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Digitalisierung
fordert den
Werkverkehr

Fahrermangel und die unzureichende digitale
Infrastruktur beschaftigen Jochen Quick.

Der Prasident des Bundesverbands Wirtschaft,
Verkehr und Logistik sieht Anzeichen fiir eine
Renaissance des eigenen Verladerfuhrparks.

Von Sebastian Bollig

DVZ: Die deutsche Konjunktur ist
sehr stabil. Wenn die Auslastung
stimmt, lohnt es sich fiir Verlader,
Logistik selbst zu iibernehmen. Gibt
es einen Trend zum Insourcen von
Transportlogistik?

Jochen Quick: Tatsichlich iiberlegen
viele Entscheider in den Unternehmen
aus Industrie und Handel, ob sie wie-
der vermehrt oder iiberhaupt auf einen
eigenen Fuhrpark "setzen sollen. Das
schafft Sicherheit, denn viele Unterneh-
men bringen bereits bei einer Grund-
auslastung nicht mehr zuverldssig alle
Produkte auf die Strafie. In Deutschland
herrscht teilweise Laderaumknappheit -
zumindest wenn ein gewisser Qualitdts-
anspruch besteht. :

Eine Ursache hierfiir ist der Fahrer-
mangel. Finden Unternehmen im
Werkverkehr leichter Fahrpersonal?
Personalengpdsse - insbesondere im
Fahrerbereich - treffen mittlerweile alle
fuhrparkbetreibenden - Unternehmen.
Da ist es oft nur eine Frage von Unter-
nehmenskultur und Lohngefiige, wie
massiv die Probleme sind. :

Liegt die Ursache nur in der zu nied-
rigen Entlohnung, oder ist das Image
des Berufsbilds ramponiert?

Leider ist das Problem nicht nur mit
mehr Geld zu 16sen. Wichtigste Ursache
ist die Altersstruktur. Viele unserer Fah-
rer sind ilter als 50 oder sogar 60 Jah-
re. Statistisch gesehen scheiden daher
sehr viele in den nichsten fiinf Jahren
aus dem Bertifsleben aus, und es riicken
viel zu wenig neue Fahrer nach. Mir fehlt
derzeit bei vielen' Beteiligten die noti-
ge Fantasie, wie unsere Unternehmen
diese Liicke schliefien sollen.

Haben Sie einen Ansatz?

Frither war die Bundeswehr die Ausbil-
dungsstitte unserer Fahrer. Auch unse-
re Armee hat Nachwuchssorgen. Diese
konnte junge Menschen anlocken mit
dem Versprechen, dort als Zeitsoldat
den Fiihrerschein zu erwerben. Damit
ware beiden geholfen: Die Bundeswehr
wird als Arbeitgeber wieder interessan-
ter, und wir profitieren anschlieflend
von einem breiteren Stamm an verfiig-
baren Personen mit LKW-Fiihrerschein.

Das wire eine Beihilfe fiir den
Transportsektor. Warum sollte die
staatliche Ausbildungsschmiede fiir
LKW-Fahrer kommen?

Mit diesem Modell sind der Staat, aber
auch die Logistikwirtschaft in der Ver-
gangenheit sehr gut gefahren. Ich finde,
man sollte Bewdhrtes reaktivieren. Ein
anderer Ansatz, um den Mangel anzu-
gehen, ist natiirlich, mehr auslandische
Fahrer anzuwerben, aber das kann nicht
die einzige Losung sein.

Auch im Werkverkehr finden Unter-
nehmen also nicht einfacher Fahrer.

Woher kommt dann der Trend zum
Aufbau eines eigenen Fuhrparks?
Werkverkehr ist nicht der origindre Un-
ternehmenszweck. Dies ist Produktion
oder Handel - und der eigene Fuhrpark
dient nur der Komplettierung des Ange-
bots fiir den Kunden. Es steckt also meist
ein Servicegedanke hinter dem Aufbau
eines LKW-Fuhrparks mit eigenem Per-
sonal. Die kleine Renaissance des Werk-
verkehrs resultiert daher, dass die Unter-
nehmen dichter an ihre Kunden heran
wollen. Da spielt eigenes, qualifiziertes
und zuverldssiges Fahrpersonal durch-
aus eine wichtige Rolle.

Amazon gilt vielen als Beispiel, dass
zum Servicegedanken eines moder-
nen Handelskonzerns eigene Logis-
tikaktivititen gehoren.

Tatsdchlich begriindet Amazon diesen
Schritt damit, angesichts des enormen
Wachstums die Qualitdt der Zustellung
erhalten und sogar ausbauen zu wollen.
Bei diesem Boom kommen die etablier-
ten Paketzusteller offenbar einfach nicht
mehr mit. Amazon ist ein sehr agiler
multinationaler Konzern, der in alle Be-
reiche expandiert, in denen er neue Im-
pulse fiir sein Geschift wittert.

Dabei muss Amazon mit Transport

kein Geld verdienen.

