Transport + Logistik ‘

Wird Dieselgate zu
Logistikgau?

Ausgediinnte Fuhrparks,

volle Handlerhofe, gebremster
Export — wie hart trifft der

die deutschen

Transport- und Logistik-
unternehmen?

in kleines, unscheinbares Motor-
E Kiirzel sorgt fiir Aufregung: Das ist
EA 189. Vielleicht birgt das Aggregat
sogar die Sprengkraft, den gesamten Au-
tomobilgiganten Volkswagen ins Wanken
zu bringen.
Seit der Konzern zugegeben hat, die Motor-
software einiger Fahrzeuge manipuliert zu
haben, steht die deutsche Autowelt Kopf:
Eine Prozesslawine wegen der geschonten
Schadstoffangaben rollt auf den Konzern zu.
Zudem miissen neun Millionen Pkw der
verschiedenen Konzernmarken zur Nach-
riistung in die Werkstatt. Damit nicht
genug: Nach Manipulationen bei Stickoxid-
Werten musste VW am Dienstag vor einer
Woche ,,Unregelmifligkeiten” bei CO,-Wer-
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ten einrdumen. Manche sehen den Konzern
schon am Rande des Ruins.

Auch die Logistikbranche kénnte der Mani-
pulationsskandal empfindlich treffen. Denn
die ,,Hollenmaschine“ (Spitzname der Me-
dien firr den Motor) wurde unter anderem
in 1,8 Millionen leichten Nutzfahrzeugen
verbaut. Stehen grofe Teil der Fuhrparks
demnaichst in der Werkstatt? Miissen sich
Automobillogistiker auf einen Tsunami von
Leasingriickldufern vorbereiten und Ex-
porthafen auf schwichelnde Nachfrage aus
dem Ausland? Kurzum: Droht nach Diesel-
gate jetzt ein Logistikgau?

Zunichst die Faktenlage: Von der Manipu-
lation betroffen sind alle Fahrzeuge des
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Mehr zum Thema im
Dossier
www.verkehrsrundschau.de/dossiers
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Modells Caddy mit 1,
selmotor (Euro 4, 5
rok bis zum Baujahr
verbaut wurde der Proble
T6 und Crafter. Wer auf Num
gehen will, kann seine Fahrgestellnummer
auf der Website volkswagen.de/info einge-
ben und erfahren, ob er von méglichen
Riickrufaktionen betroffen ist. Ziel der
Nachriistung sei es, die Emissionen der
Fahrzeuge ,wieder unter den zuldssigen
Grenzwert zu bringen’, so ein Sprecher von
VW Nutzfahrzeuge. Welche Mafinahmen
genau noétig sind, stand zum Redaktions-
schluss nicht fest, genau so wenig wie ein
Zeitplan. VW versichert aber, die Kosten zu
tragen. Anfang des Monats hatte die US-
Umweltbehorde EPA behauptet, bei grofie-
ren Motoren der Marken Audi und Porsche
 ebenfalls zu hohe Stickoxidemissionen fest-
gestellt zu haben. Dass hier ebenfalls mani-
“puliert wurde, bestreitet Volkswagen.
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Muss nun auch,,Unregelma-
Bigkeiten” bei CO,-Werten

einrﬁulin:Volkswagen
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Hermes Logistik Grupp

Zu den Nutzfahrzeug-Kunden, die Diesel-
gate besonders stark betrifft, gehoren die
Post- und Paketdienste. Bei DPD in Aschaf-
fenburg stecktiman noch in der Bestands-
aufnahme. ,,Inider Paketzustellung sind
zwar zum Te W-Modelle im Ein-
satz. Im Detail ist uns aber noch nicht be-
kannt, welche Modelle und Baujahze tat-
sichlich von der Riickrufaktio
sind®, sagt Sprecher Peter Re
Auswirkungen auf den Gesch
erwartet er nicht, weil ein GrofSte
stellfahrzeuge auf andere Herste
»Zudem sind Werkstattbesuch azu
Wartungszwecken - in den Fuhrparkkapa-
zitdten ohnehin einkalkuliert, sagt er.

