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Leitfaden: FAHRENDE 
 

Dieser Leitfaden fasst die wesentlichen Ergebnisse aus 
dem Forschungsprojekt KARAT zusammen. Diese basie-
ren auf Interviews mit Fahrenden, dem Einsatz eines 
Messinstrumentes zur Erfassung von Beanspruchung 
und Belastung am Arbeitsplatz (MESTAT), physiologi-
schen Daten sowie Erfahrungswerten von Mitarbeitenden 
aus den teilnehmenden INQA-Experimentierräumen. Aus 
diesen Informationsquellen und den damit in Zusammen-
hang stehenden Analysen werden Fragestellungen zu 
den Wirkungsfaktoren und den Handlungsoptionen 
(vgl. Seite 5 ff.) hinsichtlich der Arbeitsbelastung der Be-
rufskraftfahrenden aufgezeigt. Ziel der KARAT For-
schungsarbeiten 2021 bis 2023 war es, aus der Perspek-
tive der Fahrenden ein umfassendes Verständnis für die 
Arbeitsbedingungen zu erhalten. Es sollten Faktoren 
identifiziert werden, die nach Wahrnehmung der Fahren-
den die Arbeitsbelastung erhöhen. Insbesondere der Ein-
fluss der Nutzung digitaler Technologien auf die wahrge-
nommene Arbeitsbelastung sollte untersucht werden.  

Wie die Interviews mit Fahrenden zeigen, sind Rahmen-
bedingungen wie potenzielle Herausforderungen in der 
Abstimmung von Lenk- und Ruhezeiten, entstehender 
Zeitdruck sowie die Interaktion mit anderen Personen wie 
Verkehrsteilnehmenden oder Kundinnen und Kunden ent-
scheidende Faktoren, welche die Arbeitsbelastung erhö-
hen können. Relevant sind in diesem Kontext die Anwen-
dungskenntnis und dazu auch die vorbereitenden Schu-
lungen für Fahrende in Bezug auf digitale Technologien, 
insbesondere Systeme und Geräte zur Informationsverar-
beitung (z. B. Scanner, Tablet, Smartphone) bzw. Fahr-
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assistenzsysteme im Fahrzeug (z. B. Tempomat, Not-
brems-, Seitenwind-, Spurhalteassistent). Schulungen 
sind aus Sicht der Fahrenden notwendig für die sinnvolle 
Nutzung derartiger digitaler Systeme.  

Es wurden Verfahren des maschinellen Lernens (KI) ein-
gesetzt, um aus der im KARAT Projekt gesammelten Da-
tenmenge verwertbare Erkenntnisse zu gewinnen. Dar-
aus lassen sich zum Beispiel die folgenden Faktoren ab-
leiten: 

Belastungsfaktor: Geschwindigkeit 

In den Daten war erkennbar, dass in Bezug auf die Fahr-
geschwindigkeit vor allem zwei Aspekte hervorstachen. 
Es war eine erhöhte Belastung bei geringen Fahrge-
schwindigkeiten erkennbar. Dies waren beispielsweise 
Situationen im Stadtverkehr oder auch Stausituationen 
auf der Autobahn. Nicht nur die reine Fahrgeschwindig-
keit, sondern auch starke Veränderungen der Geschwin-
digkeit − durch Bremsmanöver oder Beschleunigung auf 
dem Beschleunigungsstreifen einer Autobahn −waren als 
Belastungsfaktoren gut erkennbar. 

Belastungsfaktor: Wetter 

In Bezug auf das Wetter fiel zunächst der Einfluss von 
Regen auf die Belastung auf. Es zeigte sich jedoch keine 
durchgehend erhöhte Belastung, sondern diese stieg vor 
allem zu Beginn eines Regenschauers und normalisierte 
sich im weiteren Verlauf meist schnell wieder. Neben dem 
Einfluss von Regen erhöhte sich auch die Belastung bei 
Nebel, vor allem in Kombination mit morgendlicher oder 
abendlicher Dämmerung. Ein weiterer Aspekt war der 
Einfluss von Wind auf die Belastung der Fahrenden. Auch 
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hier gingen stärkere Böen mit einer erhöhten Belastung 
einher.  

Belastungsfaktor: Route 

In der Datenanalyse zeigte sich, dass Steigungen ein wei-
terer streckenbezogener Belastungsfaktor sind. In den 
Daten war sowohl bei Bergauffahrten als auch bei Berg-
abfahrten eine erhöhte Belastung erkennbar (im Ver-
gleich zu ebenen Strecken). In städtischen Bereichen mit 
vielen Geschwindigkeitsänderungen, etwa durch Ampeln, 
wurde ebenfalls eine erhöhte Belastung bei den Fahren-
den sichtbar. Weiterhin zeigten sich auf den Routen wie-
derholt Straßenmerkmale, bei denen die Belastung kurz-
zeitig anstieg. So fiel auf, dass sich rund um Brücken die 
Belastung kurzfristig erhöhte. Auch war bei Autobahnbe-
schleunigungsstreifen und in Autobahnkreuzen wieder-
holt eine Tendenz zu erhöhter Belastung erkennbar. 

