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Herr der Bilanzen:

Prof. (i.R.) Peter Klaus hat
in einer neuen Studie der
Profitabilitit in der Logistik

in Deutschland nachgespiirt.
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Die Ruhe vor
dem Sturm

Containerreedereien werden demnachst wieder sehr
hohe Gewinne fur das dritte Quartal verktnden. Doch
die Konstellation aus zunehmender Uberkapazitat,
immer schwacherer Nachfrage und taumelnden
Frachtraten kdnnte zu einer schweren Krise fuhren.
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Logistikvolumen wiichst real kaum noch

Bereits 2021 Vor-Corona-Niveau Ubertroffen / Logistikweise wagen Prognose fur 2022

MARKTZAHLEN Nach aktuellen
Berechnungen der Fraunhofer-
Arbeitsgruppe fiir Supply Chain
Services (SCS) ist der Wirtschaftsbe-
reich Logistik in Deutschland 2021
um 5Prozent gewachsen. Damit
wurde der pandemiebedingte Riick-
gang von 1,8 Prozent im Jahr 2020
mehr als ausgeglichen. Mit 294 Milli-
arden Euro lag das Logistikvolumen
im zweiten Corona-Jahr bereits etwa
3 Prozent iiber dem Vor-Pandemie-
Niveau von 2019.

Das geht aus dem Update fiir
das Zahlenwerk ,Top 100 der Lo-
gistik“ hervor, das die Forscher
piinktlich zum Deutschen Logistik-
Kongress vorlegen. Die bereits 2021

ANZEIGE

anziehende Inflation hatte den For-
schern zufolge nur einen kleinen An-
teil am Zuwachs. Vielmehr sei dieser
auf zusitzliche Beschiftigte, neue
Rekordwerte bei der Verkehrsleis-
tung von Strafle und Schiene sowie
einen deutlichen Anstieg des KEP-
Volumens und bei den Preisen in der
Luft- und Seefracht zuriickzufiihren.
Auch fiir 2022 ist von einem An-
stieg auszugehen, wie die Experten
mitteilen. ,Inwiefern dieser neben
der starken Preissteigerung auch
realwirtschaftlich untermauert ist,
muss sich angesichts der konjunktu-
rellen Risiken aber noch zeigen.“
Eine konkrete Prognose wagen die
Logistikweisen um Prof. Christian

Fast 300 Milliarden Euro

Logistikvolumen in Deutschland
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Kille. Threr Einschétzung nach wichst
der Wirtschaftsbereich 2022 nominal
um 8,5 Prozent und real um gerade
noch 0,5Prozent. Im vergangenen
Herbst hatten die Logistikweisen mit
den nun von Fraunhofer bestitigten
5 Prozent fiir 2021 richtig gelegen.
Ein Top-100-Ranking gibt es dieses
Jahr nicht. Derzeit wird die Fraunho-
fer-Studie als digitale Daten- und Ana-
lyseplattform fiir den europdischen
Logistikmarkt neu aufgesetzt. Ver-
antwortlich fiir die Weiterentwick-
lung ist Prof. Ralph Blum, Leiter der
Gruppe Future Engineering bei der
Arbeitsgruppe fiir Supply Chain Ser-
vices des Fraunhofer IIS. (cs)
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Mehr Maut fiir Luft
und Lirm

INFRASTRUKTUR Das Bundes-
verkehrsministerium dndert zum

1. Januar 2023 die Maut, weitere
Anpassungen folgen. Transportun-
ternehmer fordern ein grofes Paket
statt mehrerer Schritte. SEITEN2,6

GST-Branche leidet unter
ausufernden Auflagen

DVZ-UMFRAGE Die Biirokratie mit zu-
sitzlichen Auflagen macht Unterneh-
men im Groffraum- und Schwertrans-
port (GST) das Leben schwer. Sie

iiben heftige Kritik. SEITE?7
DFDS plant Ubernahme
in der Tiirkei

STRASSE Transport und Logistik
von der Tiirkei nach Nordeuropa
aus einer Hand. Das konnte Realitét
werden, wenn DFDS Teile der Ekol
Group iibernehmen darf. SEITE12

DB Cargo iiberrascht mit
kriftiger PreiserhOhung

EISENBAHN Das Giterverkehrsun-
ternehmen will sich Transportleis-
tungen besser bezahlen lassen. Die
Forderungen sollen zwischen 17
und 25 Prozent liegen. SEITE14

Handeln in
schwierigen Zeiten

LOGISTIK Selten waren Logistiker
so stark gefordert wie derzeit:

Sie haben mit krisenhaften Rah-
menbedingungen zu kimpfen,
miissen sich aber zugleich in
vielerlei Hinsicht weiterentwickeln.
Wie gut gelingt ihnen das? Wir sind
dieser zentralen Frage nach-

gegangen. THEMENHEFT
Die Zeit der

Entscheldungen
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Profitabilitat in der Logistik |

Zentrale Stellschraube wird
Zugang zu Kapital sein

Von Sebastian Reimann

ie vor allem mittelstdn-
D disch geprigte Logistik-

dienstleistungswirtschaft
in Deutschland ist gemessen an
den EBIT-Margen noch lingst
nicht so profitabel wie vergleich-
bare Unternehmen anderer Bran-
chen. Das hat der renommierte
Marktexperte Prof. Peter Klaus in

seinem neuen ,,Profit-Monitor er- |
i sie immer stdrker zum zentralen
| Wettbewerbsfaktor.

mittelt. Auch zwei Jahre Corona-
bedingter Sonderkonjunktur fiir
zumindest weite Teile des Sektors
haben daran nichts gedndert.

Fiir den Grofteil der Unterneh-
men bleibt es damit Kernaufgabe,
die Prozesse weiter zu optimieren,
ihr Angebot richtig zu bepreisen
und Marktsegmente zu identifizie-
ren, in denen nachhaltig stabile
Ertrige zu erzielen sind.

Hilfreich kénnen institutionelle

. Investoren wie Private-Equity-Ge-

. ber sein. Ausldndische Logistiker

i nutzen diese bereits vergleichswei-
. se stark und expandieren gemein-
i sam mit ihnen. Im deutschen Mit-

. telstand gibt es derweil noch viele
Vorbehalte. Das ist schade, denn

i das Image der Heuschrecke ist

. haufig nicht mehr gerechtfertigt.

Hinzu kommt, dass der Zugang

. zu Kapital immer wichtiger wird.

i Initiativen zu Digitalisierung und

. Nachhaltigkeit sind schlieRlich

. kostspielig und kénnen nur von

i den wenigsten Mittelstindlern

. mal eben aus dem Cashflow finan-

ziert werden. Gleichzeitig werden

Dies kiinftig mit der Haus-

bank zu finanzieren, wird immer
i schwieriger. Gerade im aktuellen
. Zinsumfeld sind starke Kapitalge-
. ber wichtiger denn je.

lhre Meinung zum Kommentar
reimann@dvz.de

Containerschifffahrt '

Die Mittel von gestern losen
nicht die Probleme von morgen

Von Oliver Link

ie Carrier haben nicht
Dmehr viel Zeit, um auf die

sich abzeichnende Kapa-
zitdtsblase zu reagieren. Es wird
weitergehendere Mafinahmen
brauchen als die Streichungen
von Abfahrten. Diese sogenann-
ten Blank Sailings haben sich als
sehr effektiv erwiesen, seit die
Nachfrage im Friihling 2020 als
Folge der Corona-Krise ins Tau-
meln geriet und die Branche am
Abgrund stand. Und haben dazu
beigetragen, dass die Branche in
den vergangen zwei Jahren gldn-
zend verdiente.

nicht mehr, um die jetzt im Zuge
schrumpfender Nachfrage ins
Trudeln geratenen Frachtraten

i zu stabilisieren. Besonders

. sichtbar wird dies auf der Route

. zwischen Fernost und Nordame-
i rika: So haben die Containerree-
. dereien dort im laufenden Jahr

i bereits zweieinhalbmal mehr

. Abfahrten aus den Fahrplinen

i gestrichen und damit 40 Prozent
. mebhr Stellplatzkapazitit aus dem
. Markt genommen als im ersten

i Corona-Jahr 2020.

In der Phase der Kapazitits-

. knappheit wurden kaum Schiffe

. verschrottet. Mehr als 20 Prozent
i der globalen Flotte ist inzwischen
. mindestens 20 Jahre alt. Der

. grofite Hebel zur Stabilisierung

i der Kapazitit wire, dieses in die

. Jahre gekommene Schiffsgerit

i komplett vom Markt zu nehmen.

. Die Neubauten sollten somit als

. Flottenmodernisierung fungieren,
i nicht als Flottenerweiterung.
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Doch die Streichungen reichen |

lhre Meinung zum Kommentar
link@dvz.de

Meistgeklickt l

Jede Woche finden Sie an dieser Stelle die am meisten gelesenen Artikel - ist lhnen
vielleicht etwas Wichtiges entgangen? Dann schauen Sie doch noch mal rein:

MENSCHEN

0 Abschied vom Schmied aus dem Emsland
Nach kurzer, schwerer Krankheit ist Dr. Bernard Krone verstorben. Familie,
Freunde, Mitarbeiter und Wegbegleiter trauern um einen visiondren

Macher.

POLITIK

0 »Das Ende von Krieg wird nicht Frieden sein“
Nach Einschatzung der Sicherheitsexpertin Claudia Major mussen sich in
Europa alle auf einen langanhaltenden Konflikt ,unterhalb der Schwelle

eines Krieges*” einstellen.

STRASSE

o Fahrermangel: ,Haben keine Ersatzbank wie der FC Bayern“
Im Kampf gegen den Personalmangel greifen immer mehr Logistiker auf
Social Media zurtick. Gleichzeitig verscharft die Blirokratie das Problem.
www.facebook.com/DVZLogistik

KARIKATUR: KOSTAS KOUFOGIORGOS/TOONPOOL.COM
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Maut in Deutschland

Viele verpasste
Chancen

Die Politik will die Lkw-Maut 2023 in zwei weiteren Schritten erhohen.
Transportunternehmen furchten, zu oft mit Kunden Uber Preise ver-
handeln zu mussen. Sie haben aber mehr Spielraum, als sie denken.

Von Susanne Landwehr

aket versus Trippelschritte

- das waren die Enden der

beiden Argumentations-

striange in der vergangenen
Woche, als der Verkehrsausschuss
zu einer Anhérung liber die
anstehende Lkw-Mautanpassung
geladen hatte. Ein Paket wiinschen
sich jene, die die Mautanpassung
fiir Luft und Lirm, den CO,-Auf-
schlag und die Maut fiir Fahrzeuge
zwischen 3,5 und 7,5 Tonnen gern
spéter und dann in einem Rutsch
gehabt hitten.

Doch das ist ausgeschlossen.
Denn die EU-Eurovignetten-Richt-
linie gibt die Schritte vor, angefan-
gen mit dem 1. Januar 2023. Dann
zahlen Lkw fiir Lirmbelastung
und Luftverschmutzung mehr, fiir
die Infrastruktur weniger. Handelt
der Bund jetzt nicht, erwartet er
Klagen fiir zu viel gezahlte Maut.
Im Laufe des Jahres 2023 folgen die
beiden anderen Mautanpassungen.

Die Regierung kommt mit der
novellierten Mautgesetzgebung
sehr spit an den Start. Zugrunde
liegen der Diskussion die Themen
Klimaschutz und Straeninfra-
struktur. Beide stehen schon lange
auf der Agenda, nicht erst bei der
Ampel, sondern schon zuvor bei
Schwarz-Rot. Geschehen ist herz-
lich wenig. Die Emissionen steigen
Jahr um Jahr, die Klimaziele hat der
Verkehrssektor 2022 abermals ge-
rissen. Zugleich fehlen fiir Erhalt,
Aus- und Neubau die Mittel.

Die Mauterhebung in Deutsch-
land ist eine Aneinanderreihung
verpasster Chancen. Das gilt fiir
Lkw und Pkw. Die Forderungen

nach einer Maut ab 3,5 Tonnen
stehen schon seit Jahren im Raum.
Immer wieder hief} es, Handwerker
und Kleinunternehmer miissten ge-
schont werden. Dabei nutzen auch
sie die mautpflichtigen Autobahnen
und Bundesstrafen. Eine Differen-
zierung nach Euroklassen wire
sinnvoll, um bei den leichteren
Lkw ein Umsteigen auf alternative
Antriebe anzustoflen.

Auch an einen CO»-Aufschlag
auf die Lkw-Maut, den die Am-
pelkoalition im kommenden Jahr
einfiihren will, hitte sich die
Vorgéngerregierung schon machen
konnen. Der Staat kassiert seit dem

Warum nehmen sich
die Lkw-Unternehmer
nicht ein Beispiel an
der Seeschifffahrt
und etablieren einen
Mautzuschlag?

1. Januar 2021 einen CO,-Preis. An-
fangs waren es 25 Euro je Tonne, in
diesem Jahr sind es 30 Euro. Eine
Maut und der CO,-Preis wiren fiir
die Branche zu viel. Das Ministe-
rium laboriert deshalb an einem
sogenannten Kompensationsme-
chanismus herum. Wie er aussehen
soll, ist auch nach Jahren nicht klar.
Ebenso eine verpasste Chance
ist die Pkw-Maut. Der grofite Fehler
vom ehemaligen Bundesverkehrs-
minister Andreas Scheuer (CSU)
war, die Einfiihrung der Pkw-Maut
abzublasen, als Briissel sein Veto
gegen das Konstrukt - Maut gegen
Streichung der Kfz-Steuer fiir
Inldnder - einlegte. Statt jahrelanger
Rechtsstreits und moglicherweise
nur geringer Mauteinnahmen ware
heute in den Képfen der Autofahrer

verankert, dass die Abnutzung von
Stralen kostet. Vor dem Hinter-
grund immenser Schulden fiir
Hilfspakete zihlt jeder Cent, um die
Infrastruktur fit zu halten.

Ob eine flichendeckende und
hohe Maut zu mehr Verlagerung
fiihrt, ist fraglich. Die Bahnlobby
wiinscht es sich, der Schiene fehlen
derzeit aber Kapazitit und Perso-
nal. Bis sie fit ist, vergehen Jahre.
Da hilft auch nicht die Forderung,
den sogenannten Finanzierungs-
kreislauf Strafie aus dem Mautge-
setz zu streichen. Damit ist der
Staat verpflichtet, die Mautmittel
wieder in die Straf3eninfrastruktur
zu stecken. Die Ampelkoalition will
dieses Prinzip allerdings aufbre-
chen, schrieb sie in ihrem Koali-
tionsvertrag. Im Gesetzentwurf
ist der Passus bisher noch nicht
enthalten.

Bei aller Kritik an der schritt-
weisen Mautanpassung sind aber
auch die Lkw-Unternehmer selbst
gefragt. Warum nehmen sie sich
nicht ein Beispiel an der Seeschiff-
fahrt? Sie gibt schon heute schwan-
kende Kostenpositionen weiter, die
sie nicht selbst beeinflussen kann.
Treibstoff-, Wihrungs- oder Stau-
zuschlige sind lange etabliert.

Auch im Straengiiterverkehr ist
der Dieselfloater bereits etabliert.
Fiir die Maut konnten Transport-
vereinbarungen einen Automatis-
mus enthalten, der nicht bei jeder
Mautdnderung Nachverhandlungen
erfordert. Die Binnenschiffer er-
heben einen Kleinwasserzuschlag,
der KV-Anbieter Transfracht
verlangt einen Trucking-Zuschlag
wegen der hohen Treibstoffpreise.
Dieses Prinzip kann auch bei der
Maut funktionieren.

POLITIK SEITE 6

lhre Meinung zum Leitartikel
landwehr@dvz.de
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Konzerne und Kleine liegen vorn

Die Profitabilitit der Logistikdienstleister in Deutschland ragt nicht gerade heraus, hat sich
Uber die Jahre aber als Uberraschend konjunkturresistent erwiesen, zeigt eine aktuelle Studie

12,1

Von Sebastian Reimann

ogistikdienstleister in Deutsch-
Lland erzielen eine durchschnitt-

liche EBIT-Marge von 3,4 Pro-
zent bezogen auf den Umsatz. Das
geht aus der neuen Studie ,,Profitabi-
litdt in der Logistik-Dienstleistungs-
wirtschaft“ hervor, die wie die DVZ
in der DVV Media Group erscheint.
Autor ist der renommierte Logistik-
experte und langjihrige Autor der
»Top 100 der Logistik“, Prof. (i.R.)
Peter Klaus.

Beim Vorsteuergewinn (EBT) er-
gibt sich demnach eine Durchschnitts-
marge von 2,2 Prozent. Dies besta-
tige die Einschitzung, dass in der
Branche in Deutschland eher unter-
durchschnittliche =~ Umsatzrenditen
erwirtschaftet werden, heifdt es in der
Studie. Bezogen auf das eingesetzte
Kapital (ROCE-Aquivalent) seien die
Ergebnisse fiir die Logistikdienstleis-
tungswirtschaft allerdings ,deutlich
glinstiger“ zu bewerten. Hier liege
die Branche im Vergleich mit anderen
Sektoren im Mittelfeld.

Klaus hat fiir die Studie tiber
fiinf Jahre bis einschliefilich 2019 die
Geschiiftsberichte von 700 mittelgro-
fRen und grofleren Logistikdienstleis-
tern in Deutschland ausgewertet, die
ihre Zahlen im Bundesanzeiger ver-
offentlichen. Berticksichtigt wurden

Anbieter mit mindestens 20 Millionen
Euro Jahreserlos.

Die hochsten EBIT-Margen erzie-
len demnach die ,,Umsatzmilliardire*
mit durchschnittlich 5,4 Prozent. Dies
liege vor allem daran, dass sie grofie
Teile ihres Geschifts im Ausland ta-
tigten. Damit seien sie nicht primdr
von den Marktbedingungen im Inland
abhéingig.

Interessant in der Ubersicht ist,
dass die kleinste Umsatzklasse (20 bis
50 Millionen Euro) die zweithochste
Durchschnittsmarge vorzuweisen hat
(4,0 Prozent). Klaus fiihrt dieses ver-
gleichbar gute Abschneiden auf die
recht einfachen Organisationsstruk-
turen in diesen Unternehmen und die
motivierende Wirkung personlicher
Fiihrung in diesem Umfeld zuriick.
Am niedrigsten ist der Margen-Wert
mit 3,1 Prozent bei Unternehmen,
die einen Jahreserl6s von 100 bis 250
Millionen Euro erzielen. Diese Unter-
nehmen stecken in einem Dilemma,
haben sie doch Komplexitdtskosten
wie die Grofden, aber lediglich eine
Markt- und Preissetzungsmacht wie
die kleineren Anbieter.

