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Vorwort

Der Fachbereich Logistik und das Kompetenz-Centrum Logistik (KCL)

an der FOM Fachhochschule fir Oekonomie & Management

Die Entwicklung des Logistikwesens als drittgrof3te Wirtschaftsbranche in Europa und
Deutschland ist fir alle Unternehmen in Industrie und Handel von herausragender Bedeu-
tung. Dies fand bereits seit 2002 in der Einrichtung des Kompetenz-Centrums Logistik
(KCL) als gemeinsames Projekt des Hochschultragers (Stiftung BildungsCentrum der Wirt-
schaft) gemeinsam mit der IHK Niederrhein zu Duisburg und geférdert durch ESF-Mittel der
Européischen Union eine spezifische Auspragung. Dabei wurde in der Projektarbeit des
KCL bis 2006 speziell den hohen Ausbildungsanforderungen in dieser Branche Rechnung
getragen — ein Thema, welches auch durch das hier vorliegende Forschungspapier aktuell
beleuchtet wird.

Nach der Berufung von Herrn Prof. Dr. Matthias Klumpp zum Professor fur allgemeine Be-
triebswirtschaftslehre, insbesondere Logistikmanagement, an der FOM zum August 2007
wurden die Aktivitdten in diesem Bereich nochmals ausgeweitet: Im Oktober 2007 fand be-
reits das erste FOM Logistik Forum in Duisburg mit hochrangigen Vertretern der Branche
statt und nunmehr startet im November 2007 eine eigene Schriftenreihe Logistikforschung
um die vielfaltigen Erkenntnisse einer breiten Fachdéffentlichkeit bei Industrie- und Handels-

unternehmen sowie Logistikdienstleistern zuganglich zu machen.

Damit wird die FOM mit der Fortfiilhrung und dem Ausbau des Kompetenz-Centrums Logis-
tik (KCL) unter der Leitung von Herrn Prof. Dr. Klumpp in besonderer Weise dem Auftrag
der angewandten und wirtschaftsnahen Forschung und des fachbezogenen Management-
diskurses gerecht. Die Schriftenreihe Logistikforschung startet in eine vielversprechende
Zukunft und fur die einzelnen Ausgaben ist eine hohe Aufmerksamkeit der Mitarbeiter und

Fuhrungskrafte im Bereich Logistik zu erwarten.

Prof. Dr. Burghard Hermeier
Rektor

FOM Fachhochschule fir Oekonomie & Management
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Abstract

This paper deals with the question of general developments in logistics services. These
trends influence the question of human resource management in the logistics service
industry as well as the general demographic trend of a declining population in Germany
and Europe. Thus the authors show some options for companies to react on shorte-
nings in employee supply — but all in all trends as e.g. higher qualification requirements
and work time regulations have an overwhelming impact. This highlights the future
problems of HR management in logistics even more and may pose a real bottleneck

situation for the thriving logistics industry.
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1 Einleitung
Die Auswirkungen der Globalisierung als weltweite Arbeitsteilung sind in nahezu allen
Bereichen der Wirtschaft und so auch in der Logistik zu finden, die wie kaum eine an-
dere Branche dadurch beeinflusst wird. Die Logistik macht die Globalisierung und das
Zusammenwachsen der weltweiten Industrien erst moglich, da sie die weltweiten Wa-
renstrome realisiert bzw. zu glnstigen Transportpreisen anbieten kann. Durch den
Prozess der Globalisierung werden aber auch die Unternehmen der Logistikwirtschaft
als Dienstleister selbst beeinflusst und somit vor neue Aufgaben gestellt. Aufgaben,
die im Wesentlichen durch drei Faktoren bzw. Einflussbereiche definiert werden:
= Die Anforderungen der verladenden Wirtschaft und die Realitéat globaler Trans-
portketten als ,Supply Chains’;
= die Entwicklungen im Rahmen verkehrspolitischer Vorgaben wie beispiels-
weise der LKW-Maut oder von Lenkzeiten im Bereich der StraRentransporte;
= die generellen gesellschaftlichen Entwicklungen wie die Veranderungen rund
um den Begriff der Wissensgesellschaft oder der demographischen Ent-

wicklung.

In einem dynamischen, haufig unvorhersehbaren, turbulenten und von hoher Wettbe-
werbsintensitat gepragten globalen Marktumfeld missen Unternehmen auf die sich
permanent verdndernden Einflussfaktoren flexibel reagieren kénnen.! Das Konzept
des Supply Chain Management (SCM) strebt eine Optimierung der Geschéfts- und
Transportprozesse innerhalb einer Wertschopfungskette (,Supply Chain’) an, um eine
Anpassung an die dynamischen Marktforderungen zu erreichen.? Eine Supply Chain
(SC) setzt sich in der Regel aus einer Mehrzahl von Unternehmen zusammen, die ein
bestimmtes Gut vom Rohstoff bis zum Kauf durch den Endkunden realisieren, so dass
Geschafts- und Transportprozesse unternehmensibergreifend betrachtet und verbes-
sert werden miissen.? Dies bedeutet firr die Unternehmen und Personen in der Logis-
tikwirtschaft in der Regel einen hohen Qualifikationsbedarf bzw. neue Kompetenzan-

forderungen.*

Die Verkehrspolitik setzt dagegen im Kontext gegebener Infrastrukturkapazitaten und
mit den Zielsetzungen Umweltschutz, Verkehrssicherheit und ,Co-Modality’ auf eine
sinnféallige und volkswirtschaftlich abgestimmte Nutzung aller Verkehrstrager, was u.a.

durch marktliche (Steuern, Maut) bzw. durch regulative Steuerungsinstrumente (Ge-

! Vgl. Blanchard, D. (2007); Pfohl, H.-C. (2004); Arndt, H. (2004); Kuhn, A./Hellingrath, H. (2002).