Ziel ist es jedoch, Umsitze und Gewin-
ne insgesamt zu steigern, da zufriedene
Kunden am Ende mehr bestellen. Den-
noch ist Amazon fiir mich kein Beispiel
fiir andere Unternehmen aus dem Be-
reich Werkverkehr. Das ist ein Unterneh-
men mit einer sehr speziellen Strategie.

Amazon kann als Paradebeispiel
fiir Erfolg durch digitalen Wandel
gelten. Wie sehen Sie hier deutsche
Unternehmen aufgestellt?

Ich sehe insgesamt grofen Nachholbe-
darf, auch wenn einzelne Branchen rela-
tiv weit sind. In der Containerwirtschaft
und Automobillogistik sind viele Pro-
zesse schon komplett durchdigitalisiert.
Andere Branchen mit weniger techni-

sierten Prozessen haben es schwerer,

Schritt zu halten.

Wer ist Treiber der Digitalisierung:
Verlader oder Logistikdienstleister?
Beide sind Getriebene. Das Tempo des
digitalen Wandels in allen Lebensberei-
chen ist so hoch, da kann sich niemand
wegducken. Am Ende gibt jedoch der
Produzent, der seine Kundenwiinsche
erfiillen muss, diesen Druck weiter an
die Logistikwirtschaft und fordert ent-
sprechende Losungen. Deshalb miissen
sich alle Logistiker dem Thema stellen
und Angebote entwickeln.

Was hindert die Unternehmen da-
ran voranzukommen?

Gerade in Deutschland fehlt es an ausrei-
chender digitaler Infrastruktur. Wihrend
wir bei StraRen und Briicken zu Recht
iiber den mangelnden Erhalt des sehr
guten, aber in die Jahre gekommenen
Netzes klagen, gibt es bei unseren Daten-
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netzen noch wenig Erhaltenswertes. Der
Staat muss endlich Strukturen aufbauen,
damit deutsche Unternehmen bei Indus-
trie 4.0 oder Logistik 4.0 mitspielen kon-
nen. Es hilft nichts, wenn Unternehmen
intern die Vernetzung vorantreiben, aber
die Daten bleiben im Funkloch hingen
oder stauen sich im Kupferkabel aus den
80er Jahren. Der Aufbau der digitalen
Infrastruktur ist eine der wichtigsten Zu-
kunftsaufgaben des Staates. Da erwarte
ich noch mehr Engagement.

Die Digitalisierung schafft héohe-
re Transparenz und verdndert die
Lieferkette. Viele Standardprozesse
werden von Algorithmen erledigt.
Kénnen Verlader auf dieser Grund-
lage nicht zunehmend auf Dienst-
leister verzichten? Es geht ja jetzt
quasi auf Knopfdruck.

Sie haben mit dieser Beobachtung da-
hingehend Recht, dass der Endkunde
bei dieser Entwicklung iiber die Sup-
ply Chain mitentscheidet. Doch es geht

" noch weiter. Wegen des Booms des E-

Commerce geht es zunehmend um das
B2C-Geschift. Dabei verlieren nicht nur
etablierte Transportunternehmen, son-
dern auch fiir den Handel dndert sich
die Grundlage. Oft wird der Zwischen-
hindler ausgeschaltet, viele Hersteller
verkaufen ihre Waren iiber Onlineshops
direkt an den Endverbraucher. Heute sit-
zen wir abends auf dem Sofa und bestel-
len per Tablet Schuhe und Mdbel oder
buchen Reisen. Dieser Trend wird sicher
weitergehen.

Fiir wie bedrohlich halten Sie Start-
ups oder branchenfremde Techno-
logiekonzerne, die das Transport-
und Speditionsgeschiift aufmischen
wollen?

Der digitale Wandel schafft Raum fiir
junge Unternehmen, die mit innovativen
Ideen auf den Markt dringen und Logis-
tik neu denken. Wie immer bei technolo-
gischen Spriingen werden die Schnellen
und Wendigen am Ende die Sieger sein.
Ich glaube, man muss die Supply Chains
noch mehr auf den jeweiligen Engpass
der Infrastruktur, ob digital oder analog,
ausrichten.

Sie wittern also mnicht die Gefahr,
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sondern freuen sich iiber Impulse? -

Ich sehe es durchaus kritisch, wenn un-
sere Innenstidte durch immer mehr
Lieferfahrzeuge verstopft werden. Aber
grundsétzlich sind Wandel und Kreativi-
tdt etwas Positives - sofern man als Unter-
nehmer den Mut hat, sich dem zu stellen.

Unterstiitzt Digitalisierung somit
den Trend, Logistikleistung nicht
mehr fremd zu vergeben?

Fiir digitale Prozesse miissen Unter-
nehmen eine geeignete Infrastruktur
aufbauen und Schnittstellen schaffen,
das muss bezahlt werden. Verlader, die
auf alle Teile ihrer Supply Chain direkt
zugreifen koénnen, haben es leichter,
diese Prozesse nach ihren eigenen Wiin-
schen zu gestalten. Insofern unterstiitzt
die Digitalisierung den Aufbau des
Werkverkehrs.