Deutliche Profitabilititsunterschie-
de ergeben sich auch bezogen auf die
zehn in der Studie betrachteten Teil-
segmente der Logistik. Mit Abstand
die niedrigste EBIT-Marge erzielen
hier im Schnitt See- und Luftfracht-
speditionen. Dies mag angesichts der

lebhaften M&A-Aktivititen und des
in den vergangenen Jahren gezeigten
hohen strategischen Interesses vieler
Unternehmen an diesem Geschifts-
zweig verwundern. Klaus verweist
aber darauf, dass die Profitabilitit
hier mit wachsendem Umsatz stark
steigt, was eine Begriindung fiir die
vielen Fusionen und Ubernahmen in
dem Segment sein kann. Unterdurch-
schnittliche Margen werden der Stu-
die zufolge auch im Stiickgutsegment
erzielt (2,1 Prozent). Die ,Spitzen-
Segmente“ sind demgegeniiber die
Terminals mit 12,1 Prozent Durch-
schnittsmarge sowie Bulk-Logistiker
und Containercarrier mit 5 Prozent.

Eine weitere Erkenntnis der Stu-
die ist, dass die Profitabilitit der
Logistik-Dienstleistungswirtschaft
liber die Jahre beachtlich stabil ge-
wesen ist. Zwischen 2015 und 2019
lag die durchschnittliche EBIT-Marge
stets zwischen 3,1 und 3,4 Prozent.
Experte Klaus folgert daraus, dass
»die Profitabilitdtsentwicklung nicht
erkennbar von den Konjunktur- und
Mengenentwicklungen beeinflusst“
wird. Dafiir gibt es ihm zufolge
zwei Erklirungen. Womoglich wer-
den die Anbieter im Schnitt betriebs-
wirtschaftlich professioneller gefiihrt
als frither. Und wahrscheinlich hat
sich das Verhiltnis von Angebot und
Nachfrage zugunsten der Dienstleis-
ter verschoben.
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Die Studie l

Der ,Profit-Monitor*” zur Profitabilitat
der Logistik-Dienstleistungsunterneh-
men in Deutschland betrachtet die
Jahre 2015 bis 2019 und basiert auf
den Geschaftsberichten von 700 Lo-
gistikdienstleistern. Er bietet wichtige
Kennzahlen zur Bran-
d E che insgesamt, zu ein-
™ % zelnen Teilbranchen
sowie zu einzelnen
Unternehmen. Die Stu-
die kann im DVV-Shop
bestellt werden.
www.dvvmedia-shop.de

PROFIT-
MONITOR

‘ 5,0

Terminals stechen heraus =

Mittleres EBIT/Umsatz 2016-2019

34 34 Durchschnittsmargen in Prozent Mittleres EBITDA/Umsatz 2016-2019
3.1 3.1 3.0 I EBITDA/Bilanzsumme (ca. ROCE) 2018/19
’
28
2,2 21
I I :
Terminalbetreiber Bulk-Logistik & Speziallog.: Konsum- Mittelwert ' Komplettladungs- ' Tank & Silo ' Kontraktlogistik ' Speziallogistik ' KEP-Dienste ' Stiickgut ' See- und Luftfracht-
Containercarrier guterdistribution aller Segmente verkehre (FTL) Sonstige (LTL) spedition

27 | 2 | w62 | 54 | 20 | 23 | 26 | w0 | _u3 | 55 | 69 |

Quelle: DVZ-Studie: Peter Klaus ,Profitabilitat in der Logistik-Dienstleistungswirtschaft” / Grafik: DVZ

Nachgefragt {

,,INun zeigt sich, wer auch unter widrigen Bedingungen abliefert*

Marktexperte und
Studienautor Peter Klaus
Uber die Auswirkungen der
Konjunkturabkuhlung auf
die Margen der Logistiker

Fiir die Analyse wurden Jahresabschliisse

bis 2019 ausgewertet. Zumindest die grof3en
Logistikkonzerne haben fiir 2020 und 2021
Gewinnzuwichse verbucht. Ist dies auch fiir
den logistischen Mittelstand zu erwarten?
Nein. Nicht in diesem Mafe! Dafiir gibt es meh-
rere Griinde. Erstens: Die grofien Logistikkon-
zerne machen allesamt mehr als 50 Prozent
ihrer Umsétze in der Luft- und Seefrachtspedi-
tion mit weltweit verteilten Auftraggebern. Wie
bekannt gab es in dieser Zeit extreme Anstiege
der Seecontainer- und Luftfrachtraten, die ent-
sprechend héhere Margen im globalen Spediti-
onsgeschift zuliefen. Und zweitens: In diesem
Geschift schlagen die Grofienvorteile fiir die
grofen Logistikkonzerne durch deren Ein-
kaufsmacht gegeniiber Carriern und anderen

i Subdienstleistern voll durch. Die typischen

. mittelstindischen Logistikdienstleister mit

i Geschiftsschwerpunkt Deutschland profitieren
. viel weniger von diesen Effekten. Nicht zuletzt:
. Sie machen den Hauptteil ihrer Umsétze mit

i Kunden im deutschen Markt, der preissensib-

- ler ist als andere Weltmarktregionen.

Konjunktur und Transportnachfrage kiihlen

i sich merklich ab. Was bedeutet das fiir die

| Unternehmensgewinne in 2022 und 2023?

Die extreme Gewinnsituation 2021/2022 fiir die

i gerade angesprochenen ,,Globals“ im Spedi-

. tions- und Containercarrier-Geschift normali-

i siert sich gerade wieder. Es wird nun sichtbar

. werden, welche sehr guten Unternehmen

. liberdurchschnittliche Gewinnraten auch unter

i widrigen Bedingungen halten konnen. Die gibt

- es. Und es wird sich zeigen, welchen Mitspielern
i Extragewinne zugefallen sind, die auf nur zeit-

. weise bestehende besondere Marktbedingungen
. zurtickzufiihren sind.

Wodurch zeichnen sich besonders profitable
Logistiker aus?
i Im Schlusskapitel der Studie stelle ich mehrere

i Indizien zur Diskussion, die mit iiberdurch-
schnittlicher, nachhaltiger Profitabilitét in Zu-

i sammenhang stehen: die ,,Ergiebigkeit“ des ge- !
- wihlten Marktfeldes, den Grad an Alleinstellung |
- des logistischen Serviceangebots, die Qualitét

i der Beziehung zu den Kunden und die opera-
tive Exzellenz, mit der ein Geschift betrieben

i wird. Diese allgemeinen Erfolgsfaktoren spielen
- natiirlich auch fiir die Logistikunterneh-

. men eine wichtige Rolle.

Und dann gibt es einige fiir

. Transport und Logistik spezifische

i Erfolgsfaktoren, die die besonders

. profitablen Unternehmen offen-

i sichtlich besonders gut nutzen. Dazu
. gehoren ein Fokus auf systematische
. Verdichtung der Netzwerke, auf

i Paarigkeit, Auslastungskon-

. tinuitdt und diese aktiv

i unterstiitzende, daten-

' basierte, disziplinierte

i Kundenwahl- und Preis-

. strategien. Nicht zuletzt:

. Die Besten zeichnen sich

i aus durch einen Fokus

. auf die Pflege und Ent-

i wicklung der Loyalitdt und Produktivitit ihrer
. Mitarbeiter und Subunternehmer.

Gehen Sie davon aus, dass die Profitabilitéitin

i der Logistik im Zuge einer gewissen Professio-
nalisierung tendenziell steigt?

i Eindeutig. Viele Unternehmen der Logistik-

| Dienstleistungswirtschaft sind Nachziigler,

was die Professionalisierung des Manage-
ments anbetrifft - ob bei der Gestaltung
des Service- und Kundenportfolios,
der Preispolitik, der Strukturierung
der alltiglichen Betriebsprozesse und
konsequenten Controllings. Die Anfiih-
rer der Profitabilitdts-Rankings machen
vor, was Professionalisierung bringen
kann. Viele andere haben indes
ihr Potenzial noch nicht
ausgeschopft. (sr)

Prof. (i.R.) Peter Klaus

hat an der Universitat
Erlangen-Nirnberg gelehrt
und ist Initiator der ,Top 100
der Logistik"

FOTOS: ISTOCK/IMPAKPRO:; PRIVAT



TRENDCHECK

MITTWOCH, 19. OKTOBER 2022
DVZ N° 42

Logistik & Verlader

DIEHOFFNUNGIST VERFLOGEN

Ob Dienstleister, Hersteller oder Handler: So ziemlich Uberall verschlechtert sich die Geschaftslage zusehends.
Mit Blick auf die kommenden Monate sieht es finster aus in der deutschen Wirtschaft. Daher ist zu erwarten,
dass die Werte der Konjunkturumfragen weiter in die negativen Zahlen rutschen.
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DIENSTLEISTUNG

Noch ist die Situation eher gut als schlecht

Geschiftslage in der Logistik, Saldowerte*
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* Differenz der Prozentanteile der Antworten ,,gut/schlecht; Quelle: Ifo Konjunkturumfragen / Grafik: DVZ

Sept. 2022 I

Die Stimmung in der deutschen
Logistikbranche hat sich im Sep-
tember noch einmal deutlich
verschlechtert. Besonders auf-
fallig bei den Umfragen des Ifo
Instituts: Die klare Mehrheit der
Unternehmen in den Sektoren
Straflengiiterverkehr sowie La-
gerei und Spedition blickt pes-
simistisch auf die Herbst- und
Wintermonate. Auch die Lage
hat sich verschlechtert. Sie ist
zwar noch {iiberwiegend gut,
konnte aber bald ins Negative
kippen. Bei den Mitarbeiterzah-
len ist in den nichsten drei Mo-
naten kaum noch mit einer Zu-
nahme zu rechnen.

Logistiker rechnen mit riicklaufigen Geschaften

Erwartungen von Unternehmen aus der Logistik im September,
Saldowerte*
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INDUSTRIE

Chemiegeschaft lauft immer schlechter
Geschiftslage in deutschen Schliisselbranchen, Saldowerte*
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Die duflerst negativen Einschit-
zungen der Chemiefirmen sind
ein schlechtes Zeichen fiir viele
andere Branchen, die der Che-
mie nachgelagert sind. Die Ge-
schiftserwartungen, die sich
immer auf sechs Monate bezie-
hen, fielen im Chemiesektor
auf den schlechtesten Wert seit
1991. Das gilt auch fiir die Um-
fragewerte in Bezug auf die Pro-
duktionspline fiir die nichsten
drei Monate. ,Unter anderem
zwingen die stark gestiegenen
Energiepreise die Chemieindus-
trie, ihre Produktion zu dros-
seln“, sagt Branchenexpertin
Anna Wolf vom Ifo Institut.

Auch Auto- und Maschinenbauer pessimistisch

Erwartungen von Industriefirmen im September, Saldowerte*
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* Differenz der Prozentanteile der Antworten , gtinstiger/ungtinstiger” bzw. ,zunehmend/abnehmend*
Quelle: Ifo Konjunkturumfragen / Grafik: DVZ

HANDEL

Elektronikhandler sind besonders unzufrieden
Geschiftslage in Segmenten des Einzelhandels, Saldowerte*
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" sept. 20221

Diister sieht es auch im Ein-
zelhandel aus, der unter der
schlechten Konsumstimmung
leidet. Das macht sich beson-
ders bei den Geriten der Infor-
mations- und Kommunikations-
technik (IKT) bemerkbar. Die
nachlassende Verbrauchernach-
frage trifft dabei nun auch die
in den vergangenen Jahren er-
folgsverwohnten Onlinehidndler
wie die Otto Group. ,,In Deutsch-
land ist unser Umsatz im ersten
Geschiftshalbjahr von Mirz bis
August um 13,5 Prozent zuriick-
gegangen®, sagte Vorstandschef
Alexander Birken vorige Woche
dem ,,Handelsblatt“. (cs)

Dustere Geschaftsaussichten

Einschatzungen von Firmen des Handels im September, Saldowerte*

Geschéftserwartungen M Umsatz ggii. Vorjahresmonat M Lagerbestdnde
40

e FET il

o

Internet- und Kfz-Handel

Versandhandel

Nahrungsmittel
-80 IKT-Gerate

* Differenz der Prozentanteile der Antworten ,gtinstiger/ungtinstiger®, ,gestiegen/gesunken®, ,zu grof3/zu klein“
Quelle: Ifo Konjunkturumfragen / Grafik: DVZ

IFO GESCHAFTSKLIMA Die Konjunkturumfragen des Miinchner Ifo Instituts basieren auf circa 9.000 monatlichen Meldungen von Unternehmen des verarbeitenden Gewerbes, des Dienstleistungssektors, des
Handels und des Bauhauptgewerbes. Die Unternehmen werden gebeten, unter anderem ihre gegenwartige Lage zu beurteilen und ihre Erwartungen mitzuteilen. Die Umfragen gelten als wichtiger Frihindikator.
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EP will hohere Ladeleistung

Plenum stimmt am Mittwoch Uber EU-Vorgaben fiir Tank- und Ladeinfrastruktur ab

Von Frank Hiitten

n diesem Mittwoch legt das Eu-
Aopﬁische Parlament seine Po-
ition zur EU-Verordnung iiber
eine Tank- und Ladeinfrastruktur fiir
alternative Treibstoffe (AFIR) fest. Am
27. Oktober sollen die Verhandlungen
mit den Mitgliedsstaaten iiber den
endgiiltigen Gesetzestext beginnen.
Die EP-Verhandlungsdelegation wird
von Ismail Ertug (SPD) geleitet. Er be-
antwortete der DVZ einige Fragen zur
geplanten Verordnung.

DVZ: Welchen Fortschritt

bringt AFIR speziell fiir den
Giiterverkehr?

Ismail Ertug: Durch die AFIR wird
der Giiterverkehr an sich sauberer
werden und somit auch einen be-
deutenden Teil zur Reduzierung der
Emissionen im Verkehr beitragen.
Speziell fiir E-Lkw haben wir es ge-
schafft, im Europaparlament die
Anforderungen fiir die Ladeleistung
deutlich zu erh6hen; somit konnten
Lkw in viel kiirzerer Zeit aufladen und
schneller ans Ziel kommen. Das ist be-
sonders fiir Logistikunternehmen ein
wichtiger Aspekt. Auch soll jetzt alle
100 Kilometer eine Wasserstofftank-
stelle gebaut werden, was Herstellern
von Lkw mit Brennstoffzellenantrieb
zusitzlich Investitionssicherheit ge-
ben und diese klimafreundliche Tech-
nik weiter unterstiitzen wird.

Sie schlagen vor, Mitgliedsstaa-
ten fiir jede zu wenig gebaute
Ladesiule mit 1.000 Euro zur
Kasse zu bitten. Warum halten
Sie das fiir notig?

Die vorherige Richtlinie zum Aufbau
der Infrastruktur fiir alternative Kraft-
stoffe (2014/94/EU) hat nicht den ge-
wiinschten Effekt erzielt. Demnach
hitten europaweit bis 2020 mehr
als 677.000 Ladestationen fiir Pkw
und Lkw aufgebaut werden miissen.
Laut dem ,European Alternative
Fuel Observatory“ gibt es aktuell
etwa 377.000, also etwas mehr als
die Hilfte davon. Zudem haben viele
Mitgliedsstaaten es schlichtweg ver-
sdumt, nationale Strategiepldne ein-
zureichen, weshalb die Kommission
mehrere Vertragsverletzungsverfah-
ren einleitete - jedoch ohne Ergebnis.
Die Sanktionen sollen verhindern,
dass die Mitgliedsstaaten die Vor-
schriften durch Untétigkeit einfach
wieder hinauszégern.

Auf Europas Lkw-Parkplitzen
lings der Autobahnen gibt es viel

Ismail Ertug (SPD) koordiniert als
Berichterstatter im Europaischen
Parlament die Beratungen tber
die AFIR-Verordnung.

Ismail Ertug l

Der 46-Jahrige aus Amberg in der
Oberpfalz sitzt seit 2009 fiir die
SPD im Europaischen Parlament.
Bis 2019 war er verkehrspolitischer
Sprecher seiner Fraktion, inzwi-
schen ist Ertug einer der Vize-Frak-
tionschefs. Als EP-Berichterstatter
hat er unter anderem schon Bera-
tungen liber die Verordnungen flir
die transeuropaischen Verkehrs-
netze und das EU-Mobilitatspaket
mafRgeblich mit beeinflusst.

zu wenig Platz. Jetzt sollen dort
noch Ladesiulen und Wasser-
stofftankstellen entstehen,

was Flidche braucht. Was kann
die EU-Politik tun, um diesen
Interessenkonflikt zu 16sen?

Das Fliachenproblem ist in der Tat
wichtig und muss gelost werden.
Jedoch obliegt dies jedem Mitglieds-
staat selbst. Auf EU-Ebene bestim-
men wir nicht, wo genau welche
Ladesiule mit welchem Stecker wie
viel Kilowatt Power-Output haben
muss. Bei den geschitzten 3 Millio-
nen Ladesiulen bis 2030 wire dies
auch schlichtweg nicht machbar. Aus
Subsidiaritdtsgriinden konnen Mit-
gliedsstaaten und deren Regionen
und Kommunen selbst festlegen, wie
und wo sie die Ladesiulen aufbauen.
In der AFIR legen wir nur einen ge-
wissen ,,Power-Output-Pool“ pro
Ladeort und Ladestation fest. Zu-
sitzlich gibt es alle 60 Kilometer
einen 1,5-Kilometer-Radius, in dem
die Ladesdulenbetreiber ihre Stati-
onen aufbauen konnen. Sicherlich
waire es hilfreich, bereits bestehende

Infrastruktur wie Tankstellen zu nut-
zen und diese vorrangig mit Lade-
sdulen auszustatten.

Was muss die EU noch tun,
damit iiber die AFIR-Mindest-
anforderungen hinaus Tank- und
Ladeinfrastruktur fiir alternative
Treibstoffe gebaut wird?

Nach der Abstimmung miissen wir
uns noch mit dem Rat einigen, da-
mit diese Verordnung in Kraft treten
kann. Hoffentlich werden dann bis
2025 die geforderten Ladesdulen und
Wasserstofftankstellen aufgebaut. Soll
iiber die AFIR-Mindestanforderungen
hinaus Tank- und Ladeinfrastruktur
fiir alternative Treibstoffe gebaut wer-
den, miissten das die Mitgliedsstaaten
selbst tun. Genug EU-Gelder fiir eine
Kofinanzierung von Projekten sind
vorhanden. Zudem konnte die EU
speziell mit nordafrikanischen Staa-
ten ein Abkommen schliefien, damit
die Produktion und Lieferung nach-
haltiger alternativer Kraftstoffe fiir
den Transportsektor sichergestellt
werden konnen.

FOTO: EU/MATHIEU CUGNOT
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Trasporteur fiir Europa
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Ausbaupfad
fiir E-Ladenetz
wird konkreter

Wissing legt Masterplan
Ladeinfrastruktur vor

ELEKTROMOBILITAT An diesem
Mittwoch legt Bundesverkehrsmi-
nister Volker Wissing (FDP) zusam-
men mit dem Leiter der Nationalen
Leitstelle Ladeinfrastruktur (NLL),
Johannes Pallasch, die finale Fas-
sung des Masterplans Ladeinfra-
struktur vor. Wenige Stunden zuvor
hatte ihn das Kabinett abgesegnet.