Kfz-Steuer-Nachzahlungen drohen

Bei Deutsche Post DHL seien nur 1400
Caddys betroffen, wie eine Sprecherin mit-
teilt. Die Auswirkungen kénne man erst
abschidtzen, wenn VW konkrete Losungs-
vorschlage mache. Hermes fihrt sogar
tiberwiegend mit Pkw und Nutzfahrzeugen
aus Wolfsburg. ,,Davon sind aktuell 40 Pro-
zentauf demPriifstand und sollen kurzfris-
tig um aber nachgeriistet werden
sagt Oli
und Fleet

Deutlich klarer dufSern sich kleine KEP-
Dienstleister. ,Wir spekulieren auf einen
Umtausch der Fahrzeuge®, sagt Reinhard
Kuhn, Geschaftsfithrer von Optimal Kurier
in Freiberg. Der Betrieb in der Nihe von
Stuttgart setzt 30 Fahrzeuge ein, darunter
drei mit dem VW-Problemmotor. Die Sache
einfach auszusitzen, kommt fiir Kuhn nicht
infrage, dafiir seien die Risiken zu grof3: ,,Es
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»Dieser Riickruf hat einen neuen Charakter”

nachzuriisten. Dann miisste der Konzern
miihsam ermitteln, wem der Wagen gehért,
und die Eigner in die Wertstatten locken. Eine
teure Sisyphusaufgabe.

Komplex kénnte auch die technische Losung
werden. Lédngst nicht bei allen Fahrzeugen ist es
damit getan, eine neue Motorsoftware aufzu-
spielen. Teilweise wird VW gar neue Technik ein-
bauen missen, damit die versprochenen Emis-
sionswerte eingehalten werden.,Anbieter von
Abgasriickfiihrungstechnik werden grof3e Auf-
trage bekommen’, erwartet Baader. Laut einem
Bericht der DPA sollen bis zu 10.000 verschiede-
ne Lésungen notig sein, um alle Fahrzeuge
nachzuristen.,Das konnte den einen oder
anderen Automobil-Zulieferer an seine Kapazi-
tatsgrenze bringen.” Allerdings erwartet Baader
kein Chaos — eben weil es keinen Kundenan-
sturm auf die Werkstatten geben werde. cg

34 Millionen Airbags des Herstellers Takata
funktionieren nicht richtig und missen aus-
getauscht werden, ein fehlerhaftes Ziind-
schloss bei General Motors verursacht 124
todliche Unfalle — an Riickrufaktionen man-
gelte es in letzter Zeit nicht. Trotzdem ist Die-
selgate etwas Besonderes. ,Dieser Riickruf hat
einen neuen Charakter, weil unklar ist, wie der
Endkunde geschadigt wurde”, erklart Andreas
Baader, Managing Partner bei der Unterneh-
mensberatung Barkawi. Er erwartet, dass viele
Kunden kein Interesse daran haben, ihr Fahr-
zeug nachriisten zu lassen — schlieBlich liege
kein Defekt vor, der das Fahren beeintrachtigt.
,Viele Leute werden nicht kommen oder nur
eine Kompensationsleistung haben wollen”,
so Baader. Das kdnnte tatsachlich ein Problem
werden, wenn die Politik — zum Beispiel in
den USA - VW dazu zwingt, die Fahrzeuge

ikten die Order-Zahlen ab. Experten
s Dieselgate auf den Nutzfahr-
elfristig kaum Auswirkun-

Die kommerziellen Kdufer
schatien vor allem auf das Service-Netz und
die osts of Ownership (Gesamtbe-
triebskosten —die Red.)*; erklart Michael M.
Maier, Director beim Priifungs- und Bera-
tungstnternehmen Deloitte in Miinchen. In
die TCO flieSen nicht nur der Anschaf-
fungspreis eines Lkws ein, sondern alle Kos-
ten, die wahrend der Einsatzdauer anfallen:
Kraftstoff, Maut, Verwaltung, Reparaturen,
Reifen. Auf diese Werte werde beim Aufbau
eines Fuhrparks geachtet, so Maier. Folglich
rechnet er nicht damit, dass Kunden scha-
renweise zu anderen Herstellern wechseln.
Anders konnte sich die Lage auf Export-

ge:

Deloitte

,Die kommerziellen Kaufer schau-
en vor allem auf das Service-Netz
und die Gesamtbetri

konnten Kfz-Steuer-Nachzahlungen wegen
der hoheren Schadstoftklasse auf uns zu-
kommen oder wir konnten die Umweltpla-
kette verlieren, s als City-Logisti-
ker'besonders hart . Warum nicht
einfach die Fahrzeuge von VW nachriisten
lassen? Von dieser Aussicht ist Kuhn nicht
. »Werkstattausfille sind Logistik-
dem wissen wir nicht, ob es ein
Ersatzfahrze@bt und ob das einen Indus-
trieboden und Ladungssicherungspunkte
hat.“ Also wire aus der Sicht des Unterneh-
mers die beste Option: Umtausch.