2 Vgl. Elfing, M. (2005); Olfert, K. (2005), S. 34; Baumgarten, H./Darkow, |.-L. (2004); Gopfert, 1. (2004).
3 Vgl. Klumpp, M./Koppers, L. (2007); Knolle, M. (2006); Baumgarten, H./Darkow, I.-L. (2004).

“Vvgl. Wang, W. Y. C. et al. (2007); Osterloh, M./Boos, L. (2001).
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fahrgutverordnung, Lenkzeitvorschriften etc.) erreicht werden soll.> Dies stellt den Be-
reich der Logistikwirtschaft ebenfalls vor die Herausforderung neuer Qualifikationen

sowie der konzeptionellen Entwicklung intermodaler Transportkonzepte.

Neben den spezifischen Anforderungen und Trends in der Logistik selbst bzw. der
weltweiten Arbeitsteilung sind weiterhin allgemeine Veranderungen wie die demo-
graphische Entwicklung zu bertcksichtigen, die fur die Unternehmen der Logistikwirt-

schaft als personalintensive Dienstleistungsbranche von hoher Bedeutung sind.®

Im Rahmen dieser Ausarbeitung werden drei konkrete Fragestellungen fir die weitere
Entwicklung des Human Resource Management in der Logistikwirtschaft ange-
sprochen:
(a) Welche spezifischen Entwicklungslinien gibt es in der Logistik selbst aus Sicht
der Wirtschaft sowie der Verkehrspolitik?
(b) Welche Entwicklungen lassen sich darliiber hinaus beispielsweise im Bereich der
demographischen Entwicklung darstellen?
(c) Welche Auswirkungen hat dies fur das Personalmanagement in der Logistik bzw.

welche Handlungsoptionen gibt es fur Unternehmen der Logistikwirtschaft?

> Vgl. European Commission (2005); Commission of the European Communities (2001).
6 Vgl. Statistisches Bundesamt (2006); Pfohl, H.-C. (Hrsg.) (2004); Warnke, D. (1996).
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2 Entwicklungen im Bereich regulatorischer Vorgaben fur die Logistik

2.1 EU-Sozialvorschriften seit April 2007
Bezugnehmend auf die Sozialvorschriften im StralRenverkehr ist am 11. April 2007 die

neue EU-Regelung tber Lenk- und Ruhezeiten im gewerblichen Guterverkehr auf der
StraRe in Kraft getreten.’
“Die entsprechende gemeinsame Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Rates
und des Europaischen Parlaments vom 15. Marz 2006 I6st die noch aus
dem Jahre 1985 stammende Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 ab.*®

Zu den wichtigsten Neuerungen im Rahmen der aktuellen Regelung zu Lenk- und Ru-
hezeiten zahlt die erstmalige Einfihrung einer Obergrenze fur die wochentliche Lenk-
zeit, die sich nunmehr auf maximal 56 Stunden bel&uft, wohingegen vormals keine
direkte Festlegung einer Obergrenze bestand und theoretisch eine wdchentliche Lenk-
zeit von 74 Stunden méglich war.® Die Intention der Neuregelung ist die Harmonisie-
rung bestimmter Sozialvorschriften im europdaischen StraBenverkehr und wird weiter-

gehend erdrtert.

Der regionale Geltungsbereich der Neuregelung umfasst innergemeinschaftliche Be-
férderungen und Befdérderungen zwischen der Gemeinschaft und EWR-Staaten sowie
der Schweiz und gilt unabhdngig vom Land der Zulassung des Fahrzeugs, so dass
klargestellt ist, dass die Neuregelung auch auf Beforderungen mit Fahrzeugen zutrifft,
die nicht in einem EU- oder EWR-Staat zugelassen sind.*® Der persénliche Geltungs-
bereich der Neuregelung gilt fir angestellte und selbstdndige Fahrer von Fahrzeugen
zur Guterbeférderung mit einem zulassigen Gesamtgewicht, einschlie3lich Anhénger,
von mehr als 3,5 Tonnen sowie von Omnibussen im Gelegenheitsverkehr und im Li-
nienverkehr bei Linienlangen tiber 50 km.** Die Neuregelung hat Vorrang vor nationa-
lem Recht und gilt somit unmittelbar; jedoch kann dieser Vorrang in den Mitgliedsstaa-
ten eingeschrankt werden, wenn in den Mitgliedsstaaten aufgrund nationaler Arbeits-
zeitgesetze niedrigere Hochstwerte fur Lenk- bzw. héhere Mindestwerte fir Unterbre-
chungs- und Ruhezeiten gelten. Die folgende Ubersicht gibt einen Uberblick tiber die
neue Regelung und vergleicht diese mit der bis zum 11. April 2007 geltenden alten
Regelung (Abbildung 1).

! Vgl. [europa.eu.int vom 11.11.2007].
® Rang, C. (2007), S. 8.

o Vgl. [jurablogs.com vom 11.11.2007].
1% vgl. [europa.eu.int vom 11.11.2007].
™ vgl. 0.V. (2007a), S. 11.
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Abbildung 1: Ubersicht der alten und neuen Regelungen der EU-Sozialvorschriften

Alte Regelung

MNeue Regelung (ab 11. April 2007)
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Quelle: Rang, C. (2007), S. 14.

2.2 Digitaler Tachograph

Nach Art. 3 Abs. 1 der Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 in Verbindung mit Artikel 1
muss in Fahrzeugen, die der Personen- oder Guterbeférderung im Stral3enverkehr
dienen und die in einem EU-Mitgliedstaat zugelassen sind, ein Kontrollgerét eingebaut
und benutzt werden, welches entweder ein herkdmmliches Kontrollgerat mit Schau-

blatt oder ein digitales Kontrollgerat mit Massenspeicher und Kontrollkarte ist.? Das

12 vgl. Européaische Union (2006), [Richtlinie 2006/22/EG des Europaischen Parlaments und des Rates

vom 15. Mérz 2006].
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digitale Kontrollgerat — der sogenannte Digitale Tachograph — ist ab dem 1. Mai 2006

fur alle erstmals zum Verkehr zugelassen Fahrzeuge obligatorisch.*?