Das 27 Seiten umfassende Doku-
ment enthidlt einige Erginzungen
und Prézisierungen, beispielsweise
bei den Fristen fiir die Umsetzung.
Die Zahl der Maffnahmen hat sich
von 62 auf 68 erhoht.

Neu ist, dass der Bund die Mine-
ralolwirtschaft in die Pflicht nehmen
will. So soll sie bis Ende 2022 min-
destens 25 Prozent aller Tankstellen
mit Schnellladeinfrastruktur (min-
destens 150 Kilowatt) ausstatten. Bis
Ende 2024 sollen es 50 Prozent sein
und bis Ende 2026 dann 75 Prozent.

BMDV will Reservierbarkeit priifen
Auch neu ist, dass sich das Umwelt-
ministerium um die Anrechnung
von Fahrstrom im Treibhausgas-
Quotenhandel kiimmern will. Fiir
die Logistikbranche interessant ist,
dass das Bundesverkehrsministeri-
um eine Reservierbarkeit von Lad-
einfrastruktur priifen will. Die Prii-
fung soll bis zum ersten Quartal 2024
laufen. In den Blick nehmen wird es
unter anderem, ob Menschen mit
Behinderungen oder Nutzfahrzeuge
in Logistikabldufen Ladesiulen vor-
buchen kénnen.

Ziel des Masterplans Ladeinfra-
struktur ist es, Nutzerfreundlichkeit
zu schaffen, den Ladevorgang so si-
cher wie moglich zu gestalten und
den Ausbau von Strom- sowie La-
desdulennetz zu koordinieren. Ein
wichtiger Teil ist die Bereitstellung
von Daten, um beispielsweise den Be-
legungsstatus von Ladesiulen oder
Ladestrompreise abrufen zu kénnen.
Nur fiir Lkw sind im Masterplan zehn
Mafinahmen aufgelistet, darunter die
Ausbauplanung, ein Konzept fiir den
Start eines Lkw-Ladenetzes sowie
Standards fiir Stecker. (sl)

Neue EU-Regeln fiir KV und Lkw

Kommission will im zweiten Quartal ein Gesetzespaket vorschlagen

EU-GESETZGEBUNG Im zweiten
Quartal 2023 will die EU-Kommis-
sion ein Gesetzespaket fiir den ,,grii-
nen Giiterverkehr“ vorschlagen. So
steht es im Jahresarbeitsprogramm,
das die Kommission am (nach Re-
daktionsschluss) beschliefRen wollte.
Einen Entwurf konnte die DVZ vor-
her einsehen.

Enthalten soll das Giiterverkehrs-
paket Vorschlage zur Neufassung der
Richtlinien {iber Kombinierten Ver-
kehr (KV), Lingen- und Gewichtsvor-
gaben fiir Lkw sowie fiir die Stirkung
der Bahn beim Giiter- und Passa-
giertransport. Dabei wird es auch
um eine Reform des Managements
der europiischen Schienengiiter-
verkehrskorridore gehen. Der CSU-
Europaabgeordnete Markus Ferber

findet, dass die Vorschlige zu spit
kommen, weil den EU-Gesetzgebern
bis zur Europawahl im Friihjahr
2024 dann nur noch ein knappes
Jahr bleibt.

Derart wichtige Initiativen ,auf
den letzten Metern“ der Legislatur-
periode anzustofien ,koénnte dazu
fihren, dass Schnelligkeit statt
Griindlichkeit die Devise sein wird*,
kritisiert Ferber.

Regulierung fiir den Hyperloop

Fiir das dritte Quartal 2023 plant
die Kommission laut Programm ei-
nen Vorschlag fiir einen EU-Rechts-
rahmen fiir Hyperloop-Projekte.
Davon war bisher noch nicht die
Rede. Ebenfalls im dritten Quartal
sollen der bereits seit langem erwar-

tete Vorschlag zur Neufassung der
Verordnung iiber Start- und Lande-
rechte (Slots) sowie Legislativvor-
schldge zur Reform der Vorschriften
zur Straflenverkehrssicherheit von
Fahrzeugen und zum River Informa-
tion System (RIS) kommen.

Im zweiten Quartal plant die
Kommission einen Vorstof} fiir ei-
nen ,gemeinsamen Raum“ fiir Mo-
bilitdtsdaten in der EU. Allerdings
will sie dabei keine Gesetzgebung
vorschlagen, sondern es bei einer
Mitteilung an die Mitgliedsstaaten
belassen. Zu wenig, findet Ferber.
»,Gerade im Verkehrsbereich werden
Daten in den nichsten Jahren eine
immer prominentere Rolle einneh-
men®, sagt er. Eine sektorspezifische
Regelung sei notig. (fh)

Wartung kostet Geld

Neue Kriterien fur TEN-V-Forderung angeregt

INFRASTRUKTUR Die EU-Staaten
sollten europdische Fordermittel
zum Ausbau ihrer Verkehrsinfra-
struktur nur noch dann erhalten,
wenn die nationalen Vorhaben zu
den Ausbaupldnen fiir das trans-
europdische Verkehrsnetz (TEN-V)
passen. Dies mochte der Europaab-
geordnete Dominique Riquet (Libe-
rale) in der TEN-V-Verordnung ver-
ankern, die derzeit bearbeitet wird.

Zudem will er erreichen, dass be-
reits bei der Planung von Projekten
Mittel fiir die Wartung vorgesehen
werden. An diesen mangele es haufig.

Der Franzose koordiniert als EP-
Berichterstatter ~gemeinsam  mit
der Tirolerin Barbara Thaler von
der christdemokratischen EVP die
Meinungsbildung im Europaparla-

ment zu der TEN-V-Verordnung. In
ihren gerade vorgelegten Berichts-
entwurf haben die beiden hineinge-
schrieben, dass EU-Fordermittel von
der Einhaltung von TEN-V-Standards
abhingig gemacht werden sollen.

Das bedeutet etwa, dass Bahn-
strecken mit dem europdischen Leit-
system ERTMS ausgestattet werden
miissen oder auch geplante neue
Standards wie die EU-Standardspur-
weite Voraussetzung fiir eine EU-For-
derung werden.

Mit der Unterstiitzung durch EVP
und Liberale sowie Teile der sozial-
demokratischen Fraktion hat der
Bericht gute Chancen, eine Mehr-
heit im EP zu bekommen. Allerdings
miissen auch die Mitgliedsstaaten
liberzeugt werden. (fh)
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Neue Stabsstelle
im Ministerium

INFRASTRUKTUR Nach dem
Sabotageakt gegen die Bahn hat Ver-
kehrsminister Volker Wissing (FDP)
eine Stabsstelle fiir Infrastruktur-
sicherheit eingerichtet. Dabei kom-
men Expertinnen und Experten aus
allen Fachabteilungen des Ministe-
riums sowie nachgeordneten Behor-
den zusammen, sagte Wissing dem
Redaktionsnetzwerk  Deutschland.
Ziel sei es, die Abteilungen mit ihren
bestehenden Kompetenzen besser
zu vernetzen. ,,Neue Entwicklungen,
neue Innovationen bringen auch
neue Herausforderungen fiir die Si-
cherheit mit sich. Diese miissen wir
mitdenken und entsprechende Vor-
sorge schaffen“, so Wissing.

Der Minister hilt angesichts des
russischen Krieges gegen die Ukra-
ine auch die deutsche Infrastruktur
fiir gefihrdet. Auf die Frage, ob er
nach der Sabotage gegen die Bahn
mit weiteren Anschligen rechne,
erklirte er: ,Unsere Infrastruktu-
ren sind die Lebensadern unserer
Gesellschaft. Das macht sie aus
der Sicht potenzieller Angreifer zu
einem attraktiven Ziel.“ Zur Infra-
struktur zdhlten nicht nur Strafen,
Briicken und Schienentrassen,
sondern auch Datenleitungen und
Kommunikationseinrichtungen. (sl)

Adblue wieder
in Produktion

STRASSE Nach den Worten von
Verkehrsstaatssekretir Oliver Luksic
(FDP) hat sich die Versorgungslage
mit der Harnstofflosung Adblue
entspannt. ,Die EU-Kommission
sieht die Europdische Union und
Deutschland beim Thema Adblue
als resilient aufgestellt an“, sagte der
Staatssekretdr der DVZ. Nach jetzi-
gen Kenntnissen drohe kein Mangel.
Durch die Gaspreisbremse werde
auch in den Stickstoffwerken Pieste-
ritz wieder Adblue produziert. ,,In-
sofern ist die Versorgung von Lkw,
Bussen und weiteren Fahrzeugen
gesichert®, teilte Luksic mit.

Im Oktober 2021 hatten die Stick-
stoffwerke Piesteritz aufgrund der
hohen Gaspreise bereits ihre Pro-
duktion von Ammoniak um 20 Pro-
zent gedrosselt. Im Sommer 2022
stand die Adblue-Produktion dann
fiir rund drei Wochen still. Der Bran-
chenverband BGL warnte im Sep-
tember 2022 vor einem Engpass und
Versorungsschwierigkeiten, sollten
Transportunternehmen kein Adblue
mehr beziehen kénnen. Der DSLV
Bundesverband Spedition und Lo-
gistik berichtete hingegen, dass es
bei seinen Mitgliedern nur punktuell
zu Lieferverzogerungen gekommen
sei. (s)

ANZEIGE

Eine Kontrollbriicke auf der Autobahn, mit deren Hilfe (iberpriift wird, ob fiir die mautpflichtigen Fahrzeuge auch tatsachlich die Gebihr entrichtet wird.

Maut-Knatsch im Ausschuss

Branchenverband BGL fordert Verschiebung der zum 1. Januar 2023 geplanten Anpassung

Von Susanne Landwehr
er Entwurf zur Anderung
des Bundesfernstraflen-
mautgesetzes erntete am

Mittwoch bei einer Anhoérung im
Verkehrsausschuss harsche Kritik.
Der Bahnbranche gehen die An-
passungen nicht weit genug, die
Giiterverkehrslobby schimpft, dass
der Entwurf zur ,absoluten Un-
zeit“ kommt. Die Umweltseite sieht
die Lkw-Maut als einen wichtigen
Schritt, um den Klimazielen niher
zu kommen.

Das Bundesverkehrsministerium
hatte im Friihjahr den Entwurf zur
Anpassung der Mautsitze fiir Luft-
verschmutzung und Larmbelas-
tung vorgelegt. Zugleich sinken die
Mautteilsdtze fiir die Infrastruktur.
Bisher kostete 1Kilometer fiir ein
Fahrzeug schwerer als 18 Tonnen
und mit vier Achsen 0,169 Cent.
Vom 1. Januar 2023 an sollen es nur
noch 0,155 Cent sein. Neu bei den
Teilmautsadtzen fiir Luftverschmut-
zung ist, dass sie nach Gewichts- und
Euroklassen differenziert werden.
Bei den Mautsitzen fiir Lirmbelas-
tung wird lediglich bei den Gewich-
ten der Fahrzeuge unterschieden.
Die Anpassung erfolgte nach Vorga-
ben der europdischen Eurovignet-
ten-Richtlinie.

Schon im Friihjahr gab es Kritik,
vor allem weil 2023 weitere Maut-
anpassungen folgen sollen: die Ein-

fiihrung der CO,-Maut und die Aus-
dehnung auf Fahrzeuge zwischen 3,5
und 7,5 Tonnen. Die Teilschritte sind
den Kritikern aus der Transportbran-
che zu kompliziert. Sie wiinschen sich
eine Anpassung der Maut in einem
grofen Wurf, damit die Transportun-
ternehmen ihre Preise nicht immer
wieder neu verhandeln miissen.

Im Ausschuss kam sogar die Frage
auf, ob nicht auch eine Maut fiir
Fahrzeuge ab 2,5 Tonnen sinnvoll
ware. Doch Gerhard Schulz, Vorsit-

9

Die Erhohung der
Maut kommt zur
absoluten Unzeit.

Jens Pawlowski, Leiter Niederlassung
Berlin des Branchenverbandes BGL

zender der Geschiftsfiihrung des
Mautbetreibers Toll Collect, winkte
ab. Schon jetzt sei es schwierig, bis
Mitte 2024 etwa 200.000 sogenann-
te On-Board Units (OBU) fiir die Maut-
erhebung ab 3,5 Tonnen zu bekom-
men. Es gebe Lieferschwierigkeiten,
weil die entsprechenden Chips fehl-
ten. Eine Ausweitung auf 2,5 Tonnen
sei bis dahin nicht zu stemmen.
Erstaunlich fiir eine Anhoérung
iiber ein Strafiengiiterverkehrsthema

war, dass auch zwei Vertreter
der Schienenlobby - Dirk Flege,
Geschiftsfilhrer der Allianz pro
Schiene, und Peter Westenberger,
Geschiftsfiihrer des Verbandes ,,Die
Giliterbahnen“, - vertreten waren.
Sie betonten, dass es ein Ungleichge-
wicht zwischen Strafe und Schiene
gebe. Bei der Bahn wiirde jeder
Kilometer bemautet, bei der Strafie
beschrinke sich die Maut auf Auto-
bahnen und Bundesstrafien.

Mautmittel derzeit nur fiir StraBe
Flege forderte, dass aus dem Maut-
gesetz der sogenannte Finanzie-
rungskreislauf Strafle gestrichen
werden sollte. Das Gesetz gibt vor,
dass die Mauteinnahmen auch wie-
der in die Strafleninfrastruktur flie-
en miissen. Daraus schlussfolgerte
er gar einen Zwang, die Mittel in
die Strafe zu stecken. ,,Das ist nicht
vermittelbar und nicht zeitgemaf}“,
sagte er.

Dem widersprach Michael Korn
von der Alfen Consult. Er ist Mitau-
tor der Wegekostengutachten, die
den Mautberechnungen zugrunde
liegen. Die Wegekosten beliefen sich
auf15 Milliarden Euro, die Infrastruk-
turkosten, die die Transportbranche
zu entrichten hat, auf 7 Milliarden
Euro, so Korn. Der Wissenschaftler
hob hervor, dass mit dem novellier-
ten Bundesfernstraflenmautgesetz
die externen Kosten fiir Luft und
Larm steigen sollen, die Infrastruk-
turkosten sinken allerdings. Die

Mehreinnahmen fiir 2023 bezifferte
er auf 300 bis 600 Millionen Euro.

Jens Pawlowski, Leiter der Berli-
ner Niederlassung des Bundesver-
bandes Giiterkraftverkehr, Logistik
und Entsorgung (BGL), zeigte sich
betroffen, dass es in diesen Zeiten
bei einer Anh6érung im Bundestag
nicht um eine Entlastung, sondern
um eine Belastung des Gewerbes
gehe. ,Viele Unternehmen stehen
vor dem Aus“, sagte er, konnte je-
doch nicht beziffern, wie viele von
ihnen insolvenzgefihrdet sind. Es
gingen aber téglich Anrufe beim Ver-
band ein, weil die Betroffenen ihre
Note loswerden wollten.

BGL will umfassende Mautreform
Die Weitergabe der hoheren Kosten
fiir Kraftstoffe, Reifen oder Trailer
kénnten die Betriebe nicht so ein-
fach an ihre Kunden weitergeben.
Schon gar nicht, wenn die Maut in
mehreren Schritten und nach den
Vorgaben aus dem Koalitionsvertrag
angepasst werden soll. Deshalb for-
dert der BGL, spiter eine umfassen-
de Mautreform vorzunehmen.

Einer Paketlosung erteilte Ver-
kehrsstaatssekretdr Oliver Luksic
(FDP) eine Absage. Der Bund sei ver-
pflichtet, die Maut zum 1. Januar 2023
anzupassen. Zugleich gebe die Euro-
vignetten-Richtlinie die Moglichkeit,
eine Gesetzesinderung auch spiter
noch einzubringen. Das Ministerium
erarbeite zeitnah Vorschlige.
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, , Wir unterstiitzen die Aktion,

weil die Logistik meine personliche Leidenschaft ist und wir als Speditions- und
Logistikdienstleister die Wirtschaft antreiben. Daher ist es mein personlicher Anspruch innovativ
zu agieren und die Digitalisierung voran zu treiben, um damit die Trends der Zukunft bereits
heute umzusetzen.”

Alle Infos zur Aktion ,Wir sind Logistik“ unter www.wirsindlogistik.org
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Von Lutz Lauenroth

ehordenwillkiir und
schikanose Kontrollen,
libertriebene und nicht
mehr nachvollziehbare
Auflagen, ein einseitiges,
schlechtes Image, spit zahlende Kun-
den oder die Planlosigkeit und Arro-
ganz von Regierungspolitikern - die
Liste der groften Argernisse fiir die
GrofSraum- und Schwertransport-
branche (GST) ist lang und vielféltig.
Aber es kristallisiert sich in der aktu-

ellen DVZ-Marktumfrage ein eindeuti-
ger Schwerpunkt heraus: Nahezu alle
Teilnehmer {iben teils heftige Kritik
an den Verwaltungsbehoérden und
der Politik.

»,Die Auflagen arten mittlerweile
aus und sind nicht mehr nachvoll-
ziehbar, durchfiihrbar und erklir-
bar“, fasst es Melanie Bloedorn,
Geschiftsfithrerin der Dortmunder
Bloedorn Spedition, zusammen. ,,Uns
werden immer mehr Steine in den
Weg gelegt.“

Neben der Biirokratie selbst sowie
lokal und regional sehr unterschied-

lich ausgelegten Vorschriften gibt es
dafiir einen neuen Grund: Der Fach-
kréftemangel ist auch in den Behérden
angekommen. Dort gebe es zu wenig
Personal, neue Leute wiirden schlech-
ter eingearbeitet als friiher. Die Angst,
Fehler zu machen und fiir eventuelle
Unfélle und Schiden verantwortlich
Zu sein, ,erzeugt Angstauflagen, de-
nen jegliche rechtliche Grundlage
fehlt“, so Bloedorn.

»Mitten in Schilda“
Geradezu ,,mitten in Schilda“ fiihlt sich
Thorge Clever, Prokurist der Spedition

JEs wurde uns

noch nie so schwer
gemacht wie heute*

DVZ-Umfrage: Viele burokratische Hemmnisse behindern
die Schwergutspezialisten im Tagesgeschaft

Als Desaster wird der Wechsel von der Polizei- zur Privatbegleitung in der Branche bezeichnet. Sogenannte Angstauflagen fiihren zu

deutlich mehr vorgeschriebenen Begleitfahrzeugen als friiher.

Branchenorganisation '
BSK wird zum Bundesverband

MITGLIEDERVERSAMMLUNG Die
Gewerbeorganisation der Schwer-
guttransporteure in Deutschland
benennt sich um: Sie wird kiinftig
als Bundesverband Schwertransport
und Kranarbeiten (BSK) firmieren.
Bisher war es die Bundesfach-
gruppe fiir Schwertransport und
Kranarbeiten. Dies wurde auf der
diesjdhrigen Mitgliederversamm-
lung am Sonnabend in Stuttgart
beschlossen.

