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Nach Abgrenzung der Wirtschaftszweigsystematik des Statistischen Bundesamtes (WZ 2008)
umfasst die Transport- und Logistikbranche die folgenden Bereiche:

- Beférderung von Personen und GuUtern auf StraBen und Schienen sowie von GUtern in Rohrfernlei-
tungen (WZ 49)

- Personen- und Guterbeférderung zu Wasser im Linien- oder Gelegenheitsverkehr (WZ 50)
- Personen- und Glterbeférderung in der Luft- und Raumfahrt (WZ 51)
- Lagerei sowie die Erbringung von anderen Dienstleistungen flr den Verkehr (WZ 52)

- Post-, Kurier- und Expressdienste wie die Abholung, Beférderung und Zustellung von Brief- und
Paketpost nach verschiedenen Regelungen (WZ 53)

Dieser Bericht wurde im Juli 2018 abgeschlossen und wird regelmaRig aktualisiert (Datenstand 2.7.2018).
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Aufteilung der Nachfragerbranchen
im landgebundenen Ladungsverkehr
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Modal Split Giliter- und Personenverkehr
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STARKEN/
STRENGTHS

¢ Deutsche Logistikunter-
nehmen sind flr ihre gute
Qualitat bekannt und zum
Teil auf hochwertige Dienst-
leistungen spezialisiert

¢ Hohes Marktpotenzial auf-
grund der zentralen geo-
grafischen Lage in Europa
(Drehscheibe) sowie starker,
exportorientierter deutscher
Industrie

» Verflgbarkeit von hoch qua-
lifizierten Arbeitskraften

¢ |T-Kompetenz und Asset-
Light-Konzepte steigern die
Flexibilitat und reduzieren
die Uberkapazitaten in der
Branche

* Auf den Kunden bzw. die
Branche zugeschnittene
Logistikdienstleistungen

¢ Klare Nischen- und Speziali-
sierungsstrategie

SCHWACHEN/
WEAKNESSES

* Anhaltend starker Wettbe-
werbsdruck im klassischen
Ladungsverkehr durch
osteuropaische Konkurren-
ten und niedrige Eintritts-
barrieren

« Uberkapazitaten lassen
tendenziell wenig Spiel-
raum fur Preispolitik

¢ Engpasse in der Verkehrs-
infrastruktur

* In der Schifffahrt schwie-
rige Kapazitatssteuerung

» Kleinere Unternehmen
arbeiten vermehrt als Sub-
unternehmer grofB3er Logis-
tiker; kaum Verhandlungs-
macht; geringe Margen

¢ Im Passagierluftverkehr
Sonderlasten wie Luftver-
kehrsteuer oder Kohlen-
stoffdioxid-Emissionshandel

CHANCEN/
OPPORTUNITIES

Steigendes GuUterver-
kehrsaufkommen

Industrie lagert neben klassi-
schen Logistikdienstleistungen
vermehrt auch logistikfremde
Leistungen aus

Kooperationen bringen GréBen-
und Netzwerkvorteile vor allem
bei mittleren Betrieben

Green Logistics als Instrument
zur Wettbewerbsdifferenzierung

Logistik fir Onlinehandel global
stark wachsend

Beratungs-Know-how bei
Logistik 4.0

Liberalisierung im europaischen
Bahnverkehr ermoglicht Effizi-
enzgewinne und Zugang zu
neuen Markten

Verkehrsprobleme in den Bal-
lungsraumen begunstigen den
Offentlichen Personennahverkehr

Chancen durch weitere Industtri-
alisierung der Logistikprozesse
in China

RISIKEN/
THREATS

* Abhangigkeit von einzelnen
Kunden

» Steigende Kosten bei Energie
und Personal sowie scharfere
Sicherheits- und Umwelt-
schutzauflagen

» Zunehmender Fahrer-/Fach-
kraftemangel

* Neue digitale Geschaftsmo-
delle & neue Wettbewerber

* Hoher Investitionsbedarf im
Rahmen der Digitalisierung

» Verdrangung kleinerer Anbieter
durch europaweite Netzwerke
groBerer Unternehmen

