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»Die Herausforderungen sind riesig«

ochen Quick ist seit einem
halben Jahr Prisident des
Bundesverbands Wirt-
aft, Verkehr und Logis-
tik (BWVL). Zusammen mit
Christian Labrot, dem Haupt-
geschiftsfithrer des Verbands,
zicht er ein Zwischenfazit und
spricht iiber die weiteren Her-
ausforderungen des Verbands.

trans aktuell: Herr Quick,
wie erging es Ibnen wihrend
der ersten sechs Monate in
Ibrem neuen Amt?

Quick: Die Arbeit ist wirk-
lich hoch spannend und sehr
interessant, ich staune immer
wieder aufs Neue, was da al-
les auf mich emprasselt Auch
mein personlicher Zeitaufwand
fiir die Verbandsarbeit ist na-
tiirlich gestiegen.

Welches sind die Prioritéiten
fiir die niichsten Monate?

Quick: Die Herausforde-
rungen sind riesig. Ich finde es
unter anderem sehr w1c]1r|g,
den Verband zusammen mit
der Geschiftsfithrung auf die
Zukunft vorzubereiten — hier
mochte ich die Arbeit meines
Vorgingers fortfithren.

Konnen Sie dabei konkreter
werden?

Quick: Ich kann mir vor-
stellen, unseren Mitgliedern
neue Anreize und Angebote im
Rahmen der Mitgliedschaft zu
bieten. Hinsichtlich der Poli-
tik ist es wichtig, dass Verbande
starker kooperieren und dort
gemeinsam Probleme prisentie-
ren und Losungen durchsetzen
kénnen.

Sie denken sowobl an Spe-
ditions- als auch an Transpor-
teursverbinde?

Quick: Alle, die im Wesent-
lichen mit Logistik und Giiter-
kraftverkehr auf der StrafSe zu

tun haben, haben dhnliche Pro-
bleme, Herausforderungen und
Aufgaben. Jeder Verband hat
unterschiedliche Schwerpunkte
zu vertreten, aber es gibt viele
Bereiche mit gemeinsamen In-
teressen.

Welches sind denn die grifi-
ten Herausforderungen im
Giiterkraftverkebr?

Quick: Logistik auf der Stra-
e umzusetzen ist heute nicht
mehr so planbar wie vor einigen
Jahren. Das liegt am Zustand
der Infrastrukrur, aber auch an
Kostensteigerungen. Der Fahrer-
und Fachkriftemangel ist nach
wie vor ein Riesenthema, das die
ganze Logistikbranche bewegt.
Es gilt, attraktive Arbeitsplitze
fur die Zukunft zu schaffen.

Ist der Fabrermangel im
Werkverkebr genauso brisant
wie im gewerblichen Giiter-
kraftverkehr?

Quick: Meiner Meinung
nach muss sich jedes Unter-
nehmen, das im Giterkraftver-
kehr titig ist, der Problematik
stellen. Gute Fahrer miissen
gut bezahlt werden - egal ob
im Werk- oder im gewerbli-
chen Verkehr, Aber wir wissen
alle auch, dass in der gesam-
ten Transportbranche extrem
knapp kalkuliert werden muss.
Das steht im krassen Wider-
spruch zu einer héheren Entloh-
nung der Fahrer. Knappheiten
miissen durch entsprechende
Preis-, also Lohnsteigerungen,
kompensiert werden — anders
geht es nun mal nicht.

Labrot: Im Werkverkehr ha-
ben wir schon den kleinen Vor-
teil, dass wir im Vergleich zum
gewerblichen Verkehr oft besse-
re Arbeitsbedingungen bieten.

Die Vorbersagen geben da-
hin, dass der Werkverkehr zu-
kiinftig tendenziell abnimmt ...
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Labrot: Der Eigenverkehr
ist auch eine Frage der Unter-
nehmensphilosophie. Die
Grenzen zwischen Werk- und
gewerblichem Verkehr wurden,
denke ich, fliefender: Manche
Firmen gri linden beispielsweise
ein Tochterunternchmen, das
die Logistik tibernimmt. Das
sind immer noch dieselben
Menschen und Maschinen,
aber statistisch gesehen be-
treibt diese Tochter dann kei-
nen Werkverkehr mehr.

Wie positionieren Sie sich in
dieser Hinsicht als Verband?

Labrot: Wo und wie die Lo-
gistik durchgefiihrt wird ist eine
strategische Entscheidung der
Unternehmen. Letztendlich ist es
uns als Verband gleichgiiltig, ob
unsere Mitglieder die Logistik
selber organisieren oder ausla-
gern. Hauptsache, sie betreiben
sie effizient. Sagen wir so: Das
typische Mitglied hat immer
noch seinen eigenen Fuhrpark.

Hiingt die Entscheidung fiir
oder gegen den eigenen Fubr-
park von der Branche ab?