Neben einem zeitgeméfieren
Namen will sich die Organisation
auch eine schlagkriftigere Struktur
geben. Dazu sollen die Fachaus-

schiisse Schwertransport, Kran,
Montage und Begleitung gestirkt
werden, indem ihre Vorsitzenden
kiinftig automatisch einen Sitz
im Aufsichtsrat erhalten. Zudem
werden vier Aufsichtsratsmitglieder
direkt gewdhlt, der Partnerverband
BGL erhilt einen weiteren Sitz. Die
neue Struktur soll auf der Mitglie-
derversammlung 2023 umgesetzt
werden, bis dahin bleibt der bisheri-
ge Aufsichtsrat weitgehend im Amt.
In den beiden vergangenen Coro-
na-Jahren habe sich die BSK vor al-
lem um die Weiterentwicklung und
Auslegung der fiir die GST-Branche

FOTOS: UNIVERSAL TRANSPORT

relevanten Regelwerke gekiimmert,
sagte der seit Anfang 2022 amtie-
rende neue Geschéftsfithrer Helmut
Schgeiner. Zudem hat die BSK
einen neuen Arbeitskreis Genehmi-
gungsverfahren mit verschiedenen
Arbeitsgruppen gegriindet, um
Verbesserungen des unverdndert
unbefriedigenden Genehmigungs-
verfahrens zu erreichen. Als erstes
Ergebnis sei eine Stellungnahme in
Sachen Strafienverkehr-Transport-
begleitungsverordnung erarbeitet
worden, der sich bereits andere
Verbinde angeschlossen hitten,
berichtete Schgeiner. (la)
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Kiibler aus Michelfeld. Er begriindet
dies mit einigen aktuellen Beispielen:
Transporte diirften nur noch geringe
Mindergewichte oder -mafie im Ver-
gleich zur Genehmigung haben; statt
friiher ein Begleitfahrzeug beim Be-
fahren von Briicken mit der Vorgabe
»Schrittgeschwindigkeit“ seien heute
fiinf notig; beim Ein- und Ausfahren
von Autobahnen wiirden bis zu sieben
Begleiter verlangt; und der mindeste
Sicherheitsabstand unter einer Briicke
sei ohne Grund von 10 auf 15 Zentime-
ter erhoht worden, was dazu fiihre,
dass viele Schwerguttransporte nicht
mehr iiber die Autobahn disponiert
werden konnen.

Auf der Schiene lauft es unrund
Doch nicht nur auf der Strafle, auch
auf der Schiene liuft es hochst un-
rund. Zwar gebe es das klar postu-
lierte politische Ziel, GST auf die
Strafle zu verlagern. Doch nicht je-
der Kunde hat einen Gleisanschluss,
notiert Dennis Gisella, Vertriebschef
bei Universal Transport in Pader-
born. Und von Kunden mit Gleisan-
schluss heifde es, dass die Deutsche
Bahn (DB) Transporte ablehnt, da
das Schienennetz iiberlastet sei. In
diese Kerbe schligt auch Clever:
,Wir wollen verlagern, aber wir be-
kommen nur Kniippel zwischen die
Beine.“ Langwierige Genehmigun-
gen, komplizierte Verfahren und zu
guter Letzt dann keine freien Tras-
senkapazititen. ,Aufgrund fehlen-
der Kapazititen bei DB Netz wurden
schon wieder Transporte zuriick auf
die Straf’e gebracht.“

Doch es gibt weitere Herausforde-
rungen fiir die Branche. Die Trans-
portunternehmen leiden wie die ge-
samte Wirtschaft unter den Folgen
der Corona-Krise sowie des Ukraine-
Kriegs. Durch Corona sei Personal
verloren gegangen, was den Fachkraf-
temangel drastisch verschérft habe,
urteilen viele der Befragten. ,,Wir kon-
nen unser Wachstumspotenzial nicht
mit dem Bestandspersonal abdecken
und miissen daher Chancen liegen
lassen“, bedauert nicht nur Christoph
Klar, Geschiftsfiihrer der Spedition
Papp & Co. aus Kehl. Nicht nur das:
Andere wie Nathalie Paule-Brandstet-
ter, Geschiftsfithrerin der Esslinger
Spedition Hermann Paule, berichten
von ,regelmifig stehenden Geriten,
da Urlaubs- und Krankheitszeiten
nicht abgefedert werden kénnen®.

Der Ukraine-Krieg indes hat nicht
nur zu einem kréftigen Anstieg der
Energiepreise  gefiihrt, sondern
insgesamt zu deutlich steigenden
Kosten. Dariiber hinaus habe die
Materialknappheit zum einen Liefer-
engpisse bei Ersatzteilen ausgeldst,
aber auch extreme Lieferzeiten bei
Neufahrzeugen. Gleichzeitig habe
sich das Equipment extrem verteu-
ert, heifdt es aus der Branche.

Noch liegen geniigend Auftrdage vor
Dennoch: Noch bezeichnen die meis-
ten Unternehmen ihre aktuelle Lage
als gut bis solide. Es gebe in der Regel
geniigend Auftrige, und die Mehrheit
der Betriebe geht davon aus, dass
dies im kommenden Jahr so bleiben
wird, ,,auch wenn sich die Kunden
derzeit oft bedeckt halten“, wie Jan
Schwittek, bei Hegemann Transit,
Sonsbek, fiir Verkauf und Projekte
verantwortlich, berichtet. Grundsitz-
lich ist 2023 wegen ,,gestorter Liefer-
ketten, Inflation, steigender Zinsen
und denkbarem Nachfrageschock
schwer zu beurteilen, schriankt
Andreas Kahl, Gesellschafter des in
Moers ansdssigen Unternehmens
Kahl Schwerlast, aber ein.

Nach Einschitzung der Unterneh-
men deutet sich eine Verschiebung
beziiglich der Giiterstruktur an. So
schimmert in den Antworten hier
und da Besorgnis liber die Entwick-
lung in der Baubranche durch, ver-
einzelt wird sogar von starken Ein-
schnitten bei Auftrdgen gesprochen.
Auch hinsichtlich der Entwicklung in
der Automobilindustrie gibt es erste
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Zweifel. Dagegen richten sich die
Hoffnungen auf das Projektgeschift,
die Infrastruktur, aber auch auf die
erneuerbaren Energien.

Kosten steigen um 15 bis 25 Prozent
Stichwort steigende Kosten: Die
Mehrheit der befragten Unterneh-
men spricht von einem Anstieg
von 15 bis 25 Prozent innerhalb von
zwolf Monaten. Dies betreffe vor al-
lem den Aufwand fiir Treibstoffe,
die iibrigen Betriebskosten, den Per-
sonalaufwand, aber auch die Kosten
fiir anzuschaffendes Equipment. Zu-
dem hitten Engpisse bei der Trans-
portraumbeschaffung deutlich zu
Buche geschlagen - teilweise steigen
die Kosten ,,um bis zu 500 Prozent“,
berichtet Oliver Arnold von dem
gleichnamigen Unternehmen aus der
Wiirzburger Region. Auch der héhere
Aufwand durch Genehmigungsaufla-
gen wird mehrfach genannt.

Doch wie gehen die Unternehmen
mit den Kostensteigerungen um? Alle
drehen an der Preisschraube. ,,Wer die
steigenden Kosten nicht weitergibt,
bleibt auf der Strecke“, formuliert es
Wolfgang Schellerer, Geschiftsfiih-
rer der Osterreichischen Felbermayr
Transport & Hebetechnik, sehr deut-
lich. Doch ganz so einfach ist es in der
Praxis offenbar nicht immer. Bei den
Kunden gebe es zwar iiberwiegend
Verstiandnis, und man konne mit ih-
nen verhandeln, berichten mehrere
Marktteilnehmer. Aber nicht immer
kénnten die hoheren Betriebskosten
komplett weitergegeben werden.

Bei kurzfristigen Transportofferten
werden in der Regel die gestiegenen
Aufwendungen gleich einberechnet
und die Tagespreise erhoht. Oder es
wird freibleibend bis Auftragsertei-
lung angeboten. Schwieriger ist das
schon mit mittel- oder langfristigen
Offerten. ,,Langfristig giiltige Angebo-
te sind zurzeit schlicht unmoglich®,
mahnt Kiibler-Mann Clever. Deshalb
wermeiden wir langfristige Angebote
generell oder versehen sie mit einer
Preisgleitklausel”, erganzt Felber-
mayr-Geschiftsfiihrer Schellerer. Und
viele Marktteilnehmer begrenzen
die Giiltigkeitsdauer ihrer Angebote
drastisch. Zudem werden vermehrt
Dieselfloater inkludiert, oder eine In-
flationsklausel wird vereinbart. Auch
nicht zu kalkulierende Nebenkosten
werden ausgeklammert. Die Hambur-
ger Spedition SST handelt letztlich
konsequent: ,Wer nicht bereit ist,
die steigenden Kosten auszugleichen,
wird nicht mehr bedient“, kiindigt In-
haber Ralph Walter an.

Wiinsche an die Politik
Entsprechend der eingangs genann-
ten Argernisse artikulieren die GST-
Unternehmen ihre wesentlichen
Wiinsche: ein offenes Ohr im Dialog
mit Bund/Lindern, mehr Verstind-
nis fiir die Branche, Entzerrung der
Biirokratie, praxisgerechte Losungen
und kein Verschanzen hinter unmog-
lichen Auflagen. Und sie sehnen sich
nach mehr Anerkennung von der
Politik und der Offentlichkeit fiir ihre
Leistungen. Aber das Gegenteil ist
der Fall. Universal-Transport-Mana-
ger Gisella: ,Den Unternehmen im
GST wurde es in Deutschland noch
nie so schwer gemacht wie heute.”
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Absturz fur 2023
unvermeidlich

M Nachfragewachstum nach
Stellplatzkapazitit in Prozent
Wachstum der Stellplatzkapazitat
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Ladungsmengen schrumpfen
Globale Tonnage (Import/Export)
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Kapazitat en masse

Globale Containerschiffsflotte wachst
immer mehr
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Im Orderrausch

Bestellte Kapazitit der maRgeblichen
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Keine andere Containerreederei setzt so sehr
auf GroRe wie MSC. Der Schweizer Carrier hat
126 Schiffe mit einer Stellplatzkapazitat von
mehr als 1,75 Millionen TEU bestellt. Damit
verfuigt MSC Uiber einer Orderbuch, das nach
Tonnage fast 39 Prozent der aktuell betriebe-
nen Flotte des Unternehmens entspricht.

15

10

0,5

Von Michael Hollmann und Oliver Link

er Aktienmarkt war unerbittlich:
Unmittelbar nachdem Nike kiirz-
lich die Quartalszahlen fiir das
erste Fiskaljahr 2023 (Periode
von Anfang Juni bis Ende August)
prasentiert hatte, stiirzten die
Papiere des US-Sportartikelherstellers um bis
zu 15 Prozent ab. An den Finanzzahlen hatte es
nicht gelegen. Mit einem Umsatzplus von 4 Pro-
zent gegeniiber dem Vorjahresquartal, einer
Rohertragsmarge von 44,3 Prozent und einem
Quartalsgewinn von 1,5 Milliarden US-Dollar
konnten die Manager durchaus zufrieden sein.

Doch die eigentliche Nachricht, die die An-
leger in Panik versetzte, hatte sich im Klein-
gedruckten versteckt: So war der Wert des
weltweiten Lagerbestands gegeniiber dem Vor-
jahresquartal um gleich 44 Prozent gestiegen auf
rund 9,7 Milliarden Dollar; das Plus bei den in
US-Lagern vorgehaltenen Nike-Artikeln lag sogar
bei 65 Prozent. Mit 85 Prozent am dramatisch-
sten stieg jedoch der Wertanteil des Lagerbe-
stands, der fiir Zweit- und Groffhindler in den
USA bestimmt war.

Wiirde sich die Nachricht auf Nike beschrin-
ken, wire sie kaum der Rede wert. Doch das
Unternehmen ist kein Einzelfall. Der Lagerbe-
standswert im US-Einzelhandel hat sich laut den
aktuellsten Zahlen von Juli im Jahresvergleich
um rund 20,6 Prozent erhoht; iiber alle US-Bran-
chen hinweg betrigt das Plus 17,8 Prozent. Auf
den ersten Blick lief}e sich unbefangen sagen,
dass US-Unternehmen einfach nur immer mehr
Kapital au’erhalb ihrer eigentlichen Wertschop-
fung einsetzen miissten in verkaufsfordernde
Mafinahmen und Umsatzverluste wegen drasti-
scher Preisnachldsse hinzunehmen haben, um
ihre Lagerbestinde iiberhaupt losschlagen zu
konnen. Doch die Sache ist komplizierter.

Das Phidnomen tibervoller Lager hat liangst
auch den EU-Binnenmarkt erfasst, den bezogen
auf die jahrliche Wirtschaftsleistung von mehr

Schifffahrt steht vor

als 12 Billionen Euro grofiten einheitlichen Markt
der Welt. Im Zeitraum von 1995 bis einschliefllich
Juli 2022 betrug laut Eurostat der durchschnitt-
liche Wertzuwachs pro Quartal 16,8 Milliarden
Euro bei den von europdischen Unternehmen
vorgehaltenen Lagerbestinden. Das Jahr 2022
weicht extrem von diesem Wert ab: In den bei-
den ersten Quartalen des laufenden Jahres tiber-
stiegen die jeweiligen Wertzuwdchse mit knapp
88 Milliarden Euro (Ql) sowie 84,6 Milliarden
Euro (Q2) gegeniiber den jeweiligen Vorjahres-
quartalen den Langzeitwert um mehr als das
Fiinffache. Die beiden jlingsten Quartale markie-
ren gleichzeitig historisch hohe Werte.

Beunruhigende Botschaft fiir die Schifffahrt
Die in den groflen westlichen Wirtschaftsriu-
men iiberquellenden Lager sind Symptome ei-
ner vielschichtigen Gemengelage von Faktoren,
die allesamt auf sich derzeit verindernde Rah-
menbedingungen im Welthandel hinweisen.
Diese Entwicklungen schlagen unmittelbar auf
die Containerschifffahrt durch: ,Wir erleben
derzeit eine Abkiihlung der Weltwirtschaft und
damit einhergehend eine sinkende Nachfrage
nach chinesischen Exporten in Europa und
Nordamerika“, sagt Clemens Schapeler, Head
of Ocean Market Intelligence von Transporeon.
Mit der immer mehr zu beobachtenden Entspan-
nung der Wartezeiten vor den Héfen wiirden bis-
her gebundene Kapazititen zudem zunehmend
wieder freigesetzt.

So ist die Quote der Flottenkapazitit, die im
Hafen oder auf Reede liegt, laut dem britischen
Schiffsmakler Clarksons Platou Anfang Oktober
auf 33,9 Prozent gefallen. Im Jahr 2021 hatte der
Wert durchschnittlich 34,9 Prozent betragen.
Laut der britischen Marktforschungsfirma Con-
tainer Trades Statistics (CTS), die ihre Daten
direkt von den Linienreedereien bezieht, lagen
die weltweiten Containerverladungen im August
bereits um 4,2 Prozent niedriger als im Vorjahr.
Am stirksten fielen die Mengen auf den Stre-
cken Richtung Europa (minus 8,3 Prozent) und
Nordamerika (minus 6,7 Prozent). Fiir die ersten

acht Monate ergibt sich laut CTS ein Riickgang
von 1,6 Prozent gegeniiber der entsprechenden
Vorjahresperiode.

Aus der Speditionsbranche ist zu vernehmen,
dass sich der Ladungseinbruch im September
noch verschirft habe - ganz entgegen der ge-
wohnten Saisonalitit. ,,Die Lager fiir Konsum-
produkte sind voll. Alle warten ab, keiner ordert
mehr“, berichtet ein Dienstleister, der sich unter
anderem auf Lieferungen von Aktionsware fiir
Discounter konzentriert. Besonders betroffen
seien Konsumprodukte bis rund 150 Euro Wa-
renwert wie Schuhe, Textilien und Elektroarti-
kel, dariiber hinaus auch bestimmte langlebige
hoéherwertige Produkte wie Kiihlschrinke und
andere weile Ware. Insgesamt seien die Bu-
chungen fiir Importladung aus Fernost iiber alle
Kunden und Branchen hinweg im September um
12 bis 13 Prozent unter Vorjahresniveau gefallen.

Und die Verbraucherstimmung verschlech-
tert sich weiter. So erreichte das HDE-Konsum-
barometer im Oktober mit 84,14 Punkten erneut
ein Allzeittief. In der ersten Pandemiewelle im
Friihjahr 2020 fiel es nur auf 90,53 Punkte ab.

Die Containerreedereien trifft die hartnickige
Nachfrageschwiche, die wegen der zugrunde lie-
genden negativen globalen Trends nicht von kur-
zer Dauer sein wird, umso hirter, als sie in eine
Phase fillt, in der die Kapazitit im Zuge massiver
Schiffsbestellungen absehbar stark zunehmen
wird. Denn die Menge georderter Stellplatzka-
pazitit hat zum dritten Quartal des laufenden
Jahres mit 7,36 Millionen TEU den seit 15 Jahren
gliltigen Rekordwert iiberschritten. Dies ergibt
die Analyse von Daten des Marktforschers und
Beratungsunternehmens Braemar. Im vierten
Quartal 2007, in das der Beginn der Weltfinanz-
krise fallt, hatte die von Carriern bestellte Ton-
nage die historische Marke von 6,86 Millionen
TEU erreicht. Der Anteil der bestellten an der be-
stehenden Kapazitit (Orderbook to Fleet Ratio)
liegt mittlerweile bei 30 Prozent; das ist gegen-
iiber dem Vorjahresquartal ein Plus von rund
8 Prozentpunkten sowie eine Verdreifachung im
Vergleich mit 2020.

Kapazitatsiiberhang

Immer mehr und immer gréRer
Schiffsbestellungen

Gesamtkapazitat in Mio. TEU pro Jahr
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So verdandern sich die Vorzeichen drama-
tisch, die in den vergangenen zwei Jahren vor-
herrschten: Wahrend die Containerreedereien,
vor allem 2021 und 2022, im Zuge von extremer
Nachfrage, knapper Kapazititen und haushohen
Frachtraten goldene Zeiten erlebten und histo-
risch hohe Gewinne erzielten, wendet sich die
Lage immer mehr zugunsten der verladenden
Wirtschaft. Aktuell werden die Ladungsmengen
noch durch Bestellungen fiir Industrieprodukte,
Halbwaren und Rohstoffe gestiitzt, weil das ver-
arbeitende Gewerbe nach den Lieferketteneng-
passen der letzten zwei Jahre noch dabei ist,
seine Vorrite aufzustocken. Aber auch dort ver-
schlechtert sich das Geschiftsklima zusehends.
Der weltweite Einkaufsmanagerindex von
J.P. Morgan und S&P fiir das verarbeitende Ge-
werbe rutschte im September mit 49,8 Punkten
unter die neutrale Schwelle von 50. Sehr stark
gab die Kennzahl fiir ,neue Exportauftrige“
nach, aus denen sich das See- und Luftfrachtge-
schift speist: von 47,0 auf 45,9.