Die Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 enthélt jedoch keine ausdriickliche Festlegung
des raumlichen Geltungsbereichs, wohingegen in der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85
der rdumliche Geltungsbereich klar definiert ist, so dass aufgrund des gegebenen
Sachzusammenhangs beider Verordnungen dieser rdumliche Geltungsbereich auch
fur die Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 gilt. EG-Kontrollgeréte, gleich ob herkdmmlich
oder digitale Kontrollgerate, sind demnach bei innergemeinschaftlichen Beférderungen
zu verwenden, wobei hiermit:

» Beférderungen innerhalb von Mitgliedstaaten sowie

» grenziiberschreitende Beférderungen unmittelbar zwischen Mitgliedstaaten

gemeint sind.*

Diese Art der Beférderungen wird in der Regel von Fahrzeugen ausgefthrt, die in ei-
nem Mitgliedsstaat zugelassen sind. Jedoch kommen auch Fahrzeuge in Betracht, die
innergemeinschaftliche Beférderungen durchfiihren, aber nicht in einem EU-Staat zu-
gelassen sind. In diesen Fallen des Kabotageverkehrs, missen die Fahrzeuge jedoch
auch mit einem EG-Kontrollgerdt, gegebenenfalls mit einem digitalen Kontrollgerat
ausgerustet sein. Aufgrund des Abkommens lber den Europaischen Wirtschaftsraum
(EWR) gilt die Nutzung eines EG-Kontrollgerates fur die EWR-Staaten Island, Liech-

tenstein und Norwegen als obligatorisch.

Mit der neuen Form von elektronischen Kontrollgerdten kommen auch sogenannte
Kontrollgeratkarten zum Einsatz. Zum einen gibt es zukilnftig eine Fahrer- und zum
anderen eine Unternehmenskarte sowie eine Werkstattkarte, die im Zuge der Einfih-
rung der neuen elektronischen Kontrollgerate fir die Beteiligten des Guterverkehrs
obligatorisch werden.'® Zur Kontrolle wird vom jeweiligen Mitgliedstaat zudem eine
Kontrollkarte an die zustandigen Behdrden ausgehandigt, mit Hilfe derer die Daten der

Fahrerkarte oder des Kontrollgerats selbst ausgelesen werden kénnen.*®

Eine Kontrollgeréatkarte ist eine Chipkarte, die gemeinsam mit dem Kontrollgerét ver-
wendet wird und es dem Kontrollgerat ermdglicht, die ldentitdt des Karteninhabers
festzustellen. Die Fahrerkarte gibt nicht nur Auskunft Uber die Identitdt des Kartenin-

habers, sondern erméglicht auch eine Speicherung der Tétigkeitsdaten des Kartenin-

13 vgl. Rang, C. (2006), S. 11.

1 vgl. [Ikwrecht.de vom 11.11.2007].
% vgl. 0.V. (2007a), S. 8.

% vgl. Rang, C. (2006), S. 29.
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habers &@hnlich der Aufzeichnung eines bis dato herkdmmlichen Schaublattes. Die Un-
ternehmenskarte wird dem Eigentimer des Fahrzeugs seitens der zustandigen Be-
horde ausgehandigt und ermoéglicht dem Eigentiimer — i.d.R. Unternehmer — die Daten
aus den Kontrollgeraten zu lesen, herunterzuladen oder auszudrucken.

Abbildung 2: Regionaler Geltungsbereich zum Einsatz des digitalen Tachographen

- EEERE

B Eu-etm 2004

I:I EL-Bodng sorpeaabon fir 2007
i

m Raiiribskrncstahn

D EWHR #

2
-

Quelle: Rang, C. (2006): S. 26.

Neben diesen Neuerungen beziglich der Kontrollgerdte werden den Logistik-
unternehmen zusétzliche Pflichten auferlegt, die wie folgt beschrieben werden kdénnen:
» Schulung und Uberwachung der Fahrer,
» Verantwortung fur Kontrollgerat und Karten,
» Speicherung und Archivierung der Daten auf Massenspeichern und Fahrerkarten,
» Bescheinigungen Uber berlcksichtigungsfreie Tage des Fahrers,

= Auskunftspflichten.’

" vgl. Rang, C. ( 2006), S. 79.
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2.3 Qualifizierung von Fahrpersonal im Guter- und Personenverkehr

Zukunftig missen Personen, die gewerblichen Giterkraftverkehr oder Personenver-
kehr auf 6ffentlichen StraRen durchfiihren, eine besondere Qualifizierung nachweisen,
um diese Art des Verkehrs selbstandig oder angestellt durchfiihren zu dirfen. Betrof-
fen von dieser neuen Regelung sind Personen, die Fahrzeuge mit einem zulassigen
Gesamtgewicht Uber 3,5 Tonnen im Giterverkehr oder Fahrzeugen mit mehr als acht
Fahrgasten im Personenverkehr fiihren.