* Neue Anforderungen durch
verkehrsUbergreifende Ver-
netzung und mittelfristig
regionale Verlagerungen von
Warenstromen und Aufbau
von Internet-Marktplatzen

* Anhaltend volatile Markte
erfordern flexiblere und kurz-
fristigere unternehmerische
Entscheidungen

+ Uberdurchschnittlich hohe
Insolvenzanfalligkeit, insbe-
sondere bei einfachen Trans-

Globalisierung und Arbeitsteilung

In den zwei Jahrzehnten vor der Wirtschafts- und Finanzkrise
2008/09 hat die zunehmende Globalisierung fur einen starken
Anstieg des Welthandelsvolumens gesorgt, das deutlich starker
gewachsen ist als die weltweite Warenproduktion im gleichen
Zeitraum. Im Zuge der globalen Arbeitsteilung mUssen Vor- und
Zwischenprodukte mehrfach Uber Landergrenzen transportiert
werden, wahrend das Wachstum des Bruttoinlandsproduktes
(BIP) grundsatzlich jeweils nur die zusatzliche Wertschépfung
der einzelnen Bearbeitungsstufen erfasst. Diese Dynamik hat
sich nach der Krise abgeschwéacht, auch wenn das Volumen wei-
terhin starker wachst als das BIP. Protektionistische Tendenzen
in verschiedenen Teilen der Welt sowie der sich abzeichnende
Handelskrieg zwischen den USA und China stellen eine Bedro-
hung fur die Rickkehr zu den Verhéltnissen vor der Krise dar.

Urbanisierung und gedandertes Konsumentenverhalten
Aktuell lebt die Halfte der Erdbevélkerung in Stadten, zur
Mitte dieses Jahrhunderts werden es etwa zwei Drittel sein.
Nach Schatzungen der Vereinten Nationen aus dem Jahr 2014
koénnte der Verstadterungsgrad, also der Anteil der Menschen,
die in Stadten mit mehr als 100.000 Einwohnern leben, in
China bis 2050 um 22 Prozentpunkte auf 75,8 Prozent stei-
gen. Der Trend der Urbanisierung geht mit einem geédnderten
Konsumentenverhalten einher, das einen héheren Anteil von
Onlinebestellungen beinhaltet. Beide Entwicklungen haben
auch Auswirkungen auf die Transport- und Logistikbranche, da
die Belieferung von landlichen Regionen mit einer geringeren
Bevélkerungsdichte zunehmend unattraktiver und gleichzeitig
eine effiziente Belieferung der GroBstadte schwieriger wird.

SWOT und Megatrends

portdienstleistungen

Outsourcing als Treiber der Kontraktlogistik

Unter Kontraktlogistik wird die umfassende Zusammenarbeit
zwischen einem Hersteller von Gltern und einem Logistik-
anbieter, die durch einen Dienstleistungsvertrag (Kontrakt)
geregelt ist, verstanden. Vorteile der Kontraktlogistik liegen
aufseiten der Nachfrager unter anderem in reduzierten Kapi-
talbindungskosten, einer Variabilisierung der Fixkosten sowie
einer erhdhten Flexibilitat bei Schwankungen der Nachfrage.
Vorteile aufseiten der Anbieter liegen vor allem in den hoéhe-
ren Verdienstméglichkeiten sowie in einer erhndhten Planungs-
sicherheit aufgrund des Eingehens langerfristiger Geschéafts-
beziehungen. Es besteht weltweit Potenzial flir weiteres
Outsourcing, sowohl in der Konsumguterkontraktlogistik als
auch in der industriellen Kontraktlogistik.

Digitalisierung

Der Begriff ,Digitalisierung” bezeichnet die Ubersetzung
analoger Tatigkeiten und Prozesse in eine von Maschinen
lesbare Sprache. Dieser Trend bringt vielfaltige Anderungen
far die Transport- und Logistikbranche. So verandern sich
das Marktumfeld und die Warenstréme durch das Entstehen
von digitalen Marktplatzen, die langfristig steigende Bedeu-
tung additiver Fertigungsverfahren und die Entwicklung des
Onlinehandels. AuBerdem kann die Digitalisierung durch
interne Prozessoptimierung dabei helfen, Kosten zu senken,
beispielsweise durch Analysen unter Nutzung groB3er Daten-
mengen (Big Data). Diese werden zumeist zur Prognose des
Verhaltens von Kunden und Konsumenten durchgefihrt.