Besonders misslich fiir die Linienreedereien:
Die schwichelnde Nachfrage trifft auf ein wach-
sendes Angebot an Laderaum. Noch bevor 2023
die grofie Ablieferungswelle fiir Schiffsneubauten
einsetzt, schwillt die verfiigbare Kapazitit auf-
grund von Produktivititsverbesserungen an. Bei
den Transportlaufzeiten sind bereits wesentliche
Verbesserungen zu verzeichnen. Laut der Spedi-
tion Flexport lag die durchschnittliche Laufzeit
fiir Frachtgut auf der Strecke von Fernost nach
Nordeuropa in der ersten Oktoberhilfte bei
93 Tagen, gegeniiber 122 Tagen im April. Bis zum
Frithsommer herrschte nach Einschitzung von
Branchenanalysten noch Vollauslastung in der
Linienschifffahrt. Als Resultat der schwicheren
Nachfrage und der verbesserten Umschlagpro-
duktivitit wichst der Anteil der leeren Stellplitze
im Export aus Fernost seither stetig an, wie die
Research-Firma Linerlytica aus Hongkong berich-
tet. Demnach tendiert die Auslastung der Schiffe
ab dem letzten Ladehafen in China auf der Rou-
te nach Europa gen 85 Prozent, ostgehend nach
Nordamerika sogar nur gen 80 Prozent.

Der rasante Verfall der Frachtraten in den
vergangenen Monaten ist ein deutliches Indiz
dafiir, wie massiv der Druck aufgrund von Uber-
kapazitit ist. Der Shanghai Index SCFI, der die
Spotraten auf 13 Routen ab Chinas grofitem Con-
tainerhafen abbildet, fiel seit Jahresanfang um
64 Prozent von tiber 5.000 auf rund 1.800 Dol-
lar/TEU. Wenn der Trend anhilt, ist das Raten-
niveau in den kommenden Monaten zuriick auf
dem Durchschnittslevel von 1.000 Dollar/TEU
vor der Corona-Pandemie. Dabei war es bis vor
kurzem mehr oder weniger Konsens unter Car-
riern, Logistikern und Verladern, dass die Raten
nie wieder auf ihr altes Niveau zuriickkehren
werden. Auf den traditionell schlechter ausgelas-
teten Backhaul-Routen ist dies bereits der Fall.
Von Nordeuropa nach China kénnen Kunden
langst wieder zu Dumpingpreisen von 300 bis
400 Dollar/FEU buchen.

Kontrakte bergen mégliche Konflikte
Kurzfristig diirfte der Markteinbruch die Carrier
noch nicht mit voller Wucht treffen, da sie den
historischen Boom dazu genutzt haben, einen
noch grofleren Teil der Ladung in langfristiges
Kontraktgeschift zu verwandeln. Bei Maersk soll
die Quote inzwischen bei 70 Prozent liegen. Ob
die Kontrakte Bestand haben, ist jedoch die gro-
e Frage. In fritheren Zyklen haben Verlader und
Spediteure im fallenden Markt haufig aufgehort,
Ladung auf alten teuren Kontrakten zu buchen,
und stattdessen neue Vertrige verhandelt oder
auf Spotbasis gebucht. Eine Ausnahme bildet In-
sidern zufolge der Transpazifik-Trade mit seinen
strengeren Vertrigen und Vereinbarungen zu
Fehlfracht (Deadfreight) bei Unterschreiten der
Mindestladungsmengen seitens der Kunden.
Nach Einschitzung von Hans J. Willam, Inha-
ber der Beratungsfirma Worldwide Consultants
in Logistics (WCL), droht sich die Geschichte
zu wiederholen. Er wisse von Fillen, in denen
Grofverlader auch diesmal zugesicherte Kon-
trakt-Ladungsmengen in den Spotmarkt gege-
ben hitten. Ein anderer Marktinsider sagt, dass
erste Kunden sich gegen Zahlung von Pdnalen

Eine Flut von in Boomzeiten georderten Container-
schiffen wird ab dem kommenden Jahr tber den
Markt hereinbrechen. Die sich absehbar im Zuge der
globalen Krisen abschwachende Nachfrage kobnnte
die Branche in eine sehr prekare Lage bringen.

aus Kontrakten fiir Asien-Europa-Ladung her-
ausgewunden hitten. ,,Denn Einsparungen, die
sie daraufthin im Spotmarkt erzielen, tibertreffen
das Strafgeld um ein Vielfaches.“ Andere mei-
nen, dass sich das Thema sowieso binnen weni-
ger Monate erledigt haben diirfte: Viele Vertrige
liefen schon zu Jahresende aus, und durch Neu-
ausschreibung in den kommenden Wochen und
Monaten konnten die Kunden schon fiir 2023
Anpassungen auf niedrigerem Level erzielen.
Die Aussichten fiir das kommende Jahr spielen
den Verladern sicher in die Karten. Die Welthan-
delsorganisation (WTO) geht fiir 2023 nur noch
von einem Wachstum des Welthandels von 1 Pro-
zent aus - allerdings nur wertmiRig; wie es vo-
lumenmaifiig wird, bleibt abzuwarten. Clarksons
Platou geht bislang von einer Zunahme der Trans-
portnachfrage um 1,7 Prozent (in TEU-Meilen)
aus, warnt aber vor den Abwirtsrisiken. In jedem
Fall wird der Flottenzuwachs das Ladungswachs-
tum wohl erheblich iibersteigen. Die fiir 2023 und
2024 zu erwartenden Neubauablieferungen sol-
len einen Umfang von mindestens 6 Prozent der
in Fahrt befindlichen Kapazitit haben.
MEINUNG SEITE 2
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Die Lager in den USA
laufen tber
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Die Zuversicht schwindet
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Wahrend die Lagerbestdnde der US-amerika-
nischen Einzelhandler inzwischen historisch
hohe Niveaus erreichen (siehe oberste Grafik),
deutet auch das verarbeitende Gewerbe
weltweit auf eine zunehmende Eintriilbung
der Nachfrage hin. Der Gesamtindex fiel im
September des laufenden Jahres zum ersten
Mal seit langerem unter den Wert von 50.
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Spotraten in freiem Fall
Drewry World Container Index in USD/FEU

10.000
8.000
6.000

4.000

2000 r T
14.10.21

Quelle: Drewry / Grafik: DVZ

1
13.10.22

Kapazitatsverknappung
auf Hochtouren

Gestrichene Abfahrten (Blank Sailings)
auf den maRgeblichen Trades in Tsd. TEU
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Die Containerreedereien nehmen immer
mehr Stellplatzkapazitat aus dem Markt, um
sich gegen die schwindende Nachfrage zu
stemmen. Dieses vor allem zu Beginn der
Corona-Pandemie sehr erfolgreich praktizier-
te Kapazitatsmanagement vermag allerdings
nicht, den drastischen Verfall des Spotraten-
niveaus entscheidend zu bremsen.
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Mit grolRem Respekt nehmen wir Abschied von einem
besonderen Menschen und herausragenden Unternehmer.

Wir werden unserem LEO-Preistriger der ersten Stunde
immer ein wiirdiges Andenken bewahren.
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Die Logistikweisen bei ihrem Herbstgipfel in Baden-Baden, den die DVZ exklusiv begleitet hat.

en Ebenen

Handeln auf all

Von Robert Kiimmerlen

ie Logistikweisen tagten Ende
DSeptember in Baden-Baden.

Anders als bei den Herbst-
treffen des Gremiums in der Ver-
gangenheit stand dieses Mal keine
Prognose fiir das kommende Jahr im
Mittelpunkt. Denn die wirtschaftli-
chen Rahmenbedingungen sind zu
unsicher, um eine verlissliche Vor-
aussage iiber die Entwicklung des
Wirtschaftsbereichs Logistik zu tref-
fen. Daher erarbeitete die Experten-
runde Ansitze, wie sich Unterneh-
men auf die derzeitige Situation und
die kommenden Monate einstellen
konnen. Das Gremium bildeten in
Baden-Baden Vertreter aus Indus-
trie, Handel, Dienstleistung, Bera-
tung und Wissenschaft.

Derzeit sind in den Betrieben
vor allem Nachfrageunsicherheit,
Fachkréftemangel und Kostendruck
zu spiliren. Der nachlassenden
Nachfrage aus Industrie und Han-
del konnten Dienstleister mit einer
stdrkeren Auftraggeberbindung
begegnen, empfehlen die Logistik-
experten. Die Kundenbeziehungen
miissten dem volatilen Marktumfeld
angepasst werden. Das bedeutet
beispielsweise eine Flexibilisierung
von Vertragen.

»Just in time” heit nicht ,,sofort”
Vor dem Hintergrund der Lie-
ferkettenprobleme sollte ,just in
time“ nicht mehr gleichge-
setzt werden mit ,sofort“.
Notwendig sei eher eine
kundenzentrierte  Gestal-
tung der Services, welche
die Lieferfihigkeit und so-
mit Produktionssicherheit
gewdhrleistet.  Auf’erdem
sollten Partnerschaften an-
gestrebt werden, die ein
,belastbares Forecasting
durch akteursiibergreifende
Transparenz“ ermoglichen.
Insgesamt sollten Produk-
tion, Logistik und Handel
stirker verzahnt werden.
Eine zentrale Frage ist
sicherlich, wie dem Kosten-
druck standgehalten wer-
den kann. Konzentration
auf das Kerngeschift durch
produktivititssteigernde In-
vestitionen ist ein Ansatz,
den die Logistikweisen emp-
fehlen. Gemeint sind Inves-
titionen in Automatisierung,

Unternehmen

spuren Nachfrage-

unsicherheit,
Fachkraftemangel
und Kostendruck.

Fur Wirtschaft und

Politik haben die
Logistikweisen

nun Empfehlungen

formuliert.

0,9

Prozent reales Wachstum wird

fiir die Logistikwirtschaft in
diesem Jahr prognostiziert.

Quelle: Logistikweisen

Prof. Christian Kille ist fiir die Methodik des Expertenrats
verantwortlich.

Digitalisierung, Energiesparmafinah-
men und Personal. Zugleich miisse
ein stdrkeres Kostenbewusstsein bei
allen Beschiiftigten erreicht werden.
Dazu ist die Belegschaft in Unter-
nehmens- und Kostenentwicklung
mit offener und transparenter Kom-
munikation einzubinden. Ideen-
borsen konnen von innen heraus zu
Losungen fiihren, die sehr gut zum
Unternehmen passen. Kostentreiber
sind zu identifizieren und Mafinah-
men dagegen zu ergreifen. Weitere
Ansitze kénnen mobiles Arbeiten,
Homeoffice und eine Reduzierung
der Biiroflachen sein.

Allerdings darf man durch {iiber-
zogene Sparmafinahmen auch kein
Personal verprellen - gerade in Zei-
ten, in denen Fachkrifte schwer zu
finden sind, mahnen die Experten.
Vielmehr sollten die Unternehmen
attraktive Rahmenbedingungen
schaffen. Fiir das Fahrpersonal kann
beispielsweise die Umsetzung von
Trailerkonzepten oder zeitlich stir-
ker entkoppelten Ladezeiten sinn-
voll sein. Insgesamt ist eine grofiere
Wertschitzung der Beschiftigten
ratsam. Dazu gehort mitunter, Mit-
arbeiter bei der Suche nach einer
Unterkunft oder BehoOrdengingen
Zu unterstiitzen.

Unternehmen sollten eine
beschiftigtenorientierte ~ Personal-
strategie umsetzen. Dazu gehoren
Recruiting-Ansitze, die differenziert
sind nach Generationen und Poten-
zialgruppen wie Quereinsteiger oder
auslandische Fachkrifte.
Perspektiven durch Aus-
und Weiterbildung sollten
ebenso gegeben sein wie
differenzierte Bindungspro-
gramme. Zu einer moder-
nen  Unternehmenskultur
zdhlen nach Einschitzung
des Expertenkreises ein
Wandel des Fiihrungs-
verstdndnisses, transparente
Kommunikation und die Ein-
bindung der Beschiftigten in
Entscheidungen.

Fiir die Politiker haben
die Logistikweisen eben-
falls einige Ratschlige.
Grundsitzlich werden von
der Politik gezieltere und
schnellere Entscheidungen
erwartet. Konkret heif3t das,
Planungs- und Genehmi-
gungsprozesse zu beschleu-
nigen, um die langfristige
Planungssicherheit des Lo-
gistikstandorts Deutschland
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zu gewahrleisten. Entscheidungen
sollten vermehrt die Parlamente
treffen und nicht die Gerichte, for-
dern die Logistikweisen.

Auf allen Ebenen werden mehr
Planungskapazitdten benétigt. Infra-
strukturprojekte sollten mittels eines
durchgingigen Zweischichtbetriebs
schneller umgesetzt werden. Ergin-
zend kann ein intelligentes Baustel-
lenmanagement mit Abstimmung
zwischen Strafle und Schiene dazu
beitragen, die knappen Ressourcen
optimal einzusetzen. Ferner wird der
Ausbau der Digitalisierung in 1indli-
chen Gebieten mit logistischen Akti-
vititen fiir ein zeitgemifes Verkehrs-
management angemahnt.

Mehr Zustimmung angestrebt
Ebenso sollte der Aufbau von Lade-
infrastruktur fiir E- und H2-Fahr-
zeuge in Kooperation mit privaten
Unternehmen schneller geschehen.
Um mehr Zustimmung in der Offent-
lichkeit fiir Infrastrukturprojekte zu
gewinnen, briuchten Kommunen
Leitfiden. Ferner miisse auf Bun-
desebene die Abstimmung zwischen
Verkehrs- und Wirtschaftsministeri-
um verbessert werden.

Planungssicherheit bendtigen
die Akteure der Logistik zudem hin-
sichtlich des Lieferkettengesetzes.
Diesbeziiglich ist den Logistikweisen
zufolge die Formulierung konkreter
und differenzierter Anforderungen
seitens der Politik notwendig.

Weitere zentrale Empfehlung an
die Politik ist, die Energiesicherheit
in der Logistik zu gewdhrleisten
(Energiepakt Logistik). Schwer-
punkt sollte dabei auf kleinen und
mittleren Unternehmen liegen. Die
Modernisierung bestehender Logis-
tikimmobilien und Fahrzeuge sollte
die Politik verstarkt unterstiitzen.
Und auch gegen den Fachkrifte-
mangel sollte die Politik engagier-
ter vorgehen, beispielsweise durch
einen - nicht ndher definierten -
Ausbildungspakt Logistik oder eine
gezielte Zuwanderung in Form eines
Einwanderungsgesetzes.

Der Wirtschaftsbereich Logistik
spirt derzeit die drohende Rezes-
sion und bestehende Inflation deut-
lich. Nach Einschdtzung der Logis-
tikweisen wachst die Logistik 2022
aufgrund steigender Kosten und
Preise zwar nominal um 8,5 Prozent.
Die reale Steigerung ist allerdings
mit 0,5 Prozent nur gering. Im kom-
menden Friithjahr will das Gremium
eine Prognose fiir 2023 abgeben.

FOTOS: JULIA PFEIFER PHOTOGRAPHY
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Hartrodt kauft
in Italien zu

SPEDITION Hartrodt hat iiber ihr
italienisches Tochterunternehmen
Hartrodt Italiana die Spedition Fra-
telli Gambetta gekauft. Das Unter-
nehmen wurde 1965 von Gerolamo
und Arturo Gambetta in Genua ge-
griindet und wird bis heute vom
Sohn eines der Griinder und des-
sen Frau Elisabetta gefiihrt. Fratelli
Gambetta verzeichnete im vergange-
nen Jahr einen Umsatz von 3,1 Milli-
onen Euro. Gegeniiber dem Vorjahr
ist das ein Plus von 24 Prozent. Das
italienische = Tochterunternehmen
von Hartrodt ist seit 1960 in Italien
titig. Maurizio Fasce, Geschiftsfiih-
rer der deutschen Gruppe fiir den
Mittelmeerraum und Afrika, hob
hervor, dass die Transaktion insbe-
sondere das internationale Netz von
mehr als 120 Niederlassungen mit
dem lokalen Markt verbinde. (ol)

Neuzuginge fiir
Online-Verbund

STUCKGUT Der Stiickgutverbund
Online Systemlogistik (OSL) hat zwei
neue Partner: Die Oneflow GmbH,
Ratingen, und die Niederlassung
Gingen an der Fils der Spedition
H.von Wirth ergidnzen das Netz,
teilt die Kooperation mit.

Oneflow ist seit kurzem fiir die Re-
gion 6stlich von Diisseldorf zwischen
Ratingen und Hilden zustdndig. Dort
war zuvor die Spedition Kleine tétig,
die Ende 2022 bei OSL ausscheidet.

H.von Wirth mit Hauptsitz in
Stuttgart hat im Oktober iiber die
Gingener Niederlassung das Gebiet
zwischen Stuttgart und Ulm iiber-
nommen. In der Region konnte
durch den neuen Partner die Ge-
bietsaufteilung optimiert werden,
betont  OSL-Prokuristin ~ Verena
Kiuper. Stuttgarter Partner bleibt
unveriandert LSU Schiberle. (la)

Royal Mail will
Jobs streichen

KEP Der britische KEP-Dienstleis-
ter steckt tief in den roten Zahlen.
Zudem streiken die Mitarbeiter
seit dem Sommer immer wieder,
um hohere Lohne auszuhandeln.
Royal Mail droht nun, bis zum
kommenden August 6.000 Stellen
abzubauen.

Royal Mail hatte im ersten Halb-
jahr 219 Millionen Pfund (190 Mil-
lionen Euro) Verlust verbucht. Um
wieder aus dem Minus zu klettern,
hatten die Briten signifikante ope-
rative Verdnderungen angekiindigt,
die aber aufgrund des andauernden
Arbeitskampfes nicht umgesetzt
werden koénnten. ,Jeder Streiktag
schwicht unsere finanzielle Situa-
tion“, sagt Unternehmenschef
Simon Thompson.