Diese besondere Art der Qualifizierung sieht die europaische Richtlinie 2003/59 Uber
die Grundqualifikation und Weiterbildung der Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge fiir den
Guter- oder Personenverkehr vor. Ziel der EU-Richtlinie ist eine Verbesserung der
Verkehrssicherheit sowie der Sicherheit der Fahrer und Fahrerinnen. Zudem wird sich
von der Richtlinie durch die verpflichtende Qualifizierung die Entwicklung eines defen-
siven Fahrstils sowie eines rationellen Kraftstoffverbrauchs erhofft.*® Die erforderliche
Qualifikation kann in zwei Formen erworben werden, der Grundqualifikation und der
beschleunigten Grundqualifikation:

(a) Der Nachweis der Grundqualifikation kann durch eine Berufsausbildung zum Be-
rufskraftfahrer oder zur Fachkraft im Fahrbetrieb bzw. einen staatlich anerkannten
Ausbildungsberuf (in dem vergleichbare Fertigkeiten und Kenntnisse zur Durchfihrung
von Fahrten mit Kraftfahrzeugen auf o6ffentlichen StralRen vermittelt werden) oder
durch eine erfolgreiche Prufung bei einer Industrie- und Handelskammer erbracht wer-
den.

(b) Die beschleunigte Grundqualifikationen wird durch die Teilnahme an einer Schu-
lung bei einer anerkannten Ausbildungsstétte sowie erfolgreiches Ablegen einer Pri-

fung bei einer Industrie- und Handelskammer erworben.

Jeweils funf Jahre nach dem Erwerb der Grundqualifikation bzw. der beschleunigten
Grundqualifikation missen die Kenntnisse durch Teilnahme an einer Fortbildungs-
schulung aufgefrischt werden. Zum Eintritt dieser neuen Regelungen ist jedoch eine
Ubergangszeit eingefiihrt worden, die es zulasst, den Weiterbildungsrhythmus und die
Gultigkeit der Fahrerlaubnis aufeinander abzustimmen. Fahrerlaubnisinhaber, die kei-
ne Grundqualifikation absolvieren mussen, d.h. ihre Fahrerlaubnis vor dem 10. Sep-
tember 2008 bzw. 2009 erworben haben, kénnen die Flnfjahresfrist um bis zu zwei
Jahre Uberschreiten und den Weiterbildungsnachweis dementsprechend bis zum
10.September 2015 bzw. 2016 erbringen.*

18 vgl. Industrie- und Handelskammer Aachen (2007), S. 3.
9 vgl. Industrie- und Handelskammer Aachen (2007), S. 4-5.
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3 Verkehrsentwicklung innerhalb der Europaischen Union

3.1 Historie der Guterverkehrsentwicklung

Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens innerhalb der Europaischen Union (EU) ist
verbunden mit der Bevolkerungsentwicklung innerhalb der EU, da die Entwicklungen
beider GroRen miteinander korrelieren. Eine groRere Bevolkerung innerhalb der Euro-
paischen Union hat einen héheren Bedarf an Gitern und Waren, was unmittelbare

Auswirkungen auf das Guterverkehrsaufkommen und dessen Entwicklung hat.

Abbildung 3: Bevdlkerungsentwicklung in der Européischen Union (EU-25)

Die Bevidlkerung der EU-25
In Millionen Perscnen

500

470

410

380

,F

15960 1965 1970 1975 1980 1985 1950 1995 2000 2004

Quelle: Europaische Kommission (2005), S. 63.

Die obige Grafik beschreibt eine Bevdlkerungsentwicklung von nahezu 20% vom Jahr
1960 bis zum Jahr 2004 und zeigt, dass der Bedarf an Gitern und Waren in diesem
Zeitraum gestiegen sein dirfte. Um den erhdhten Bedarf bzw. die Entwicklung des Be-
darfs zu sehen, zeigt die nachfolgende Grafik die Entwicklung des Guterverkehrs-

volumens exemplarisch fir die Jahre 1970 bis 1998.
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Abbildung 4: Entwicklung des Frachtvolumens in der Européischen Union (EU-25)
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Quelle: Commission of the European Communities (2001), S. 24.

Die obige Grafik zeigt das Verkehrsaufkommen verschiedener Verkehrstrager inner-
halb der EU vom Jahr 1970 bis zum Jahr 1998. Wie den Daten zu entnehmen ist, stieg
der Warenverkehr innerhalb der EU in diesem Zeitraum maf3geblich an.

3.2 Zukiinftige Entwicklung des Glterverkehrsaufkommens

Die zukulnftige Entwicklung des Guterverkehrsaufkommens innerhalb der EU schlief3t
an die vergangene Entwicklung nahtlos an: Die Europdische Kommission erwartet im
Zeitraum von 1990 bis 2030 einen Anstieg der gesamten Transportleistung von etwa

96% wie die folgende Grafik illustriert (Abbildung 5).

Abbildung 5: Verkehrsprognose fiir die Europaische Union (EU-25) 1990-2030

1990 2030 Change in %
freight transport activity (Gtkm) 1.753,9 3.4319 95,67%
Trucks 1.034,1 26574 156,98%
Rail 4617 4389 -4,94%
Inland navigation 2581 3356 30,03%

Quelle: European Commission (2005), S. 75.



KCL Schriftenreihe Band 1, Klumpp/Bovie: Personalmanagement in der Logistikwirtschaft 10

Des Weiteren gibt es verschiedene Erhebungen, die diesen Entwicklungstrend besta-
tigen wie z.B. die Einschatzung des Progtrans-Instituts aus Basel fiir den deutschen
Guterverkehrsmarkt zeigt: Laut dieser Prognose wird sich das Giterverkehrsaufkom-
men in Deutschland bis zum Jahr 2050 verdoppeln. Dabei wird das Jahr 2006 als Ba-

sisjahr fiir diese Aussage verwendet.?

Sowohl die vergangene als auch die zukunftige Entwicklung des Guterverkehrsmark-
tes stellen die Logistikbranche und deren Akteure vor neue Herausforderungen, die es
unter Beachtung der bereits genannten neuen Rahmenbedingungen zu bericksichti-
gen gilt.