Interessanterweise lduft der Skandal fiir
VW bisher recht ruhig ab. Von einem Ab-
satzcrash keine Spur. In Deutschland zogen
die Bestellungen fiir Dieselfahrzeuge sogar
noch an, nachdem die Schummeleien be-
kannt geworden waren, nur in Grofbritan-

stoflen. And eits ist der Anteil kleiner
Transportfahrzeuge mit Dieselmotor jen-
seits des Atlantiks extrem gering. Selbst
wenn VW hier Marktanteile verlieren soll-
te, wiren die Auswirkungen fast zu ver-
nachldssigen. Anzeichen dafiir, dass im
Ausland massiv Kunden abspringen, gibt
es im Moment jedenfalls nicht. ,, Auswir-
kungen sind uns bisher nicht bekannt®,
sagt ein Sprecher von Bremenports. Ahn-
lich aufSert sich auch BLG Logistics, einer
der grofiten Autologistiker.

Sollte VW in der Folge des Skandals wirk-
lich Kunden in der Heimat verlieren, wiir-
den das als erstes Dienstleister spiiren, die
auf den Transport von Neuwagen spezia-
lisiert sind. Eine Einschédtzung ist von
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20 Prozent weniger Autoexporte
bringen 0,2 Prozentpunkte weni-
ger Wachstum in Deutschland

ihnen bislang nicht zu bekommen. ,,Man
mochte verstindlicherweise keinerlei Aus-
sagen abgeben, die den eigenen Kunden
betreffen®, sagt Yorick M. Lowin, Ge-
schiftsfithrer des Vereins Automobillogis-
tik im DSLV in Bonn. Mike Sturgeon,
Sprecher des européischen Verbands As-
sociation of European Vehicle Logistics
(ECQG) in Briissel, teilt auf Anfrage mit,
dass es derzeit keine Probleme gebe, abge-
sehen von ,,steigenden Lageranforderun-
gen an einigen Orten®. Er glaubt zudem
nicht, dass sich der VW-Skandal auf die
Absatzzahlen insgesamt auswirken wird.
»Die Kdufer werden sich einfach nur fiir
ein anderes Produkt entscheiden, ist der
Verbandssprecher iiberzeugt.

Zeitenwende fiir neue Antriebsstrategie
Wihrend die meisten Praktiker also Diesel-
gate bislang gelassen verfolgen, sehen man-
che in dem Skandal schon eine Zeitenwende
— den Anfang vom Ende des Selbstziinders.
Der Autoexperte Stefan Bratzel, Chef des
Center of Automotive Management (CAM),
zum Beispiel fordert: ,Der Diesel-Ab-
gasskandal sollte als Initialzindung fiir eine
Neuorientierung der Antriebsstrategien
dienen.“ Das ist aber nur ein Wunsch.
Praktiker konnen nach wie vor keine Die-
sel-Dammerung erkennen. ,Wenn Sie hohe
Kilometerleistung und Effizienz brauchen,
bleibt diese Antriebstechnik alternativlos®,
betont Deloitte-Berater Maier. Ein 40-Ton-
ner, der 1000 Kilometer am Tag unterwegs
ist, werde auch kiinftig von einem Diesel-
motor angetrieben. Chancen fiir Elektro-
Lkw sieht Maier nur im Stadtverkehr, wo
die Standzeiten hoch und die }i‘hrzeiten
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Noch gibt es keine Anzeichen dafiir, dass im
Ausland VW-Kunden abspringen
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~Problem bei VW-Leasingfahrzeugen”

Welche Folgen der VW-Skandal hat, sagt Ferdinand Dudenhoffer,
Direktor des CAR Centers Automotive Research in Duisburg-Essen.

Werden andere Hersteller vom Skandal bei
Volkswagen profitieren?

Das kann ich mir nicht vorstellen. Im Nutzfahr-
zeuggeschaft gehen die Kunden sehr kiihl an
die Kaufentscheidung. Da wird vor allem auf
das Preis-Leistungs-Verhaltnis geschaut, sonst
nichts. Das kdnnte nur in ganz wenigen Flot-
ten eine Rolle spielen, zum Beispiel bei Fir-
men, die stark auf Griine Logistik setzen. Ins-
gesamt sind ja auch nur die Transporter
betroffen, auf die MAN und Scanias dieser
Welt hat das keine Auswirkungen.