Die Gewerkschaft Communica-
tion Workers Union (CWU) hat im
Streit um hohere Lohne indessen
erneut zum Streik aufgerufen. (wes)



TRANSPORT & LOGISTIK

MITTWOCH, 19. OKTOBER 2022

DVZ N° 42

Transportbarometer q

LADUNG %

/1

LADERAUM

29

Die Nachfrage
brockelt weiter

Ist das der Beginn des Ab-
schwungs im europdischen
Strafdengiiterverkehr oder der
Ferienzeit geschuldet? Das
aktuelle Timocom-Barometer
jedenfalls zeigt die zweite
Woche in Folge einen Nachfra-
geriickgang. Und mit 5 Pro-
zentpunkten auf nunmehr ein
Verhiltnis von europaweit 71:29
Prozent (Ladungs- zu Kapazi-
titsangebote) fallt er kraftig aus.
Das Minus basiert vor allem auf
einem Riickgang im innerdeut-
schen Verkehr, auch wenn dort
unverdndert noch Laderaum-
mangel herrscht. Aber auf allen
untersuchten internationalen
Strecken von und nach Deutsch-
land hat sich der Laderaum-
liberhang in den vergangenen
Tagen verstirkt. (la)

Anteil der Angebote von Ladung
und Laderaum nach Landern
in Prozent

w ( Transporte nach

Transporte von
Deutschland Deutschland

284,72 »(A)> 564 44
204280 »(B)> 64436
10590 »@BE> 1540285
14286 »(CHP>  Man89
18482 »(C2)> 788222
74822 »(D)> 78822
50095 »(DK)> 34466
206280 »(E)» 64994
334 62 »(F)» 28472
7,93 »GBP> 22478
2279 »(H)» 27473
B&277 »(1)> 34466
24278 »(ND> 654 35
284,72 »(PL> 804220

Die Werte basieren auf den bei TIMOCOM
eingestellten Ladungs- und Laderaumangeboten.

s~ TIMOCOM

DFDS will Teil von Ekol kaufen

Der danische Konzern bestatigt Interesse an internationalen StraBentransportaktivitaten

Von Amelie Bauer und
Jan Peter Naumann

as im Juni dieses Jahres
noch geriichteweise von
tiirkischen Medien ver-

breitet wurde, hat sich jetzt besta-
tigt. Der dénische Logistik- und
Schifffahrtskonzern DFDS hat eige-
nen Angaben zufolge Verhandlun-
gen mit dem tiirkischen Unterneh-
men Ekol eingeleitet. Ziel sei es, die
mogliche Ubernahme der internati-
onalen Straflentransportaktivititen
von Ekol Logistics zu priifen.

»Wir haben Kontakt zu den tiir-
kischen Wettbewerbsbehorden auf-
genommen, um deren Stellungnah-
me zu einer moglichen Ubernahme
einzuholen“, bestitigt DFDS-CEO
Torben Carlsen gegeniiber der DVZ.
In der Tiirkei sei es iiblich und méog-
lich, einen Antrag auf Genehmigung
zu stellen, bevor die Bedingungen
und Dokumente der Transaktion fer-
tiggestellt sind, erldutert Carlsen das
Vorgehen. ,Das Verfahren nimmt
Zeit in Anspruch, und ich rechne mit
einer mehrmonatigen Priifung.”

In einer Mitteilung an Investoren
heif’t es, dass der strategische Dialog
zur Ubernahme darauf abziele, ,,den
Handel zu erleichtern und das Kun-
denangebot zu verbessern“. Weiter
teilt DFDS mit: ,In Anbetracht der
geopolitischen Entwicklungen und
der Sicherheit und Stabilitit der
Lieferkette erwarten wir, dass die
Produktionskapazititen der Tiirkei
und der Handel mit Europa in den
kommenden Jahren weiter wachsen
werden.“

Den Grundstein dafiir, an die-
ser Entwicklung teilzuhaben, legte
DFDS 2018. Damals stieg der Kon-
zern aus Kopenhagen in das tiirki-
sche Unternehmen UN Ro-Ro ein
und verschaffte sich so den Zugang
zum attraktiven Frachtverkehr iiber
das Mittelmeer. Seit damals wurden
etliche Schritte unternommen, um
die tiirkische Export- und Trans-
portindustrie zu unterstiitzen, so
Selcuk Boztepe, Senior Vice Presi-
dent und Leiter der Business Unit
Mediterranean bei DFDS. ,Wir ha-
ben Schiffe verlingert, um unseren
Kunden mehr Kapazitit bieten zu
konnen, und wir haben in Umwelt-
technik investiert, um die Flotte
an die neuen, ab 2020 geltenden
Umweltbestimmungen  anzupas-
sen. DFDS hat zudem ein neues IT-
Entwicklungszentrum in Istanbul

FOTO: MAURITIUS IMAGES / BJORN WYLEZICH / ALAMY

Die international tatige Ekol Group bietet Logistiklésungen fiir den Frachttransport zwischen der Tirkei und Europa an.

eingerichtet, das dem Konzern
neue Mitarbeiter in der Tiirkei ge-
bracht hat.“

In dem Frachtfihrennetz, das
den Handel zwischen der Tiir-
kei und mehreren europiischen
Mirkten iiber Routen nach Italien,
Frankreich und Spanien erleichtert,
werden hauptsidchlich unbegleitete
Anhénger fiir tiirkische Spediteure
und Fuhrunternehmen beférdert.
Uber die Siidhifen gibt es intermo-
dale Anschlussverkehre zu Zielen in
der EU und Grofbritannien.

DFDS und das Unternehmen
Primerail bieten unter anderem
intermodale Verkehre von Seéte
in Siidfrankreich nach Koéln. Gro-
Rer Kunde auf der Verbindung ist
Ekol Logistics. Die Linie bietet eine

00

Prozent des Umsatzes
erwirtschaftet Ekol mit inter-
nationalen StraRentransporten.

Quelle: Ekol

alternative Route von der Tiirkei ins
Rheinland.

Sollte der beabsichtigten Uber-
nahme von Ekol Logistics die Geneh-
migung durch die tiirkischen Behor-
den erteilt werden, wiirde DFDS in
der Mittelmeerregion ein dhnliches
Geschiftsmodell aufbauen wie im
nordlichen Europa: eine Kombina-
tion aus Logistik auf der Strafde und
Fiahrverkehren. ,,Ekol Logstics wire
dann Teil der Unternehmenssparte
Logistik“, sagt Carlsen.

Vor allem dieses Standbein hat
DFDS zuletzt durch Ubernahmen
verstiarkt. Erst im Juli wurden die
internationalen Aktivititen mit dem
Kauf von Lucey Transport Logis-
tics Limited in Irland ausgeweitet.
DFDS sichert sich den Zugriff auf
ein Vertriebszentrum in Dublin so-
wie regionale Depots an wichtigen
Standorten in ganz Irland und das
Landverkehrsgeschift von Lucey
mit rund 400 Trailern.

Im vergangenen Jahr machte
DFDS mit dem Erwerb der HSF Lo-
gistics Group (HSF) aus den Nieder-
landen einen grofden Schritt auf dem
Markt fiir temperaturgefiihrte Gliter.

Unter dem HSF-Dach vereinigt sind
die Marken Eurofresh mit Schwer-
punkt Deutschland sowie N&K Spe-
dition und Skive Kgletransport in
Danemark.

Die 1990 von Ahmet Musul ge-
griindete Ekol Group beschiftigt
etwa 6.200 Mitarbeiter. 5.000 von
ihnen arbeiten in der Tiirkei, wo
Ekol in 20 Stidten und 36 Nieder-
lassungen vertreten ist. 60 Pro-
zent des Umsatzes werden mit
internationalen  Straflentranspor-
ten erwirtschaftet.

Im Ausland unterhilt das Un-
ternehmen 85 eigene Standorte
in 13 Lindern, darunter Deutsch-
land, Frankreich und Schweden.
Die internationalen Aktivititen mit
einem Umsatz von rund 430 Milli-
onen Euro konzentrieren sich auf
die Bereitstellung von Transport-
und Logistiklosungen fiir Fracht
zwischen der Tiirkei und Europa.
Dazu gehoren Spedition, Trans-
port, Lagerung, Zollabfertigung
und Lieferkettenmanagement. Zu
den wichtigsten Kunden gehdéren
Unternehmen aus der Automobil-
und Textilbranche.
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Leiharbeit konnte teuer werden

Beim Europaischen Gerichtshof steht ein Urteil zur Arbeitnehmeruberlassung an

——

Von Anja Falkenstein

Unterstiitzung von aufden zurtick.

Von rund 833.000 Leiharbeitneh-
mern im vergangenen Jahr gingen
etwa 250.000 einer Beschiftigung in
dieser Branche nach, etwa als Lager-
oder Transportarbeiter. Tendenz
steigend. ,,Auch der demografische
Wandel arbeitet gegen Wachstums-
branchen wie die Logistik*, gibt
Frank Huster, Hauptgeschiftsfiihrer
des DSLV Bundesverband Spedition
und Logistik, zu bedenken. ,Hier
muss mit einem Biindel aus betriebli-
chen und ordnungspolitischen Maf3-
nahmen gegengesteuert werden, zu
denen auch der flexible Einsatz von
Zeitarbeitskriften gehort - gerade
in Krisenzeiten mit konjunkturellen
Schwankungen.”

Tatsdchlich gibt es zur Kompen-
sation von kurzfristigen Personal-
ausfillen und zur Bewdltigung sai-
sonaler Peaks kaum eine Alternative
zur Leih-/Zeitarbeit. Wenn schnell
und kostengiinstig Krifte gebraucht
werden, die direkt in die Betriebsab-
laufe des Unternehmens integriert
sind, intensiv mit dem Stammper-
sonal zusammenarbeiten und in
gleichem MafR den Weisungen des
Arbeitgebers unterstellt sein sollen
(so die Kriterien der Gerichte), wird
zumeist auf Fremdpersonal von
Zeitarbeitsfirmen zuriickgegriffen.

In der Logistik greift man gern auf

Drakonische Rechtsfolgen

Die Arbeitnehmeriiberlassung, wie
die Leiharbeit im Gesetz heifdt, ist
rechtlich streng reguliert, ,,zum So-
zialschutz der temporir Beschiftig-
ten und zur Herstellung eines fairen
Wettbewerbs“, wie DSLV-Geschifts-
fithrer Huster betont. Fiir die juris-
tische Bewertung ist dabei immer
der gelebte Alltag in den Betrieben
ausschlaggebend - nicht das, was auf
dem Papier steht. Im Falle einer fehl-
geschlagenen  Arbeitnehmeriiber-
lassung - etwa mangels einer Ver-
leiherlaubnis oder bei festgestellter
Scheinselbststdndigkeit sogenannter
Freelancer oder Flexworker - dro-
hen drakonische Rechtsfolgen.

Die friiher oft verwendeten Werk-
vertrdge mit Externen sind mittler-
weile tabu. Bei genauer Betrachtung
waren die eingesetzten Arbeiter
nach den Kriterien der Rechtspre-
chung oftmals lupenreine Leiharbei-
ter - nur ohne deren Rechte. Denn
nach dem sogenannten Equal-Pay-
und Equal-Treatment-Grundsatz
miissen Leiharbeiter im konkreten
Betrieb zu den gleichen Arbeitsbe-
dingungen beschiftigt werden wie
das Stammpersonal, insbesondere
in Bezug auf den Lohn, aber auch
hinsichtlich Urlaub und Arbeitszeit.

ANZEIGE

Leiharbeit - hier ein Symbolbild - ist vor allem im Lagerbereich (iblich. Der Kostenvorteil steht auf der Kippe.

Gleicher Lohn fiir gleiche Arbeit,
diesem Leitgedanken kénnte der Eu-
ropdische Gerichtshof (EuGH) jetzt
noch mehr Geltung verschaffen.
Denn er hat einen Fall aus Deutsch-
land zu entscheiden, in dem es um
die Bezahlung von Leiharbeitern
und um tarifvertragliche Ausgleichs-
leistungen geht.

ol

Der demografische
Wandel arbeitet gegen
Wachstumsbranchen
wie die Logistik.

Frank Huster, Hauptgeschaftsfiihrer DSLV

Dem Verfahren liegt eine Vergii-
tungsklage einer Frau zugrunde, die
bei einem Personaldienstleister als
Leiharbeitnehmerin beschiftigt war
und von dort an ein Einzelhandels-
unternehmen ,ausgeliehen“ wurde.
Sie erhielt einen Stundenlohn von
9,23 Euro, die Stammarbeitnehmer
des Betriebs verdienten dagegen 13,64
Euro. ,Das Gesetz sieht die Moglich-
keit vor, vom Equal-Pay-Grundsatz
unter bestimmten Voraussetzungen

durch Tarifvertrag abzuweichen und
eine geringere Vergiitung zu gewih-
ren“, erliutert Rechtsanwalt Thomas
Niklas, Fachanwalt fiir Arbeitsrecht
bei Kiittner Rechtsanwilte, Koln.
»Der Generalanwalt des EuGH hat in
seinem Schlussantrag aber betont,
Voraussetzung fiir eine zuléssige
Abweichung sei stets, dass solche
Tarifvertrige hierzu in einem ange-
messenen Verhiltnis stehende Aus-
gleichsvorteile gewihren miissten.”

Ausgleich nicht definiert

Wenn also schon weniger Lohn,
dann muss der Tarifvertrag we-
nigstens einen Ausgleich fiir die
Schlechterstellung vorsehen, so die
Forderung von EuGH-Generalanwalt
Anthony Collins, der damit einen
»~Gesamtschutz“ der Leiharbeiter
sicherstellen will. Was unter entspre-
chenden Ausgleichsleistungen zu
verstehen ist? ,,Das ldsst der General-
anwalt offen; es ist am EuGH, dies zu
konkretisieren, wenn er dem Antrag
folgt“, lautet die Einschitzung von
Arbeitsrechtler Niklas. ,Eine the-
oretische Moglichkeit wiren etwa
hohere Urlaubsanspriiche.“

Zwar sind die Schlussantrige
des Generalanwalts, der diese nicht
als Vertreter einer Prozesspartei,
sondern unabhdngig und neutral
stellt, fiir das Gericht nicht bindend.

»Allerdings folgt der EuGH diesen
Antrigen meistens, so dass mit dem
Schlussantrag aus dem Monat Juli
2022 zumindest die Richtung fest-
steht, wo die Reise hingeht“, sagt
Niklas und rechnet mit einer baldi-
gen Entscheidung aus Luxemburg.
Da der Interessenverband Deut-
scher Zeitarbeitsunternehmen mit
vielen DGB-Gewerkschaften, dar-
unter Verdi, Tarifvertrige geschlos-
sen hat, die eine Abweichung vom
Gleicher-Lohn-Grundsatz vorsehen,
miissten diese alle auf den Priifstand,
notfalls vor die deutschen Arbeitsge-
richte. Zwar betont DSLV-Hauptge-
schiftsfithrer Huster: ,,Am Grundsatz
der politisch akzeptierten Tarifau-
tonomie von Arbeitgeberverbinden
und Gewerkschaften sollte stets fest-
gehalten werden.“ Tatsichlich ist
mittelfristig aber kaum eine andere
Folge des zu erwartenden EuGH-
Spruchs denkbar als der komplette
Wegfall der Moglichkeit, per Tarifver-
trag geringere LOhne zuzulassen.
Eine Verteuerung der Zeitar-
beit ware die Folge. ,Damit bliebe
als Vorteil der Beschiftigung von
Leiharbeitnehmern nur die grofRe-
re Flexibilitit“, bestdtigt Anwalt
Niklas. Im Schnitt verdienen laut
Bundesagentur fiir Arbeit temporir
Beschiiftigte 40 Prozent weniger als
Festangestellte. (rok)
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Weniger Boxen
in Antwerpen

HAFEN Nach neun Monaten mel-
det der Hafen Antwerpen-Briigge
einen deutlichen Einbruch des Con-
tainerverkehrs. 10,2 Millionen TEU
bedeuten gegeniiber dem Vorjahres-
zeitraum ein Minus von 5 Prozent.
Bei der Tonnage waren es sogar
8,8 Prozent weniger. Der Riickgang
sei auf die anhaltende Stérung der
Containerlogistik und die Auswir-
kungen des Konflikts in der Ukraine
zuriickzufiihren, teilte der Hafen mit.
Obwohl die betrieblichen Herausfor-
derungen langsam abnehmen, werde
sich der stark gestérte Container-
Linienverkehr voraussichtlich erst im
ersten Quartal 2023 wieder normali-
sieren, so die Einschitzung. Weil es
in den {ibrigen Segmenten des See-
gliterumschlags besser lief, erzielte
der Hafenverbund ein leichtes Plus
(0,8 Prozent) beim Gesamtumschlag
(217,4 Millionen Tonnen). (jpn)
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Cargolux kauft
neue Frachter

LUFTFRACHT Cargolux hat mit
dem US-amerikanischen Flugzeug-
bauer Boeing einen Kaufvertrag
liber zehn Frachter des Typs 777-8
abgeschlossen mit der Option fiir
sechs weitere Flugzeuge. Die Ent-
scheidung fiir den neuesten Frach-
ter von Boeing wurde bereits auf
der diesjihrigen Farnborough Inter-
national Airshow im Juli bekanntge-
geben. Mit den neuen Frachtern er-
setzt Cargolux kiinftig die bisherige
747-400-Frachterflotte.

Boeing hat den 777-8-Frachter
im Januar 2022 auf den Markt ge-
bracht. Das Flugzeug verfiigt iiber
nahezu identische Nutzlast- und
Reichweitenfdhigkeiten wie der
747-400-Frachter und bietet gleich-
zeitig eine um 30 Prozent bessere
Treibstoffeffizienz und Emissions-
werte sowie 25 Prozent niedrigere
Betriebskosten pro Tonne. (fw/ol)
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(Lexzau, Scharbau GmbH & Co. KG)

Constantin Conrad, CDO der Leschaco Gruppe

Wir unterstiitzen die Aktion,

weil Logistik im stindigen Wandel ist. Die Leschaco Gruppe, als Teil der
Logistikwelt, hat schon viele Veranderungen erlebt, doch jetzt ist eine ganz besondere Zeit
fiir uns. Es ist unser Ziel, uns als werteorientiertes hanseatisches Familienunternehmen
weiterzuentwickeln und zukunftsfest zu machen. Unsere strategisch globale Ausrichtung
widmet sich den Herausforderungen der kommenden Jahre - innerhalb unseres
Unternehmens und innerhalb der Logistikbranche.”

& L ESCHACO

Forwarding is our passion. Since 1879,

Alle Infos zur Aktion ,Wir sind Logistik” unter www.wirsindlogistik.org
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BLG stellt
Sparte neu auf

KONTRAKTLOGISTIK Die BLG
Logistics Group hat ihren Geschifts-
bereich Contract neu strukturiert.
Die Kontraktlogistik-Sparte gliedert
sich nun in drei Sdulen: Contract
Operations, Customer & Business
Development und Performance
Support, wie der Konzern mitteilt.
Damit verabschiede sich das Unter-
nehmen von der bisherigen Unter-
gliederung in die Geschiftsfelder In-
dustrielogistik und Handelslogistik.

»Mit der organisatorischen Neu-
aufstellung werden wir unsere
Stiarken betonen, Potenziale noch
besser nutzen und insgesamt agi-
ler werden“, sagt BLG-Vorstand
und Kontraktlogistik-Chef Matthias
Magnor.

Der Dienstleister ist in der Kon-
traktlogistik an etwa 40 Standorten
titig. Die Standorte und Linder
werden kiinftig in einer Regional-
struktur gefiihrt. ,,Damit ist das BLG-
Team noch niher am Kunden und
wird noch unternehmerischer han-
deln®, heifdt es. Ein weiteres Ziel sei
es, sich zukunfts- und wettbewerbs-
fahig aufzustellen. Zudem wiirden
die Themen Technologie und Nach-
haltigkeit stdrker organisatorisch
verankert.