Allgemein kann davon ausgegangen werden, dass ein derartiger Zuwachs der Trans-
portmengen auch einen entsprechenden ansteigenden Personalbedarf in der Logistik

und einen Handlungsdruck fiir die Unternehmen der Logistikwirtschaft bedeutet.*

20 vgl. [faz.net vom 18.06.2007].
2 Vgl. Goertz, B./Heger, S./Lohre, D. (2004); Schweil3-Gerwin, G. (2003); Zapfel, G./Wasner, M. (2002).
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4  Personalmanagement der Zukunft in der Logistikwirtschaft

4.1 Konsequenzen der Zukunftstrends fur das Personalwesen

Aufgrund der neuen Rahmenbedingungen ergeben sich fur Logistikunternehmen Kon-
sequenzen, die von diesen Unternehmungen im Rahmen ihrer zukiinftigen Geschéfts-
tatigkeit berticksichtig werden missen. Im Rahmen dieser Geschéftstatigkeit sind die
Logistikunternehmen dazu gezwungen, neue Losungsansétze zu finden, um sowohl
im nationalen als auch im internationalen Wettbewerb bestehen zu kénnen.*
Logistikunternehmen, die einen eigenen Fuhrpark unterhalten, sind zuklnftig gezwun-
gen einen Fahrplan und einen Arbeitszeitplan zu erstellen, in dem flr jeden Fahrer der
Name, der Standort und der im Voraus festgelegte Zeitplan fur die verschiedenen Zeit-
raume der Lenktéatigkeit, der anderen Arbeiten und der Fahrtunterbrechungen sowie
der Bereitschaftszeiten angegeben werden muss. Einen Auszug aus diesem Arbeits-
zeitplan mit den Angaben mindestens flr einen Zeitraum der vorangegangenen 28
Tage mit Unterschrift des Beauftragten des Unternehmens muss der Fahrer bei sich
fuhren und bei Verlangen den Kontrollbeamten vorlegen. Die bereits oben angefihrten
Pflichten, die mit der Einfihrung des neuen Kontrollgerdts sowie der verschiedenen
Kontrollkarten einhergehen, sind von Logistikunternehmen in besonderem Mal3e zu
beachten, da es bei einer Nichtbeachtung zu einer Ahndung der jeweiligen VerstoR3e
kommen kann, wobei die Art der Ahndung der Justizhoheit der einzelnen Mitglieds-
staaten obliegt. Ahnliches gilt fur die Art der Ahndung bei VerstéRen gegen die neuen
EU-Sozialvorschriften vom 11. April 2007.%

Nebst diesen neuen Pflichten bringen die verdnderten Rahmenbedingungen fir die
Logistikunternehmen weitere Auswirkungen mit sich, die beachtet werden miissen:
Aufgrund der unterschiedlichen Einsatzbedingungen des Fahrpersonals in der Bun-
desrepublik Deutschland hat sich im Zeitraum von Oktober 2005 bis Oktober 2006
(nach Inkrafttreten des geanderten Arbeitszeitgesetzes) der Anteil der Personalkosten
an den Gesamtkosten eines Logistikunternehmens durchschnittlich um 4,23 Prozent
erhdht. Gemal dieser Aussage lasst sich aufgrund der verscharften Bedingungen auf-
grund der neuen Sozialvorschriften eine weitere Zunahme der Personalkosten an den
Gesamtkosten erwarten. Diese erwartete Steigerung wirkt sich nicht nur auf die ge-
samte Kostenstruktur eines Unternehmens, sondern zudem auch auf seine Wettbe-

werbsfahigkeit mit internationalen Wettbewerbern aus.?

22 y/gl. SLV (2006), S. 1.
3 vgl. Rang, C. ( 2006), S. 80 ff.
4 vgl. BGL (20086).
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Eine Markterhebung der SLV-Logistikberatung geht von einer Steigerung bei den Fah-
rerkosten von 20 bis 30 Prozent aus, wohingegen sich die durchschnittliche Arbeitszeit
des Fahrpersonals um ein Fiinftel verringern wird.” Neben diesen Kostensteigerungen
und der niedrigeren Arbeitszeit des Fahrpersonals erwarten die Logistikunternehmen
gemal der Markterhebung auch einen Mehrbedarf an Personal, welcher ebenfalls zu
zusatzlichen Kosten fir die Unternehmen flhrt, beispielsweise Kosten der Personal-
suche und Personalauswahl.?

Diese Steigerung der Gesamtkosten fiir eine Logistikunternehmung ist besonders fir
klein- und mittelstandische Logistikunternehmen schwer zu bewaltigen und kann gar
existenzbedrohend sein. Der internationale Wettbewerb — unter besonderer Beriick-
sichtigung der steigenden Zahl an osteuropaischem Fahrpersonal — fuhrt dazu, dass
viele alteingesessene Logistikunternehmen nicht mehr wettbewerbsfahige Preise offe-
rieren kdnnen und nach Lésungen wie Standortverlagerungen streben.?’ In einer Stu-
die des Fraunhofer Instituts ATL mit Sitz in Nurnberg wird eine Kostensteigerung mit
einem Gesamtvolumen von 4,7 Mrd. Euro prognostiziert, die aus den neuen EU-
Sozialvorschriften resultiert.?® Diesem Gesamtvolumen liegt eine Erhebung von 22
Unternehmen zugrunde, deren Fahrpersonaleinséatze untersucht und gemaf den neu-

en EU-Sozialvorschriften analysiert wurden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass insbesondere deutsche Logistikunter-
nehmen neben den neuen Rahmenbedingungen und der verscharften Wettbewerbssi-
tuation immer mehr dazu gezwungen sind, nach innovativen Losungen und Logistik-
konzepten zu suchen, um auch langfristig im internationalen Logistikmarkt zu beste-

hen und einen Teil zur weiteren Globalisierung beizutragen.