Labrot: Im Lebens- und Ge-
nussmittelbereich ist der eige-
ne Fuhrpark am stirksten ver-
treten. Dort méchte man dem
Kunden das Gefiihl geben, die
Logistik kommt vollkommen
aus einer Hand. Ein gewisser
Teil an Eigenlogistik bedeutet
auch Planungssicherheit — man
denke nur mal an Pleiten von
groflen Dienstleistern.

Quick: Gerade das hat
wohl vielen gezeigt: Gib die
Logistik lieber nicht aus der
Hand - eben weil sie auch ein
Schliissel zum Erfolg ist. In
der Baubranche hingegen gab
es beispielsweise vor einigen
Jahren den Trend, zunehmend
Werkverkehr in Giiterkraftver-
kehr umzuwandeln. In meinen
Augen wurde das nun aber
nicht nur gestoppt, es entwi-
ckelt sich sogar wieder zuriick.
In anderen Branchen, wie zum
Beispiel der Grolgindusrrie, ist
man vollkommen darauf ein-
gestellt, mit Dienstleistern zu
arbeiten.

Sie haben rund 1.400 Mit-
glieder. Ist dieser Wert iiber die

vergangenen Jahre konstant ge-
blieben?

Labrot: Wir haben leider
Riickginge zu beklagen. Das
hingt auch mit einer zuneh-
menden Konzentration in der
Branche zusammen. Die Mit-
gliederzahl von Verbinden zu
halten ist heutzutage generell
sehr schwer, neue Mitglieder
zu finden ist noch viel schwerer.
Man muss einen stark beziffer-
baren Mehrwert bieten, um
Firmen zu gewinnen. Interes-
senvertretung und Lobbyarbeit
alleine ziehen nicht mehr.

Was wird 2013 zu lbrem
grofiten Thema?

Quick: Die wichtigsten The-
men in diesem Jahr werden
zweifelsohne die Mauthéhe-
Verordnung und Mautsprei-
zung. Hier muss ein guter Dia-
log zwischen Verbinden und
Politik weitergefiihrt werden.

Labrot: Das iibergeordnete
Thema hierzu lautet: Mobilitit
muss bezahlbar bleiben. So-
wohl fiir Industrie und Handel
als auch fiir den Privatmann —
auch wenn Letzteres nicht un-
bedingt unser priméires Thema
ist. Wir leben in Deutschland
schlieBSlich von unserer Logis-
tikinfrastruktur.

Betrifft Euro 6 Sie genau-
so stark wie den gewerblichen
Verkebr? Ibr Autobabnanteil
diirfte ja teilweise geringer
ausfallen.

Quick: Das muss man dif-
ferenziert sehen. Wir haben
eine sehr heterogene Mitglie-
derstruktur aus unterschied-
lichen Branchen. Unter be-
stimmten Bedingungen macht
es durchaus Sinn, bereits vorab
in Euro 6 zu investieren. Eini-
ge Unternehmen haben dies
bereits getan. Auf der anderen
Seite miissen aber auch lin-
gerfristige Anreize durch die

Politik geschaffen werden, um
Euro 6 vorzeitig fiir eine breite
Masse interessant zu machen.
Labrot: Fiir uns ist es wich-
tig, dass eine Mautspreizung
zugunsten von Euro 6 kommt.
Zusammen mit der Politik sind
wir hier auf einem guten Weg.
Dabei wissen wir alle, dass
Geld in die Kassen kommen
muss, um die Verkehrsinfra-
struktur zu erhalten. Wir wer-
den daher auch nicht wegen
eines Cents einen Aufstand
machen. Viel wichtiger ist es
aus Sicht der Unternehmen,
eine langfristige Planbarkeit
sicherzustellen. Die Maut soll-
te fiir einige Jahre festgeschrie-
ben werden - so wird es fiir
unsere Mitgliedsunternehmen
einfacher zu kalkulieren und
sie miissen nicht stindig ihre
Planungen anpassen.

Hat, von Edeka mal abge-
sehen, der eine oder andere
Werkverkebr schon Lang-Lkw
in den Startléchern stehen?

Quick: Es gibt viele Unter-
nehmen aus unseren Reihen,
die bei diesem Thema gerne
mitmachen wiirden, aber nicht
diirfen, weil ihr Bundesland
den Feldversuch nicht unter-
stiitzt. Grundsétzlich stehen
wir dem offen gegeniiber und
sind auch hier an einer offenen
Diskussion interessiert. Was
uns stort ist, dass hier von den
Gegnern mittlerweile nur noch
emotional getriebene Argumen-
te vorgebracht werden. Wenn
der Lang-Lkw unter wirtschaft-
lichen und umweltbezogenen
Gesichrspunkten sinnvoll ist,
muss man die Ideologie auch
mal beiseiteschieben. Denn das
Problem von iiberlasteten Stra-
fen ist unbestritten und wenn
wir drei Lkw durch zwei erset-
zen kinnen, ist das doch positiv
zu bewerten.
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