Executive Summary

3,7 %

wird die Weltwirtschaft im
Jahr 2018 wachsen.

Executive Summary

Die Transport- und Logistikbranche ist mit rund
2,7 Millionen Beschéftigten der drittgroBte Wirt-
schaftszweig in Deutschland. Die deutschen
Unternehmen verfligen aufgrund der zentralen
Lage in Europa sowie der starken, exportorien-
tierten deutschen Industrie weiterhin Uber ein
hohes Marktpotenzial.

Charakteristisch fir die deutsche Transport- und
Logistikbranche ist die mittelstandische Pragung.
Jedoch zeichnet sich in den letzten Jahren eine
Marktkonsolidierung ab. Aufgrund des starken
inter- und intramodalen Wettbewerbs kd&nnen
zumeist nur geringe Margen verdient werden
und kleinere Anbieter werden von Netzwerken
gréBerer Unternehmen aus dem Markt verdrangt.

Die Branche ist aufgrund ihrer globalen Aus-
richtung in besonderem MaBe von den Entwick-
lungen auf den Weltmarkten abhangig, dies gilt
insbesondere flr den Luftfrachtverkehr und die
Seeschifffahrt. Die Weltwirtschaft ist zuletzt auf
einen moderaten Wachstumskurs eingeschwenkt,
wir prognostizieren entsprechend flr das Jahr
2018 ein globales Wirtschaftswachstum von
3,7 Prozent. China und Indien werden dabei hohe
Wachstumsraten verzeichnen, wohingegen in den
westlichen Landern sowie in Russland und Brasi-
lien das Wachstum nur leicht positiv sein wird.

Innerhalb Deutschlands ist der StraBengiter-
verkehr der wichtigste Bereich und nimmt auch
noch weiter an Bedeutung zu. Im Jahr 2017 ent-
fielen 84,4 Prozent des landgebundenen Guter-
verkehrsvolumens auf diesen Verkehrstrager.
Negativ entwickeln sich hingegen die Binnen-
schifffahrt und der Schienenglterverkehr. Der
Umschlag von Luftfracht und Luftpost stagniert
seit Jahren. Der deutschen Verkehrsinfrastruktur
wird in internationalen Vergleichsstudien regel-
mafRig ein guter Zustand attestiert. Gleichwonhl
bedrohen in der Vergangenheit unterlassene
Investitionen diese Position.

Der groBte Kostenblock im Transport- und
Logistikbereich sind in der Regel die Personal-
kosten, wobei die Personalaufwandsquote je
nach Verkehrstrager unterschiedlich hoch aus-
fallt. Im Landverkehr liegt diese zum Beispiel
bei 31,5 Prozent, wahrend sie in der Schifffahrt

nur bei 3,5 Prozent liegt. Die unter anderem
durch die zunehmende Digitalisierung beding-
ten Veranderungen der Anforderungen an Mit-
arbeiter sowie der zunehmende Mangel an Fah-
rern und Fachkréaften werden die Ausgaben flr
Personal weiter auf einem hohen Niveau halten,
auch wenn durch Prozessautomatisierungen Ein-
sparpotenziale bestehen.

In den zwei Jahrzehnten vor der Wirtschafts-
und Finanzkrise 2008/09 hat die zunehmende
Globalisierung flir einen starken Anstieg des
Welthandelsvolumens gesorgt, das deutlich
starker gewachsen ist als die weltweite Waren-
produktion. Im Zuge der globalen Arbeitsteilung
muissen Vor- und Zwischenprodukte mehr-
fach Uber Landergrenzen transportiert werden,
wahrend das BIP grundsatzlich jeweils nur die
zusatzliche Wertschépfung der einzelnen Bear-
beitungsstufen erfasst. Diese Dynamik hat sich
nach der Krise abgeschwacht. Inwieweit sich
diese Entwicklung fortsetzen wird, ist momen-
tan schwer abzuschatzen, da zunehmend loka-
les Sourcing von Vorprodukten erfolgt, vermehrt
protektionistische Tendenzen wieder aufkommen
und sich auch Handelskonflikte abzeichnen.