Als wichtigste Folgen fir die Logistikunternehmen in Bezugnahme auf die Personal-
wirtschaft derselbigen lassen sich folgende Punkte festhalten:
a) erhohter Bedarf an Fahrern/Fahrerinnen aufgrund der restriktiveren Lenk- und
Ruhezeiten,
b) erhohte Kosten aufgrund des erhtéhten Bedarfs an Fahrern/Fahrerinnen,
c) hoéherer administrativer Aufwand durch die erweiterten Pflichten des Logistikun-
ternehmens,
d) hoéherer Bedarf an Schulungen und an Dokumentation,
e) eventuell erhéhter Bedarf an Personal im administrativen Bereich durch erhéh-

ten Bedarf an Schulungen und Dokumentation,

%5 vgl. [mylogictics.net vom 05.11.2007].

6 vgl. SLV (2006), S. 1.

"'vgl. 0.V. (2007b), S. 5.

28 vgl. [transportjournal.ch vom 05.11.2007].
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f) erweiterter Aufwand in der Personalbeschaffung und Rekrutierung,
g) erhéhte Bul3gelder aufgrund eventueller Nichteinhaltung der neuen Sozialvor-

schriften.

4.2 Besondere Anforderungen im internationalen Wettbewerb

Die bereits genannten Folgen fir die Personalwirtschaft der Logistikunternehmen fiih-
ren dazu, dass die Logistikunternehmen zum einen mit erhéhten Kosten konfrontiert
werden und zum anderen neue Ldsungsansatze sowohl in der Personalbeschaffung
und Rekrutierung sowie im Ablauf ihrer logistischen Aktivitaten finden missen. Die
Kostensteigerungen der Logistikunternehmen sind auf den erhéhten administrativen,
aber vielmehr auf den erhdéhten Personalbedarf zurtickfihren, um nicht in Konfrontati-
on mit den neuen Lenk- und Ruhezeiten zu geraten, die aufgrund der neuen Form des
Tachographen expliziter seitens der Behorden Uberpriuft werden kénnen. Die elektro-
nischen Tachographen ermdglichen es den Behoérden effektiver Verstélie gegen gel-
tende Lenk- und Ruhezeiten zu erkennen und somit auch zu ahnden. Dies erleichtert
zum einen die Arbeit der zustandigen Behorden, erhéht aber zugleich den dispositiven
Aufwand des jeweiligen Logistikunternehmens, um frihzeitig eventuell drohende Ver-
stoRe gegen die aktuellen Lenk- und Ruhezeiten zu erkennen und reagieren zu kon-
nen. Fur die Disposition eines Logistikunternehmens ergibt sich aus den neuen Sozi-
alvorschriften ein erhéhter Bedarf an Fahrpersonal, aber auch eine Losung, um Lang-
streckentransporte effektiver zu gestalten, um nicht in Konflikt mit dem Gesetzgeber zu
geraten. Dies bedeutet konkret, dass statt einer Ein-Mann-Besatzung fiir spezielle Re-
lationen, zukiunftig eine Zwei-Mann-Besatzung notwendig ist, um den Transport fir

den Kunden zufriedenstellend zu realisieren.

Fur deutsche Logistikunternehmen hat dies zur Folge, dass aufgrund der deutschen
Lohn- und Gehaltsstruktur, ein direkter Wettbewerbsnachteil im Vergleich zu osteuro-
paischen Transportanbietern entsteht, da sich diese auf einem anderen Lohnniveau
bewegen als hiesige Logistikunternehmen. Deutsche Logistikunternehmen und deren
Frachtpreise werden sich daher zukinftig nach oben entwickeln und im Vergleich zu
osteuropdischen Wettbewerbern nicht mehr markt- bzw. wettbewerbsfahig sein. Dies
hat konkret zur Folge, dass insbesondere klein- und mittelstandische Logistikunter-
nehmen entweder seitens des Wettbhewerbs vom Markt gedrangt oder durch zu hohe

Kosten vom Markt verschwinden werden.
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4.3 Szenariountersuchung fir das zukinftige Personalmanagement

Um zukiinftig im nationalen und internationalen Wettbewerb bestehen zu kénnen, sind
hiesige Logistikunternehmen aufgefordert, neue Lésungen im Bereich des Personal-
managements, aber auch im Bereich des logistischen Ablaufs ihrer Aktivitdten zu su-
chen. Wie bereits erwdhnt erfordern die neuen Vorschriften einen erhéhten Bedarf an
Personal, was sich direkt auf die Personalbeschaffung und die Rekrutierung von neu-
em Personal auswirkt.

Logistikunternehmen kénnen es sich zukinftig aus Kostengriinden nicht mehr erlau-
ben, samtliches gewerbliches Fahrpersonal selbst auszubilden und sind dennoch auf
erfahrene Fahrer angewiesen, welche die Erfordernisse der sogenannten Grundquali-
fikation erflllen und nicht erst speziell in diesem sowie im Bereich der Lenk- und Ru-
hezeiten geschult werden mussen. Dies bedeutet konkret fiir ein Logistikunternehmen,
dass das Unternehmen dem Fahrpersonal Uberzeugende Argumente liefern muss,
damit sich das Fahrpersonal, welches diesem Anforderungsprofil entspricht, fur die
Arbeit im jeweiligen Unternehmen entscheidet. Des Weiteren sind Unternehmen dazu
aufgefordert, bei der Personalbeschaffung vermehrt auf die Qualifikation vom Fahrper-
sonal zu achten, um spéater entstehende Kosten fir Schulungen 0.4. zu vermeiden.
Das Personalmanagement ist zukiinftig angehalten, die spezifischen Anforderungen
an das jeweilige Fahrpersonal noch konkreter zu untersuchen, um somit zu gewahr-
leisten, dass nur die Fahrer/Fahrerinnen eingestellt werden, die ganzlich diesem An-
forderungsprofil entsprechen.?® Ein weiterer kritischer Punkt im Rahmen der zukinfti-
gen Personalbeschaffung ist die Aussage des DSLV-Prasidenten Michael Kubenz, der
feststellte, dass der logistikspezifische Arbeitsmarkt fir Fahrpersonal nahezu erschopft
sei und der erhéhte Bedarf von ca. 50.000 Fahrern/Fahrerinnen nur sehr schwer ge-
deckt werden kénne, obwohl bei der Bundesagentur fur Arbeit mehr als 100.000 Fah-
rer/Fahrerinnen als arbeitslos registriert seien.*

