 

vom Berufskraftfahrer auszugehen. 

Die in dieser Arbeit entwickelte Methodik zur Kompetenzmodellierung kann für den o. g. Fall 

und weitere Anwendungsfälle – wie zum Beispiel Berufstätigkeiten anderer Branchen – einge-

setzt werden. Denkbar wäre es, dass Mitarbeiter bei mobilen Pflegediensten, Versicherungs-

makler oder auch Angestellte auf Managementebene, Tätigkeiten während einer automatisier-

ten Fahrt ausführen [FLÄMING 2015, S. 389]. 

Reichweite 

Technische und verkehrspolitische Vorstellungen gehen von einer Realisierung von vollautoma-

tisierten Fahrzeugen zwischen 2020 und 2030 aus. Für Innenstädte wird eine breite Umsetzung 

bis ca. 2040 prognostiziert [SCHAUMANN 2019; REICHEL 2019; Altenburg et al. 2018, S. 9 ff.]  

Vor dem Hintergrund, dass neben fachlichen auch überfachliche Kompetenzen für die Aus-

führung von Hybridtätigkeiten im Kontext des automatisierten Fahrens benötigt werden, sollte 

bereits heute mit einer entsprechenden Kompetenzentwicklung begonnen werden. 

Der Grund ist, dass insbesondere überfachliche Kompetenzen erst durch die Kombination 

von Fertigkeiten und Wissen mit Werten, Normen und Regeln entstehen. Folglich können diese 

nicht kurzfristig angeeignet werden, sondern müssen bereits heute durch emotions- und motiva-

tionsaktivierende Lernprozesse entwickelt werden, wenn diese rechtzeitig zur Verfügung stehen 

sollen [HEYSE & ERPENBECK 2009, S. XXII]. 

Erstmalig wurde mit der vorliegenden Arbeit hierfür eine Methodik zur Ausgestaltung von 

Hybridtätigkeiten im Kontext des automatisierten Fahrens entwickelt und am Beispiel des Be-

rufskraftfahrers der Zukunft angewendet.  
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