In der Sparte erbringt das Un-
ternehmen Services in der Beschaf-
fung, Produktion und Distribution
sowie in der Retouren- und Ersatz-
teillogistik. Die Auftraggeber kom-
men aus den Branchen Automotive,
Industrie, Handel und Energie. (cs)

Stellenangebote

DB Cargo erhoht Preise

Anhebung um bis zu 25 Prozent - teilweise Energie-Floater on top

Von Timon Heinrici

m 17 bis 25 Prozent erhoht

die DB-Schienengtiter-

verkehrstochter derzeit
ihre Preise. Dies berichten Kun-
den des Unternehmens der DVZ.
Zudem wendet DB Cargo auch
Energiefloater an, das heifit, Ener-
giepreissteigerungen iiber ein
bestimmtes Level hinaus werden
durchgereicht.

Die Preiserhohung betrifft
offenbar auch Traktionsleistun-
gen fiir Ziige des Kombinierten
Verkehrs. Operateure erwarten
Abwanderungsbewegungen von
der Schiene. Sie begriinden dies
nicht nur mit der starken Preis-
erhohung, sondern auch mit
der schlechten Leistungsqualitit
durch baubedingt eingeschrinkte
Kapazitat.

Sanierungsversuch

Verkehrsverluste scheint das
Unternehmen in Kauf nehmen
zu wollen - sie kimen der unter
Ressourcenmangel leidenden
Schienengiiterverkehrssparte so-
gar zupass. Dies erklirte zumin-
dest DB-Cargo-Produktionsvor-
stand Ralf Giinter Klof Mitte Mirz
in einem aufsehenerregenden
Video an die Belegschaft. Darin
war von der Notwendigkeit die

Rede, Last aus dem Produktions-
system zu nehmen, um die Be-
triebsqualitit zu retten.

Mit der Preiserhohung ver-
sucht DB Cargo offenbar, wieder
in schwarze Zahlen zu kommen.
Das Unternehmen fuhr 2021 einen
Verlust von 351 Millionen Euro ein.
Ohne Corona-Hilfen (248 Millio-
nen Euro) und Anlagenpreisforde-
rung (Zuschiisse zu den Nutzungs-
entgelten fiir Rangierbahnhdofe

6/0

Millionen Euro hatte der Verlust
2021 betragen, wenn DB Cargo
keine Hilfen erhalten hatte.

Quelle: Geschaftsbericht

in Hohe von 70 Millionen Euro)
wiren es 670 Millionen Euro
gewesen.

DB Cargo steht wegen massi-
ver Kostenunterdeckung in der
Kritik. Die Marktuntersuchung
der Bundesnetzagentur ermittel-
te fiir das Jahr 2020 einen durch-
schnittlichen operativen Verlust
pro gefahrenem Zugkilometer von
2,29 Euro fiir die in Deutschland
tatigen Giiterbahnen. Die nicht zur
DB gehdrenden Bahnen fuhren

aber  durchschnittlich  einen
Gewinn von 18 Cent pro Zugkilo-
meter ein. Daraus errechnete sich
fiir die DB ein operativer Verlust
von 4,98 Euro pro Zugkilometer.
Das Bild entsprach der Situation
des Vor-Corona-Jahres 2019.

Vertragsverletzungsverfahren
Wegen der seit Jahren prakti-
zierten Ubernahme des Defizits
durch die DB AG lauft ein Ver-
tragsverletzungsverfahren der EU-
Kommission gegen Deutschland.
Die Kommission untersucht, ob
Deutschland das Schienengiiter-
verkehrsunternehmen der DB in
unzuldssiger Weise unterstiitzt.
Die Behorde reagierte damit auf
die Beschwerde eines Wettbe-
werbsunternehmens. Mit den EU-
Beihilfevorschriften =~ moglicher-
weise nicht vereinbar sind nach
Auffassung der Kommission: der
Gewinnabfithrungsvertrag  zwi-
schen der DB AG und DB Cargo,
auf dessen Grundlage die DB AG
seit 2012 die Verluste von DB Cargo
deckt. Auch geht es um die Bereit-
stellung konzerninterner Dienst-
leistungen durch die DB AG fiir DB
Cargo zu moglicherweise giinstige-
ren Preisen sowie moglicherweise
vorteilhafte konzerninterne Darle-
hen. Laut Konzern hat DB Cargo
keine wettbewerbsverzerrenden
Beihilfen erhalten.

Geschaftsverbindungen

Hafenumfuhr
per Feeder

CONTAINER Fir Containerum-
fuhren zwischen den grofen Termi-
nals im Hamburger Hafen konnen
vom 1. November an gezielt Feeder-
schiffe eingesetzt werden. Diese Initi-
ative der ddnischen Reederei Unifee-
der, des Hamburger Softwarehauses
Dakosy und der DIHLA Dakosy
Interessengemeinschaft Hamburger
Linienagenten soll zu weniger Lkw-
Fahrten zwischen den Terminals,
kiirzeren Wartezeiten und geringe-
rem CO,-Ausstof fiihren.

Unifeeder hat in Hamburg bis zu
85 Terminalanldufe pro Woche und
damit zusdtzlich Kapazititen, um
Transhipment-Containerumfuhren
zu iibernehmen, die iiblicherweise
per Lkw stattfinden. Der Service
umfasst bislang Umfuhren per
Feederschiff zwischen den HHLA-
Terminals CTA, CTT und CTB so-
wie Eurogate und in Kiirze auch
dem Siid-West Terminal. Mittelfris-
tig strebt Unifeeder an, auf diesem
Weg 50 Prozent seiner Tranship-
ment-Umfuhren vom Lkw auf Fee-
dercarrier zu verlagern.

Die Voraussetzungen fiir den digi-
talen Prozess und die zollrechtliche
Umsetzung der Feederumfuhren ha-
ben Dakosy, DIHLA und Unifeeder
gemeinsam geschaffen. Die Basis bil-
det das von Dakosy betriebene Port
Community System, in das ein neues
Modul integriert wurde. Auch die di-
gitale zollrechtliche Behandlung von
Umfuhren wurde bei dem Projekt
berticksichtigt. (jpn)

Palettenkonten

Lassen Sie uns liber lhre Paletten reden!

LEIH-&D
LOGISTIKER

Inh. Ron Strenge
Tel: 04163 90 83 990
R.Strenge@Leih-Logistiker.de
www.Leih-Logistiker.de

« Strukturierung und Aufarbeitung ihrer

« Kontrolle und Buchung aller Ablieferquittungen
* Reduktion lhrer Lademittelkosten

« Verteidigung der Lademittelbewegungen

» Monatliche Kontoabstimmung mit Schuldnern

Griirmann Consultants oHG Info@gruermann.com

Strategische Verkaufe und Ubernahmen
im Transport und Logistikgewerbe

+49 /271 /387878-0

www.palettenankauf.de

Hochschule fiir angewandie Wissenschaften
Wiirzburg-Schweinfurt

Die FHWS bietet durch liber 50 grundstdandige und postgraduale Studiengadnge in zehn
Fakultdten und acht Forschungsinstituten breite, praxisorientierte und zukunftsorientierte
Studienmoglichkeiten.

Mit mehr als 230 Professorinnen und Professoren und iiber 9.000 eingeschriebenen
Studierenden gehort sie zu den groBten Hochschulen fiir angewandte Wissenschaften in

Mittelstandisches Logistikunter-
nehmen im sliddeutschen Raum
zu verkaufen. Umsatz ca. 7 Mio.
Euro. Langjahrige Direktkunden,

TOP-INFORMATIONEN
FUR LOGISTIKER

Bayern. moderner Fuhrpark, Block- und
Die FHWS profiliert sich durch ausgeprédgte Internationalisierungsmanahmen, unterstiitzt Regallager.

die Region durch Wissenstransfer, insbesondere bei der Entwicklung der Digitalisierung, Chiffre-Nr. 0090 an die DVZ oder
und legt groBen Wert auf hohe Qualitdtsstandards. Werden Sie Teil eines innovativen unter chiffre@dvz.de

Teams mit groRen Gestaltungsfreirdumen und engen Kontakten zu den Kooperations-
partnern der Hochschule.

Brief

GEMEINSAM LEBEN RETTEN

EINE BRANCHE IN BEWEGUNG

‘www.blut-transportiert.de

Aktuell ist folgende Stelle an der Fakultdt Wirtschaftswissenschaften zu besetzen:

Professorin/Professor mmwq

(Besoldungsgruppe W 2)

«san Erste Hilfe. I Selbsthilfe.

Brot
brot-fuer-die-welt.de/selbsthilfe fiar die Welt
Mitglied der actaliance ‘Warde fur den’ Menschen.

Immobilien

Professur fiir Nachhaltigkeitsmanagement
in Unternehmen und Lieferketten

Bewerbungskennziffer: 03.1.409

Danke an alle,
die helfen!

HALLENBAU

Gewerbe Lager Biiro

Die Stelle ist zum nachstmoglichen Zeitpunkt zu besetzen. Der Dienstort befindet sich in
Wiirzburg.

In das Beamtenverhéltnis kann berufen werden, wer das 52. Lebensjahr noch nicht
vollendet hat, ansonsten erfolgt eine Einstellung im Angestelltenverhdltnis.

Die ausfiihrliche Stellenausschreibung sowie die allgemeinen Einstellungsvoraus-
setzungen finden Sie auf unserem Online-Portal.

Nothilfe Ukraine: jetzt spenden! h

Es herrscht Krieg mitten in Europa.
Millionen Kinder, Frauen und Manner
bangen um ihr Leben und ihre Zukunft.
Aktion Deutschland Hilft leistet den
Menschen Notbhilfe. Helfen Sie jetzt —
mit Ihrer Spende.

Der Freistaat Bayern bietet nicht nur optimale Arbeitsbedingungen und eine hervorragende
Lebensqualitdt, sondern auch besondere, landesspezifische Besoldungsregelungen.

E.L.F Hallenbau GmbH
37603 Holzminden
Tel. 05531 99056-0

Unsere Hochschule fordert die berufliche Gleichstellung von Frauen und strebt insbeson-
dere im wissenschaftlichen Bereich eine Erhhung des Frauenanteils an. Frauen werden
daher ausdriicklich zur Bewerbung aufgefordert.

www.elf-hallen.de

Schwerbehinderte Bewerberinnen und Bewerber werden bei ansonsten im Wesentlichen
gleicher Eignung, Befahigung und fachlicher Leistung bevorzugt eingestellt.

Spendenko nto:

DE62 3702 0500 0000 1020 30
www.Aktion-Deutschland-Hilft.de

Die Professur ist dem Grunde nach in Vollzeit zu besetzen. Zur Férderung der Vereinbarkeit
von Beruf und Familie bietet die FHWS die Moglichkeit an, die Stelle zunédchst befristet (fiir
einen Zeitraum von ein bis zu zwei Jahren) in Teilzeit zu besetzen. Nach diesem Zeitraum
ist eine weitere Beschéftigung in Teilzeit nach den gesetzlichen Bestimmungen grundsatz-
lich moglich.

Attraktive Biiroflachen ab sofort zu vermieten

Wir bieten direkt vom Eigentlimer - ohne Vermittlungsprovision - verschiedene
Flachengroéen.

Gewerbeeinheiten mit 50 - 450 m? - teilbare, flexible
und moderne Buroflachen in unserem Luftfracht Center in
Bonlanden in der Nahe des Flughafens Stuttgart

Wenn Sie sich fiir eine Stelle an der FHWS berufen fiihlen, freuen wir uns auf lhre aussage-
kréftige Bewerbung mit den iiblichen Unterlagen (Lebenslauf, Zeugnisse, Nachweis zu den
beruflichen Stationen sowie den wissenschaftlichen Arbeiten) iiber unser Online-Portal
(www.fhws.de/online-portal).

@ 2458 Gao
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Bei Interesse richten Sie lhre E-Mail bitte an: info@quick-cargo-service.de

Die Bewerbungsfrist kann der Online-Anzeige entnommen werden. oder rufen Sie uns direkt an unter 0 61 05 - 91 13 18




kosten belasten die Unternehmen in

Von Tim-Oliver Frische Industrie und Logistik immens, und

geopolitische Verwerfungen lassen Die Top 20 der Entwickler
ie hohe Bautitigkeit auf dem die Konjunktur schwicheln. Das von Logistikflachen
DMarkt fir Logistikinmobi- Risiko von kurz- bis mittelfristigen |, tsd. m?
lien hélt weiter an. Dies geht Preiskorrekturen steigt.”
aus der Bulwiengesa-Studie ,,Logis- 2017-2021 2022
tik und Immobilien 2022 hervor. Projektpipeline gefiillt
Sie lasst fiir das aktuelle Jahr mit Nach der pandemiebedingten Zisur ~Panattoni
rund 5,8 Millionen Quadratmetern 2020, als die fertiggestellten Logis- e
und einer Steigerung um 9,4 Pro- tikflichen von 4,8 auf 3,7 Millionen  vap Group
zent im Vergleich zum Rekord-Vor- Quadratmeter einbrachen, kam Il

2021 mit 5,3 Millionen Quadratme-
tern so viel neue Fliche auf den
Markt wie nie zuvor. Die aktuelle
Projektpipeline ist gut gefiillt. GLP
Mit mehr als 1,9 Millionen Qua-

dratmetern Fertigstellungs- und

. . . . . oodman Group
Pipelineflichen ist Panattoni zur- I
zeit der aktivste Logistikflichen-

jahr (5,3 Millionen Quadratmeter)
einen Hochstwert fiir neu fertigge-
stellte Logistikflichen erwarten.
Auch die Spitzenmieten in den
grofdten deutschen Logistikstandor-
ten sind um 3,8 bis 8,6 Prozent auf
6,50 bis 8,20 Euro/Quadratmeter
gestiegen. Die gegenwdrtigen Ent-

Garbe Industrial Real Estate

wicklungen, insbesondere der Ukra-  Projektentwickler am Markt, ge- DietzAG
ine-Krieg, haben Spuren aufdem In-  folgt von der VGP Group (iiber _
vestment- und Finanzierungsmarkt 1,4 Millionen Quadratmeter) und fiege
hinterlassen: ,,Bei den Kaufpreisen Garbe (iiber 1,3 Millionen Quad-
sind deutliche Abschlige ersichtlich ratmeter). Damit bleiben zwar die
geworden, was wiederum zum An- grofen Uberraschungen in diesem €97
stieg der Rendite in der Assetklasse Jahr aus. Laut Studie ist es aber auf-
Logistikimmobilien beigetragen fillig, dass sich die in den Jahren zu-  cic/p3
hat. Je hoher die Rendite, desto vor duferst aktive Goodman Group
hoher auch das damit verbundene beim Neubau zuletzt relativ stark Proogi
Investmentrisiko“, erklirt Daniel zuriickgehalten hat, ebenso wie rolog’s
Sopka, Consultant im Bereich In- die Amazon Group, die 2022 zum
dustrie- und Logistikimmobilien Stichtag 30.6. keine neuen Fldchen Bauwo
bei Bulwiengesa. Konkret heifst das fertiggestellt hat (siehe Grafik).
beispielsweise fiir Spitzenobjekte in Bei Betrachtung der Fertigstellun- . 1o ooct prL Group
Hamburg, ,dass die Rendite etwa genim Zeitraum 2017 bis 2022 bleibt
bei 3,4 Prozent netto liegt, was der Grofiraum Berlin (2 Millionen
einem Anstieg zum Frithjahr um Quadratmeter) Spitzenreiter unter Verdion
20 Basispunkte entspricht, also von den groflen deutschen Logistik-
3,2 Prozent im ersten Quartal auf standorten. Die Region Rhein-Ruhr  ggeka Gruppe
3,4 Prozent im zweiten Quartal“. verteidigt mit 1,7 Millionen Quadrat-

Die Studie hat Bulwiengesa be- metern Platz zwei. Der Region Han-
reits zum achten Mal in Partner- nover/Braunschweig (circa 1,5Mil- X"
schaft mit Berlin Hyp, Bremer, Gar- lionen Quadratmeter) gelang durch
be Industrial Real Estate und Savills  grofRe Entwicklungen wie dem Panat-  Hillwood

toni Park Niedersachsen oder dem |
VGP Park Laatzen der Sprung vorbei

veroffentlicht. Dafiir sind die Daten
von mehr als 2.900 bestehenden,

im Bau befindlichen und geplanten an der Region Rhein-Main/Frank- e

Logistikobjekten untersucht und furt auf Platz drei. Ein Sprung von

ausgewertet worden. Rang acht auf sechs gelang der Re- Amazon
,Die Zahlen diirfen aber nicht gion Halle/Leipzig, die nun ein Ent-

dariiber hinwegtduschen, dass es wicklungsvolumen von fast 1,3 Mil parx

sich um eine Momentaufnahme
handelt“, kommentiert Sopka. ,,Das
Marktumfeld ist unsicher und durch
Zuriickhaltung geprégt. Die Finan-
zierungs- und Baukosten steigen
dynamisch, der Fachkriftemangel
bleibt akut, die gestiegenen Energie-

Der Boom geht weiter

lionen Quadratmetern verbucht.
Der Investmentmarkt fiir deut-
sche Logistikimmobilien erreichte
im ersten Halbjahr 2,7 Milliarden
Euro. Gestiegene Finanzierungskos-
ten und zunehmende wirtschaftli-
che Unsicherheiten sorgten auch

Greenfield Development

(0] 500 1.000 1500 2.000
* Fertigstellungen bis 30.6. sowie Projekte, die voraus-
sichtlich noch bis Ende 2022 fertiggestellt werden;

Quelle: Bulwiengesa / Grafik: DVZ
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hier fiir eine Zuriickhaltung auf dem
Transaktionsmarkt, so dass ,,die er-
zielten rund 7 Milliarden Euro aus
dem Gesamtjahr 2021 nur schwer
erreichbar erscheinen®, prognos-
tiziert Sopka. Im diesjdhrigen Ran-
king bleibt Garbe mit fast 2,9 Mil-
liarden Euro Spitzenreiter unter
den aktivsten Logistikinvestoren.
Frasers Property folgt mit einigem
Abstand auf Platz zwei (1,7 Milliar-
den Euro), gefolgt von LIP Invest
(iiber 1,5 Milliarden Euro).

Mit einem Anteil von rund 60 Pro-
zent engagieren sich mehrheitlich
deutsche Investoren im deutschen
Logistikimmobilienmarkt. Bezogen
auf den Fiinfjahreszeitraum konnte
Berlin unter den beliebtesten Invest-
mentzielen die Region Rhein-Main/
Frankfurt vom ersten Platz verdrin-
gen. 2,5 Milliarden Euro wurden
dort investiert, und das vor allem
im Jahr 2021. Fiir 2022 ist das Trans-
aktionsvolumen in Berlin aufgrund
weniger Angebote bislang gering.
Die Region Rhein-Main/Frankfurt
liegt nun mit rund 2,2 Milliarden
Euro auf Platz zwei. An dritter Stelle
folgt mit knapp 2,2 Milliarden Euro
Dortmund. In der ersten Hilfte
2022 waren die Investoren zuletzt in
den Logistikregionen Rhein-Main/
Frankfurt, Rhein-Neckar und Diis-
seldorf besonders aktiv.