Belastungsfaktor: Arbeitsabläufe 

In den Daten zeigten sich Tendenzen, dass Fahrende 
kurz vor und kurz nach einem Stopp eine erhöhte Belas-
tung empfinden. Diese Tendenz ist besonders auf Fahr-
ten mit besonders vielen Stopps etwa bei der Paketzustel-
lung relevant. Hier ist verständlich, dass Faktoren wie Ter-
mindruck oder Konfliktsituationen mit Empfängerinnen 
und Empfängern und anderen Akteurinnen und Akteuren 
damit in Verbindung stehen. 

Durch die umfassenden Erhebungen und die Datenana-
lyse konnten Einblicke in verschiedene Bereiche gewon-
nen werden. Die daraus resultierenden möglichen Maß-
nahmen, welche zur Verbesserung der Arbeitssituation 
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von Fahrenden empfohlen werden, werden in vier ver-
schiedene Bereiche unterteilt.  

 

Abbildung 1: Handlungsoptionen 

Die individuelle Ebene betrifft die Fahrenden selbst. 
Eine mögliche Verbesserung stellt die stärkere Kommuni-
kationsunterstützung dar. Diese könnte an zwei Punkten 
greifen: zum einen zwischen den Fahrenden selbst, zum 
anderen zwischen den Fahrenden und den Disponentin-
nen und Disponenten. Eine stärkere Vernetzung bei-
spielsweise über eine App könnte dafür sorgen, dass die 
Fahrenden einen stärkeren Kontakt untereinander auf-
bauen und Problematiken schneller gelöst werden kön-
nen. Durch die EEG-Messungen konnte gezeigt werden, 
dass die Aufmerksamkeitsleistung bei den Fahrenden ge-
wissen Schwankungen unterliegt. Liegen beispielsweise 
Routen vor, die eine erhöhte Aufmerksamkeit erfordern 
könnte durch eine individualisierte Verlaufsmessung si-
chergestellt werden, ob die benötigte Aufmerksamkeits-
leistung vorhanden ist oder eine Pause angebracht wäre.  

Um die Belastungen und Beanspruchungen bei den Fah-
renden frühzeitig individualisiert identifizieren zu können, 
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wäre es möglich einen vereinfachten Belastungstest bei 
den betroffenen Personen durchzuführen. Dieser könnte 
beispielsweise dazu eingesetzt werden, den Grad der 
persönlichen Beanspruchung bei der Pausenplanung zu 
berücksichtigen. Der Puls (z. B. gemessen über eine 
Smartwatch) kann dafür ein Indikator sein. Im Rahmen 
der Erhebungen wurde deutlich, dass die Fahrenden in 
schwierige Situationen mit Kundinnen und Kunden gera-
ten. Dies führt oftmals zu einer erhöhten Belastung. Um 
diese zu verringern, wäre eine Unterstützung durch De-
eskalationsschulungen zum Umgang mit kritischen Situa-
tionen denkbar.  

Der zweite Bereich betrifft die organisationale Ebene der 
Unternehmen. Aus organisationaler Perspektive ist es 
wichtig, die Fahrenden in bestehende organisationale 
Strukturen einzubinden. Hierzu können Maßnahmen er-
griffen werden, die den Fahrenden die Möglichkeit zur 
Partizipation und Mitgestaltung bieten. Im Hinblick auf die 
Zusammenarbeit und Kommunikationsstrukturen über 
mehrere Hierarchiestufen hinweg kann es hilfreich sein, 
verstärkt Feedback-Absprachen zwischen Führungskräf-
ten, Fahrenden und Disponentinnen und Disponenten an-
zubieten und so die Belastung der Fahrenden teilweise 
abzufangen. Routen könnten besser geplant werden, in-
dem die Fahrenden in die Planung mit einbezogen und 
beispielsweise der zirkadiane Rhythmus bei der Schicht-
einteilung berücksichtigt wird. In diesem Bereich können 
nicht nur Maßnahmen für die Verbesserung der psychi-
schen Belastungen, sondern auch Maßnahmen hinsicht-
lich der Verbesserung physischer Belastungsfaktoren 
vorgeschlagen werden. Besondere Aufmerksamkeit gilt 
der Einführung digitaler Technologien. Hier kann durch 
das frühzeitige Einbinden der Fahrenden ein besseres 
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Verständnis und eine höhere Akzeptanz für die Nutzung 
digitaler Technologien geschaffen werden. Das Schaffen 
von Transparenz über den Sinn und Zweck der Anwen-
dung einer digitalen Technologie (z. B. Handheld Scan-
ner) kann dabei helfen, die zielgerichtete und effektive 
Nutzung zu verbessern.  