Somit bleibt festzuhalten, dass einem erhdhten Bedarf an qualifiziertem Personal eine
geringe Anzahl an verfigbarem Personal gegenuber steht, die es dem Personalmana-
gement eines Logistikunternehmens zusatzlich erschwert, geeignetes Fahrpersonal zu

rekrutieren und zu beschaftigen.

4.4 Analyse von Handlungsoptionen
Logistikunternehmen missen in Zukunft nicht nur ihr Personalmanagement optimie-
ren, sie sind dartber hinaus auch dazu gezwungen, ihre logistischen Prozessablaufe

Zu optimieren, um hier den neuen Rahmenbedingungen zu entsprechen. Wie bereits

29 European Certification Board for Logistics (ECBL) (2004); Dobischat, R./Dusseldorf, K. (Hrsg.) (2003);
Dorn, L./Hellweg, I./Schekerka, H. (2002); Deutsche AuRenhandels- und Verkehrsakademie (DAV) (Hrsg.)
2000).

go Vgl. [transportjournal.ch vom 05.11.2007].
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erwahnt, erfordern die neuen Vorschriften einen erhéhten Bedarf an Personal, was

sich direkt auf die Personalbeschaffung und die Rekrutierung von neuem Personal

auswirkt. Jedoch missen die Logistikunternehmen nicht nur ihr Augenmerk auf das

Personalmanagement sondern auch auf ihre Prozesse und Transportablaufe richten,

um auch zukinftig im Wettbewerb zu bestehen. Mdégliche Losungen, die seitens der

Logistikunternehmen angewandt werden kdnnen, werden in der unten stehenden Ab-

bildung veranschaulicht.

Abbildung 6: Handlungsalternativen fir das Personalmanagement der Logistikwirtschaft

Lésungsansatz

Auswirkung auf Logistik-
unternehmer (intern)

Auswirkung auf
Subunterneh-
mer (extern)

Effekt flr das
Personalmana-
gement (Summe)

1 | Aufbau/ Anschluss
einer Kooperation zur
Konzentration

Ersparnis von Langstre-
cken- und zeitintensiver
Transporte und Bundelung
von Verkehren

Reduktion des ein-
gesetzten Perso-
nals mdglich

2 | verstarkter Einsatz von

mogliche Reduktion des

eventuelle Auf-

Verlagerung des

Subunternehmern Personalstamms stockung des Problems des Per-
Personalstamms sonalbedarfs auf
den Subunterneh-
mer
3 | Einsatz multimodaler Reduktion der LKW-affinen Personalzuwachs | Reduktion des ein-
Transportketten unter Transporte und somit Re- im Bereich Bahn/ | gesetzten Perso-
Verwendung anderer duktion des Personalbedarfs Binnenschiff nals mdglich

Verkehrstrager wie
Eisenbahn oder Bin-
nenschiff

(aber weniger
personalintensiv)

4 | Standortverlagerung
ins benachbarte osteu-
ropaische Ausland

Personalbedarfsdeckung im
gunstigeren Ausland

Reduktion des in-
landischen Perso-
nalbedarfs durch
Abdeckung des
Bedarfs durch aus-
landisches Perso-
nal

5 | Optimierung des Aus-
lastungsgrades des
Fuhrparks

Vermeidung von Leerkilo-
metern, die zu Lasten der
Fahrzeiten gehen

Reduktion des ein-
gesetzten Perso-
nals moglich

6 | Uberarbeitung aktuel-
ler Supply Chains

Zeitoptimierung der gesam-
ten Supply Chain mit Erho-
hung der Flexibilitat und der
Zeitfenster des Logistikun-
ternehmers

Reduktion des ein-
gesetzten Perso-
nals moglich

Quelle: Eigene Darstellung.

Diese skizzierten Moglichkeiten sind Losungen, mit denen sich Logistikunternehmen

zukUnftig verstarkt auseinandersetzen muissen, um konkurrenzfahig zu sein und um

den neuen Rahmenbedingungen zu entsprechen.
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5 Problematik der demographischen Entwicklung

Betrachtet man die demographische Entwicklung der Bundesrepublik Deutschland im
Jahr 2007 und vergleicht diese mit der prognostizierten Bevolkerungspyramide im Jahr
2050 ist festzustellen, dass sich der Anteil der Bevélkerung im erwerbsfahigem Alter
im Vergleich zum nicht erwerbsfahigem Anteil verringert und sich somit die Frage

stellt, welche Folgen die Alterung der Gesellschatft fiir die Logistikbranche hat.

Abbildung 7: Altersaufbau der Bevdlkerung der Bundesrepublik Deutschland 2007
Altersaufbau: 2007 DLuISTATIS
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Quelle: Statistisches Bundesamt (2006).

Der Anteil der Bevolkerung, die im Jahre 2050 im erwerbsfahigem Alter ist und theore-
tisch der Logistikbranche als Arbeitskraft zur Verfliigung steht, ist im Vergleich zum
Jahre 2007 geringer und somit lasst sich festhalten, dass um diese Arbeitskrafte nicht
nur die Logistikbranche, sondern auch andere Branchen, konkurrieren werden, um
diese als Personal in ihrer jeweiligen Branche einsetzen zu kénnen.