Auch die Reaktion des Marktes
auf die durch die Covid-Pandemie
und den Ukraine-Krieg gestorten
Lieferketten ist Thema der neuen
Bulwiengesa-Studie. ,,Aktuell erho-
hen die Unternehmen ihre Krisen-
resilienz, indem sie ihre Lieferket-
ten diversifizieren und sich eine
Riickfallebene schaffen durch die
Anmietung zusétzlicher Flachenre-
serven“, beobachtet Sopka.

Neben der hoheren Krisenresi-
lienz bleibt aber auch Nachhaltig-
keit im Markt fiir Logistikimmo-
bilien ein bestimmendes Thema.
o2Immobilien, die den laufend
steigenden Anforderungen an
Nachhaltigkeit nicht mehr gerecht
werden, werden auch nicht mehr
am Markt platzierbar sein, egal
in welcher Assetklasse“, betont
Studien-Mitautorin Maria Teresa
Dreo-Tempsch, Marktvorstindin
bei der Berlin Hyp.

Laut der aktuellen Bulwiengesa-Studie ,Immobilien und Logistik 2022

steuert der Logistikflachenmarkt auf ein Rekordjahr zu

Hohe Bautatigkeit: Der deutsche Markt fiir
fertiggestellte Logistikimmobilien dirfte in
diesem Jahr einen Rekordwert erzielen.

FOTOS: MAXIMAGES/ISTOCK; GARBE INDUSTRIAL REAL ESTATE
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Hagebau-Gruppe
biindelt Logistik
in Walsrode

Neues Zentrallager
steuert Logistiksparte

STANDORT Auf einem 10 Hektar
grolen Gelidnde in Walsrode hat
Projektentwickler Garbe Industrial
Real Estate fiir die Hagebau-Gruppe
innerhalb nur eines Jahres ein Dis-
tributionslager errichtet. Mit dem
neuen Standort sollen die bestehen-
den fiinf Regionallager entlastet und
wichtige Aufgaben gebiindelt wer-
den, teilt Hagebau mit. In Walsrode
soll beispielsweise das gesamte Im-
portgeschift aus Fernost, also Ware,
die {iber den Hamburger Hafen an-
kommt, abgewickelt werden.

Im neuen, 43.000 Quadratme-
ter groflen Logistikzentrum lagert,
kommissioniert und distribuiert

Hagebau Logistik seine gesamte Pro-
duktpalette aus dem Baustoff- und
Baufachmarktsortiment mit rund
10.000 Artikeln. Aufgrund der Nédhe
zum Hauptsitz in Soltau und der
unmittelbaren Anbindung an die

Neuer Standort: In Walsrode entstehen fur
die Hagebau-Gruppe vier Hallenabschnitte
auf einem 10 Hektar groRen Areal.

A27 hat sich die Handelsgesellschaft
fiir Baustoffe fiir den Standort im
»A27park“ entschieden. Dieser liegt
im Stidtedreieck Hamburg-Bremen-
Hannover an der A27, die die Ver-
bindung zu den Autobahnen 7 und
1 bildet. Hagebau hat die Anlage zu-
ndchst fiir zehn Jahre gemietet. Der
neue Standort soll der Dreh- und An-
gelpunkt der deutschlandweiten Lo-
gistikstrategie von Hagebau werden,
die iiber den Logistikimmobilienbe-
rater Logivest darauf aufmerksam
geworden ist. Logivest hat im Zuge
einer Projektsteuerung das Objekt
iiber die Ubergabe hinaus bis zur
Koordination der mieterseitigen Ein-
bauten begleitet.

Das Logistikzentrum soll sowohl
die Bau- und Baustoffmérkte als
auch die Kunden des Onlineshops
beliefern, es wird im Zwei-Schicht-
Verfahren betrieben. Derzeit sind
58 Beschiftigte am Standort tétig,
perspektivisch konnten es aber auch
bis zu 100 werden.

Der Neubau verfiigt iiber 40 Uber-
ladebriicken, drei ebenerdige Tore
sowie ein Tor fiir Seitenentladung.
Auf dem Gelinde befinden sich
20 Lkw-, 122 Pkw- sowie 20 Fahrrad-
Stellpldtze. Das Multipurpose-Lager
ist vielfiltig verwendbar und kommt
Hagebau fiir das Saisongeschift zu-
gute. Es wird als Block- und Hoch-
regallager genutzt, hinzu kommt
eine Kleinteilanlage. Das Objekt ist
in vier Hallenabschnitte mit jeweils
mehr als 10.000 Quadratmetern
Fliche unterteilt. Das Hochregalla-
ger verfiigt liber 22.000 Paletten-
stellpldtze, das Fachbodenregal hat
14.000 Lagerplitze. Bei Bedarf kann
ein fiinfter Hallenabschnitt mit wei-
teren 10.000 Quadratmetern Fliche
errichtet werden. Zur Gewinnung
von regenerativer Energie ist auf dem
Dach eine Photovoltaikanlage instal-
liert worden. Diese deckt den Regel-
bedarf der Elektrostaplerflotte und
der Immobilie. Fiir das neue Zent-
rallager hat Garbe eine Zertifizierung
nach dem Gold-Standard der Deut-
schen Gesellschaft fiir Nachhaltiges
Bauen (DGNB) erreicht. (njo/tof)
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Mikko Juelich in der Hamburger Zentrale der deutschen Stena-Line-Organisation. Die berufliche Bindung zur Schifffahrt besteht schon lange.

Kleine Schritte zur E-Fihre

Mikko Juelich, Geschaftsfuhrer von Stena Line Deutschland, setzt sich dafur ein,
dass die Batterietechnik auch im internationalen Schiffsverkehr Einzug halt

Von Jan Peter Naumann

ikko Juelich ist seit dem
Ml. November vergangenen

Jahres Geschiftsfiihrer von
Stena Line Deutschland. Von Ham-
burg aus betreut er Kunden fiir die
schwedische Muttergesellschaft aus
Goteborg. Als Trade Director Ger-
many trigt er die Verantwortung fiir
die Fahrlinien des Unternehmens
von Kiel nach Gé6teborg und von
Rostock nach Trelleborg. Nach zwei
finnischen Unternehmen ist Juelich
jetzt fiir einen schwedischen Ar-
beitgeber téitig. Fiir den Schifffahrts-
kaufmann ist es eigentlich nur ein
Ressortwechsel innerhalb des mari-
timen Sektors.

Mit Transporten {iber das Wasser
hat sich der 48-Jahrige auch bisher
schon beschiftigt - zunichst von
1996 bis 2013 bei der Finnlines-Toch-
ter TansRussiaExpress (TRE) in Lii-
beck und von 2013 bis 2021 als Sales
Manager, spdter dann als Geschifts-
fithrer bei Containership CSG eben-
falls in Liibeck. Juelich sieht den
wesentlichen Unterschied zwischen
seinen Tatigkeiten darin, dass Con-
tainerships, inzwischen ein Teil der
CMA-CGM-Gruppe, sich rein auf das
Verfrachten von Containern konzen-
triert, wihrend Stena Line sowohl
Fracht als auch Passagiere beférdert.
,Dartiber bin ich sehr froh, denn das
Passagiersegment war schon immer
mein Steckenpferd.“ Das musste
allerdings acht Jahre warten, denn
Juelich hatte zuletzt 2013 bei TRE
mit Fahrgisten und dem Bordser-
vice zu tun.

Neue Generation von Fiahren

Dennoch sieht er keine groferen
Schwierigkeiten, sich wieder ein-
zugewoOhnen. ,Ich kenne die Sys-
tematik und die Produkte, und die
nordische Unternehmenskultur mit
einem weniger von Konventionen

geprigten Fiihrungsstil ist mir auch
vertraut.“ Was sich geidndert hat, ist
das Buchungsverhalten der Giste.
Vieles lduft automatisch iiber die
eigene Plattform und das Internet.
Juelichs Prisenz als Vertreter des Pas-
sagiersektors ist daher eher bei den
groflen Reiseveranstaltern gefragt.
Dartiber hinaus spielt bei seiner Ta-
tigkeit die Anpassung der Fihrschiffe
an neue Umweltstandards und An-
triebstechniken eine grofie Rolle.

Im Verkehr zwischen Schwe-
den und Polen, der zwar nicht zum
Marktgebiet von Juelich gehort, aber
im Routennetz von Stena Line {iber
die Jahre immer wichtiger geworden
ist, kommen seit kurzem die neues-
ten Fihren der Generation E-Flex

9

Was nutzt die schonste
Umweltbilanz, wenn
der Lkw vorher

20 Stunden auf

der Strafde war?

zum Einsatz. Die ,,Stena Estelle“ und
spater ihr Schwesterschiff ,,Stena
Ebba“ setzen mit 3.600 Lademe-
tern und einer Linge von 240 Me-
tern neue Mafdstibe auf der Route
Karlskrona-Gdynia. Sie zeigen laut
Juelich auch, wohin die technische
Entwicklung gehen wird. ,,Diese Ge-
neration von E-Flexern kann sowohl
mit herkémmlichem Schiffsdiesel
betrieben werden, ist aber auch
fiir den Einsatz von Batterietechnik
vorbereitet.“ Dabei geben die aufge-
ladenen Batterien ihre Energie an
die Maschinenanlage ab. Aulerdem
wurden das Rumpfdesign und die
Auslegung der Propelleranlage auf
Energieeffizienz ausgelegt.

Diese Ideen und weitere Optimie-
rungsansidtze werden von Goteborg
aus gesteuert. Dort ist jetzt Juelichs
Vorganger Ron Gerlach technischer
Direktor der Stena AB, dem Unter-
nehmensteil fiir alle maritimen Akti-
vititen des Konzerns. ,,Das sind alles
nur kleine Schritte, um das grofie
Ziel zu erreichen, einen kompletten
elektrischen Fihrverkehr hinzube-
kommen. Aber irgendwo muss man
ja anfangen.”

Batteriefahren ab 2023 im Einsatz
Juelich geht davon aus, dass eine
Batteriefihre in acht bis zehn Jahren
auf der Kurzstrecke zwischen Gote-
borg und Frederikshavn (Ddnemark)
fahren konnte. ,,Batterien beanspru-
chen Platz, und man kann sich das
Deck nicht damit vollstellen, dann
bleibt kein Raum mehr fiir Fracht.
Von daher muss man das Verhiltnis
zu der Strecke sehen, die befahren
werden soll.“

Ein Reiz, den Job zu wechseln,
war fiir Juelich auch die Vielseitig-
keit des Frachtsegments im Fihrver-
kehr. ,Wenn ich im Containerseg-
ment tdtig bin, dann gibt es nur den
Unterschied zwischen 20-, 40- und
45-Fuf’-Containern. Jetzt gehoren
Trailer, Lkw, Wechselbriicken, Gii-
terwagen, Pkw und Schwergut zum
Ladungsspektrum.“

Auflerdem gewinnt der intermo-
dale Verkehr vor dem Hintergrund
der Klimadiskussion und der Ver-
kehrsverlagerung an Bedeutung.
Die verschiedenen Betriebsstitten
an der deutschen Ostseekiiste be-
sucht Juelich mehrmals im Monat,
und zwei- bis dreimal monatlich
gibt es mit der Fahre einen Abste-
cher in die Zentrale nach Gote-
borg. Geflogen ist er dorthin bisher
nicht.

Doch nicht nur beruflich, son-
dern auch privat ist Juelich auf
dem Wasser anzutreffen. Einmal
im Jahr macht er Urlaub auf einem

gemieteten Boot. Dariiber hinaus ist
er ein groer Handballfan.

Emissionen durchgangig senken
Im Seeverkehr erwartet Juelich,
dass die CO,-Emissionen weiter sin-
ken werden. Durch verschiedene
technische Maffnahmen konnte im
Konzern der Ausstoff von Treib-
hausgasen im vergangenen Jahr um
11 Prozent reduziert werden. Aber
das ist nur eine Teilstrecke. ,Was
nutzt die schonste Umweltbilanz,
wenn der Lkw vorher 20 Stunden
auf der Strafle war und fiir Stunden
auf dem Schiff steht?“ Deswegen
forciert Stena Line das Angebot im
Kombinierten Verkehr mit verschie-
denen Anbietern. Dazu gehoren die
Strecken von Kiel und Rostock nach
Verona und Bettembourg.

»Wenn wir auf beiden Seiten des
Seetransports eine KV-Verbindung
haben, tragen wir dazu bei, die
EU-Klimaziele zu erreichen.“ Zu
diesem Vorhaben passen auch die
Umzugspldne der Reederei bei der
Schiffsabfertigung in Goteborg. In
etwa einem Jahr sollen der Deutsch-
land- und Dinemark-Verkehr aus
dem Stadtzentrum in den Vorhafen
Arendal verlagert werden. Die Vor-
teile: eine verkiirzte Fahrzeit und
ein direkter Bahnanschluss fiir un-
begleitete Verkehre.

Auch antriebsseitig arbeiten die
Schweden an Verbesserungen. ,,Wir
schauen uns jedes Schiff individu-
ell an. Da spielen das Alter und die
eingebaute Maschinenanlage eine
Rolle. Die bereits seit einigen Jah-
ren zwischen Kiel und Goteborg
genutzte Alternative, Methanol als
Treibstoff einzusetzen, konnte auch
fiir andere Strecken im Netz Ver-
wendung finden.”

Eine pauschale Losung fiir alle
Fahrtgebiete konne es aber nicht ge-
ben, weil viele unterschiedliche Vor-
aussetzungen berticksichtigt werden
miissen, sagt Juelich.

FOTOS: PATRICK LUX;; STRATEGY&; EVG
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Miriam Kroger wird
Partnerin bei PWC-Tochter

Miriam Kroger, Expertin fiir Supply
Chain Management, wird neue Part-
nerin fiir die Beratung von Trans-
port- und Logistikunternehmen bei
Strategy&, Unternehmensberatung
der Wirtschaftspriifungs- und Bera-
tungsgesellschaft PWC. Die 43-Jdh-
rige verfiigt {ber
20 Jahre Erfahrung
in fiihrenden Positi-
onen bei Logistikun-
ternehmen, zuletzt
als Partnerin bei
der Digitalberatung
Etribes. (fho)

Martin Burkertist neuer
EVG-Vorsitzender

Die Eisenbahn- und Verkehrsge-
werkschaft (EVG) hat einen neuen
Chef. Mit mehr als 90 Prozent der
Stimmen wihlten die Delegierten
auf dem Gewerkschaftstag in Ber-
lin am Montag Martin Burkert zum
Vorsitzenden. Burkert war bislang
stellvertretender
Vorsitzender  der
Gewerkschaft und
folgt auf auf Klaus-
Dieter Hommel, der
am Montag nicht er-
neut zur Wahl ange-
treten war. (jpn)

Impressum '

Redaktion

Chefredakteur: Sebastian Reimann (sr)

Stellv. Chefredakteur: Lutz Lauenroth (la)

Mitglied der Chefredaktion:

Robert Kiimmerlen (rok)

Chef v. Dienst + Leiter Themenhefte: Heinrich Klotz (kl)
Artdirector: Andreas Voltmer

Redaktion: (Tel.: +49 40 237 14 177, redaktion@dvz.de)
Amelie Bauer (ab/Volontérin), Sven Benniihr (ben),
Michael Cordes (cd), Friederike Hoppe (fho), Oliver Link
(ol), Jan Peter Naumann (jpn), Claudius Semmann (cs),
Carla Westerheide (wes), Frederic Witt (fw);

Berlin: Timon Heinrici (ici, Tel.: +49 30 40 04 84 17),
Susanne Landwehr (s, Tel.: +49 30 20 07 6163),

Briissel: Frank Hutten (fh, Tel.: +32 2 647 04 25)

Verlag

DVV Media Group GmbH
Heidenkampsweg 73-79, D-20097 Hamburg
Postfach 10 16 09, D-20010 Hamburg

Tel.: +49 40 237 14100

Geschaftsfiihrer: Martin Weber
Verlagsleiter: Oliver Detje

Anzeigenleiter: Florian Bohm,
Tel.: +49 40 237 14-129, florian.boehm@dvvmedia.com
Gliltig ist die Anzeigenpreisliste Nr. 62 vom 1. Januar 2022.

Leiter Marketing & Vertrieb: Markus Kukuk,

Tel.: +49 40 237 14-291, markus.kukuk@dvvmedia.com
Unter i Digital/Print:
lizenzen@dvvmedia.com

Leser- und Abonnentenservice: Tel.: +49 40 23714-240,

Fax: +49 40 237 14-333, leserservice@dvz.de

Erscheinungsweise: 1x wochentlich am Mittwoch
Bezugsbedingungen: Die Laufzeit des Abonnements
gilt zundchst fur die Dauer des vereinbarten Zeitraums
(Vertragsdauer), mindestens jedoch sechs Monate.
Abbestellungen sind nur schriftlich méglich zum Ende
des Berechnungszeitraums. Erfolgt die Kiindigung nicht
rechtzeitig, verlangert sich der Vertrag und kann dann
zum Ende des neuen Berechnungszeitraums gekiindigt
werden. Bei Nichtbelieferung ohne Verschulden des
Verlages oder infolge héherer Gewalt bestehen keine
Anspriiche gegen den Verlag.

Zuséatzliche digitale Abonnements: Bezug auf Anfrage,
guiltig ist die Vertriebspreisliste vom 10. Dezember 2021.

Bezugsgebiihren: Abonnement: Inland jahrl. 584 EUR
inkl. Porto, bei Print-Bezug zzgl. 5,00 € Energie- und Papier-
zuschlag, zzgl. MwSt,; Ausland mit VAT-Nr. jahrl. 676 EUR
inkl. Porto / Energie / Papier, ohne VAT-Nr. inkl. Porto

zzgl. MwsSt. Das Basis-Abonnement beinhaltet die jeweiligen
Ausgaben gedruckt oder als E-Paper, den Zugang zur Web-
site www.dvz.de, die DVZ-App, den Zugang zum Archiv und
den taglichen Informationsdienst DVZ Der Tag. Einzelheft:
7.75 EUR inkl. MwSt.

Druck:
Dierichs Druck + Media GmbH & Co. KG, Kassel

Copyright: Vervielfdltigungen durch Druck und Schrift
sowie auf elektronischem Wege, auch auszugsweise,
sind verboten und beduirfen der ausdriicklichen
Genehmigung des Verlages. Fur unverlangt eingesandte
Manuskripte und Abbildungen Gibernimmt der Verlag
keine Haftung.

Gerichtsstand ist Hamburg.

Beilagenhinweis: Der heutigen Ausgabe sind Beilagen
der DVV Media Group GmbH beigelegt.

www.dvz.de