Ebenfalls von Bedeutung ist die Wahrnehmung der orga-
nisationalen Unterstützung durch die Fahrenden, die in 
einzelnen Bereichen zu einer Reduktion der Belastungs-
faktoren beitragen kann. Eine höhere Unterstützungs-
wahrnehmung könnte durch die Äußerung von Wert-
schätzung und einem respektvollen Umgang entstehen. 
Die Interaktion mit Kundinnen und Kunden kann zum Be-
lastungsfaktor für Fahrende werden. An dieser Stelle 
könnten unterstützende Maßnahmen zur Deeskalation 
und zum Umgang mit Kundinnen und Kunden in schwie-
rigen Situationen für die Fahrenden hilfreich sein.  

Der dritte Bereich betrifft die Netzwerkebene. Hiermit 
sind zum Beispiel die Partnerinnen und Partner der Un-
ternehmen oder Kundinnen und Kunden gemeint. Es 
zeigte sich wiederholt, dass der Zugang zur sanitären 
Versorgung nicht ausreichend gewährleistet wird. Dieser 
Zugang könnte durch Absprachen mit den Partnerinnen 
und Partnern sowie mit den Ansprechpersonen bei Anlie-
fer- und Abholadressen verbessert werden. Die teilweise 
recht starren Lade- und Entladezeiten sorgen wiederholt 
für eine wahrgenommene Belastung bei den Fahrenden. 
Eine flexiblere Gestaltung von Entladezeiten – besonders 
an Freitagen – könnte zur Entzerrung von Ladezeitfens-
tern und damit verbundenem Termindruck bei den Fah-
renden führen. Immer wieder wurde deutlich, dass der re-
ale Arbeitsalltag der Fahrenden wenig von den in anderen 
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Bereichen einer Organisation mitarbeitenden Personen 
verstanden wird. Ein Begleiten der Fahrt (Hospitation) 
durch Personen aus verschiedenen Bereichen könnte 
helfen, dass belastende Situationen besser verstanden 
werden und somit auch bessere Lösungsansätze beim 
Auftreten von Schwierigkeiten generiert werden können.  

Der vierte Bereich betrifft die politische Ebene und Ver-
bände. Vielmals wurden die Fahrtzeitregelungen als be-
lastend beschrieben. Hierbei existieren beispielsweise 
Überlagerungseffekte, da gleichzeitig Lenkzeitverord-
nung (EU) und Arbeitszeitgesetz (Deutschland) mit unter-
schiedlichen Pausenzeitregelungen eingehalten werden 
müssen. Eine Überprüfung und Angleichung bzw. Flexibi-
lisierung dieser Regelungen könnte zu einem verbesser-
ten Arbeitsalltag der Fahrenden führen, da diese Arbeits-
zeitvorgaben gleichzeitig mit Lade- und Entladezeitvorga-
ben bei Kundinnen und Kunden in Einklang gebracht wer-
den müssen.  

Es wurde sichtbar, dass häufig den Fahrenden nicht aus-
reichend Respekt entgegengebracht wird. Eine Möglich-
keit wäre, dass ein bestimmter Tag zur Stärkung der 
Wertschätzung für Fahrende ausgerichtet wird (Drivers 
Day).  
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KARAT Materialbox 

 

 

MESTAT:  

Hagemann et al. (2021): Mental stress and strain 
assessment in digital work contexts – the meas-
urement instrument MESTAT for employees and 
leaders. Zeitschrift für Arbeits- und Organisations-
psychologie I German Journal of Work and Orga-
nizational Psychology 67(1), 16-30.  
https://doi.org/10.1026/0932-4089/a000387 

 

Fragebogen zum Chronotyp (DMEQ): 
https://www.ifado.de/fragebogen-zum-chronotyp-
d-meq/ 

 
Fragebogen zur Impulsivität Langversion (BIS11): 
Ulrich.preuss@medizin.uni-halle.de 
Fragen zur Impulsivität Kurzversion (BIS15): 
https://adrianmeule.wordpress.com/resources/ 

https://doi.org/10.1026/0932-4089/a000387
https://www.ifado.de/fragebogen-zum-chronotyp-d-meq/
https://www.ifado.de/fragebogen-zum-chronotyp-d-meq/
mailto:Ulrich.preuss@medizin.uni-halle.de
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