Die Grafikdarstellung lasst sich nochmals in Veranderungsdaten prazisieren: Im Zeit-
raum zwischen 2007 und 2050 wird die Anzahl der Personen im erwerbsfahigen Alter
zwischen 20 und 60 Jahren (jeweils einschlieRlich) um 24,78 % zuriickgehen®!, wéh-
rend der allgemeine Bevolkerungsrickgang nur 9,97 % betragt. Effektiv fehlen nach
eine linearen Fortschreibung der allgemeinen Bevolkerungsentwicklung damit etwa
6,87 Mio. Personen im erwerbsfahigen Alter fir alle Wirtschaftsbereiche. Dies macht
deutlich, dass in diesem Zeitraum voraussichtlich alle Wirtschaftsbereiche Schwierig-

keiten in der Personalrekrutierung haben werden.

31 Von 46,4 Mio. auf 34,9 Mio. Personen im erwerbsfahigen Alter.
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Aufgrund der zunehmenden Akademisierung samtlicher Branchen bzw. der Heraufset-
zung der (Qualifikations-)Anforderungen an Berufe, insbesondere im Bereich des
Fahrpersonals, lasst darauf schlieRen, dass Logistikunternehmen zukinftig vermehrt
Probleme haben werden, ihren Bedarf an Personal zu decken.

Abbildung 8: Altersaufbau der Bevdlkerung der Bundesrepublik Deutschland 2050
Altersaufbau: 2050 DuISTATIS
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Quelle: Statistisches Bundesamt (2006).

6 Zusammenfassung und Ausblick

Zusammengefasst fuhrt die Abnahme der erwerbstatigen Bevolkerung einhergehend
mit dem steigenden Transport- bzw. Verkehrsaufkommen sowie den immer hdheren
Qualifikationsanforderungen an die Berufe in der Logistik dazu, dass die Logistikunter-
nehmen zukiinftig vor signifikante Probleme gestellt sind, ihren Bedarf an Personal
ausreichend zu decken.

Die aufgezeigten Malinahmen zeichnen sich dadurch aus, dass diese — typisch in der
Logistik — keine reinen Personalmaflinahmen sind, sondern nur in enger Abstimmung
mit Netzwerk- und Produktionsaktivitdten der Logistikdienstleister erfolgreich sein kon-

nen.
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Kompetenz-Centrum Logistik

Der Fachbereich Logistik und das Kompetenz-Centrum Logistik (KCL)

an der FOM Fachhochschule fir Oekonomie & Management

Die Entwicklung des Logistikwesens als drittgrof3te Wirtschaftsbranche in Europa und
Deutschland ist fiir alle Unternehmen in Industrie und Handel wie auch fir die Logistik-
dienstleister von herausragender Bedeutung. Die FOM engagierte sich bereits 2002 bei
der Einrichtung des Kompetenz-Centrum Logistik (KCL) als Projekt der Hochschule und
der zustandigen Kammerorganisationen (mit ESF-Férderung der Européischen Union). Im
Anschluss an die 6ffentlichen Forderung konzentrierte sich das KCL auf die zielgruppen-
und themenspezifische Konzeption und Durchfihrung von Weiterbildungsveranstaltungen
und Studienangeboten an der FOM und auch an den Verwaltungs- und Wirtschaftsakade-

mien (VWA). Dabei wurden unter anderem die Stadte Hamburg und Bremen einbezogen.

Im Jahr 2007 wurden diese Aktivitdten nochmals durch spezielle Forschungsarbeiten aus-
geweitet: Im Oktober 2007 fand bereits das erste FOM Forum Logistik in Duisburg mit
hochrangigen Vertretern der Branche statt und die vorliegende eigene Schriftenreihe Lo-
gistikforschung wurde aufgelegt; parallel starteten verschiedene Praxis- und Forschungs-
projekte. Diese Aktivitdten im Sinne der praxisorientierten Zielsetzung der FOM und des
KCL geben aus der Wissenschaft heraus in den Institutionen des Themen- und Branchen-
bereiches Logistik Impulse fir die praktische Arbeit. Dies dient der Generierung anwen-
dungsnahen Wissens zur Verbesserung der Logistikablaufe und damit der Wettbewerbs-
fahigkeit.

Durch die pro-aktive Fortfiihrung und den weiteren Ausbau des Kompetenz-Centrum Lo-
gistik (KCL) unter der Leitung von Herrn Prof. Dr. M. Klumpp wird die FOM in besonderer
Weise dem Auftrag der angewandten und wirtschaftsnahen Forschung und des fachbezo-
genen Managementdiskurses gerecht. Interessierte Unternehmen und Einzelpersonen
sind gerne dazu eingeladen, sich mit lhrer spezifischen Sichtweise und konstruktiven Fra-

gestellungen in die Ausbildungs-, Projekt- und Forschungskontexte des KCL einzubringen.
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Kompetenz-Centrum Logistik

Die Publikationsreihe

Schriftenreihe Logistikforschung / Research Paper Logistics

In der Schriftenreihe Logistikforschung des Kompetenz-Centrum Logistik (KCL) an der
FOM werden fortlaufend aktuelle Fragestellungen rund um die Entwicklung der Logis-
tikbranche aufgegriffen. Sowohl aus der Perspektive der Logistikdienstleister als auch
der verladenden Wirtschaft aus Industrie und Handel werden innovative Konzepte und
praxisbezogene Instrumente des Logistikmanagement vorgestellt. Damit kann ein 6f-
fentlicher Austausch von Erfahrungswerten und Benchmarks in der Logistik erfolgen,
was insbesondere den KMU der Branche zu Gute kommt.
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