Also Entwarnung im Nutzfahrzeugbereich?
Nein. Ich sehe ein Problem bei den VW-Leasing-
fahrzeugen. Einige Kunden konnten ihre Trans-
porter vorzeitig in groBer Zahl zuriickgeben.
Derzeit hat Volkswagen kein Nachriistpro-
gramm. Unter diesen Umstanden interessiert
sich kein Kaufer fiir die Fahrzeuge und das heif3t,
sie landen auf dem Hof der Handler. Dieser
wachsende Bestand an Gebrauchtwagen kénn-
te zu einem Problem fiir Wolfsburg werden.

Glauben Sie, dass auch andere Hersteller
bei den Abgaswerten betrogen haben?

niedrig sind. Seine Prognose: Der Diesel-
motor bleibt, wird aber héaufiger mit Tech-
nologien wie AdBlue nachgeriistet, um die
Stickoxidemissionen zu senken.

Apropos Umwelt. Auf die Griine Logistik
konnten sich die VW-Schummeleien eben-
falls auswirken. Schliefllich dndert sich die
gesamte Umweltbilanz eines Fahrzeugs,
wenn der Ausstofy von Stickoxiden ge-
driickt wird (in der Regel produziert der
Motor dann mehr CO,, weil die Verbren-
nung weniger effizient abliuft). Sollten sich
die erhobenen CO,-Vorwiirfe erharten,
wiren die Effekte fiir die Firmen noch gro-
Ber. Vor diesem Hintergrund miissten Lo-

W gistikbetriebe, die mit Volkswagen fahren,

ure alliance/Ulrich Baumgarten

ihre Emissionstabellen jetzt éndern — theo-
retisch. Ob das in der Praxis passiert, bleibt
allerdings abzuwarten. Dass der VW-Skan-
dal bei Unternehmen, die auf Griine Logis-
tik setzen, fiir Verstimmung sorgt, ist zu-
mindest zwischen den Zeilen zu horen.
Hermes-Fuhrparkmanager Lanka etwa
betont, dass man sich beim Klima- und
Umweltschutz hohe Ziele gesetzt habe.

h[insere Flotte ist dafiir ein zentraler Hebel.

& "Ruch deshalb brauchen wirdie Vorleistung

der Automobilindustrie und dort entspre-
chend starke und verléssliche Partner.“

Nachdem, was ich gesehen habe: Nein.

Manche sagen, der Skandal laute das Ende
des Diesels insgesamt ein ...

Er wackelt vielleicht, aber nur bei den Pkw. Da
wird sich der Schwerpunkt ein bisschen in
Richtung Benzin verschieben. Aber gerade im
schweren Nutzfahrzeugbereich ist der Diesel
ohne Alternative.

Wird Volkswagen den Skandal zum Anlass
nehmen, sein Geschaft komplett umzu-
bauen, eventuell in Richtung E-Mobilitat?
Das ist Unfug. Wenn Rupert Stadler fiir Audi so
etwas sagt, ist das mehr PR.

Volkswagen wird viel-

leicht ein bisschen

mehr auf E-Mobilitat

setzen, aber erst ab

2020 kommt das lang-

sam ins Laufen. Gerade

Plug-in-Hybride braucht

derzeit niemand. cg

Ferdinand
Dudenhoffer

Strich drunter. Wenn es dem Automobil-
konzern gelingt, die rekordverdichtige
Riickrufaktion (siehe Kasten Seite 17) sau-
ber iiber die Bithne zu bringen, wird Die-
selgate in der VW-Absatzbilanz wohl nur
eine kleine Delle hinterlassen, zumindest in
Deutschland. Die echte Gefahr liegt aber in
der Langzeitwirkung nach auflen. Denn
eines darf nicht vergessen werden: Deutsch-
land ist traditionell Autoland. Fast jeder
unfte Arbeitsplatz hangt direkt oder indi-
an dieser Branche, Fahrzeuge sind das
igste Exportgut Detitschlands.
die Man'ﬁulation also die Kunden
it verschrecken und in die Arme
anderer Automobilhersteller treiben,
wiirde das eins-zu-eins die deutsche Kon-
junktur dimpfen. 20 Prozent weniger Au-
toexporte bringen 0,2 ProzentpL}lKe we-
niger Wachstum, kalkulieren Marktken-
ner. Auch fiir Kurierunternehmer Kuhn,
mitten im automobilen Kernland Baden-
Wiirttemberg tatig, liegt hier die wahre
Bedrohung. ,VW ist ein Aushdngeschild.
Wenn es einen Imageschaden gibt, betrifft
das auch die Zulieferer und letztlich auch
die Logistiker - uns.* [[] ]

Constantin Gillies, freier Journalist

FH Gelsenkirchen