Aktuell lebt die Halfte der Erdbevolkerung in
Stadten, Mitte dieses Jahrhunderts werden es
etwa zwei Drittel sein. Der Trend der Urbanisie-
rung geht darldber hinaus mit einem geander-
ten Konsumentenverhalten einher, das einen
héheren Anteil von Onlinebestellungen beinhal-
tet. Dies hat auch Auswirkungen auf die Trans-
port- und Logistikbranche, da die Belieferung
von landlichen Regionen mit einer geringeren
Bevolkerungsdichte zunehmend unattraktiver
und gleichzeitig eine effiziente Belieferung der
GrofBstadte schwieriger wird.

Ein weiteres Themengebiet mit Wachstums-
potenzial fur die deutschen Transport- und
Logistikunternehmen ist die Kontraktlogistik.
Der wesentliche Treiber dieser Entwicklung ist
das Outsourcing von Logistikdienstleistungen.
Die zumeist langerfristig angelegten Verbin-
dungen der Kontraktlogistik unterscheiden sich
von anderen Logistikdienstleistungen dadurch,
dass sie in einem hohen MalBe auf die speziellen
Bedurfnisse des Kunden zugeschnitten sind.



Aufgrund des Outsourcingpotenzials bestehen
weltweit weitere Wachstumsmaoglichkeiten in
diesem Bereich.

Durch die Digitalisierung ergeben sich fur die
Unternehmen der Transport- und Logistikbran-
che Potenziale sowohl zur ErschlieBung neuer
Geschaftsfelder durch Verdnderungen des
Marktumfelds als auch zur Kostensenkung durch
interne Prozessoptimierung. Das Marktumfeld
wird sich zum Beispiel durch das Aufkommen
digitaler Marktplatze verédndern. Die Vermitt-
lung zwischen einer groBen Anzahl industrieller
Nachfrager und einer Vielzahl kleiner oder mit-
telstédndischer Logistiker beziehungsweise dem
Endkunden Uber eine unabhangige IT-Plattform
bietet die Moéglichkeit zur Reduzierung von Kos-
ten, Leerfahrten, Lieferzeiten und Umweltbelas-
tungen durch eine optimale Auslastung freier
Kapazitaten und eine bestmobgliche Routen-
planung. Allerdings wird sich durch die mit den

r

digitalen Marktplatzen verbundene erhdhte
Transparenz auch der Preisdruck erhéhen. Durch
die steigende Verbreitung additiver Fertigungs-
verfahren (3D-Druck) koénnten sich langfristig
gesehen die Warenstréome verandern, da Pro-
dukte nicht mehr selbst transportiert werden,
sondern nur noch die flr den jeweiligen Druck
benétigten Rohstoffe und Materialien. AuBerdem
muUssten Ersatzteile nicht mehr gelagert werden,
sondern kénnen bei Bedarf ausgedruckt wer-
den. Kostensenkungspotenziale durch interne
Prozessoptimierung lassen sich beispielsweise
durch optimierte IT-Anwendungen realisieren.
Netzwerke und Subunternehmen kénnen besser
gesteuert werden, und weniger Leerfahrten, eine
bessere Auslastung sowie optimierte Routen
bewirken Einsparungen von Zeit und Kraftstoff.
Darlber hinaus kénnen in Zukunft Big-Data-Ana-
lysen genutzt werden, um Prognosen Gber kinf-
tige Warenstrome und die Verhaltensweisen der
Kunden sowie der Konkurrenten zu geben.

Executive Summary



Branchenkennzahlen

Branchenkennzahlen

Branchenstruktur

Die deutsche Transport- und Logistikbran-
che ist mittelstandisch gepragt. Rund 90 Pro-
zent aller umsatzsteuerpflichtigen Unterneh-
men der Branche in Deutschland erzielten im
Jahr 2016 Umsatze von weniger als 2 Millionen
Euro (siehe Grafik 1). In der Grafik ist auch die
Marktkonsolidierung erkennbar, da einige klei-
nere Anbieter aus dem Markt scheiden und die
Zahl gréBerer Unternehmen absolut und relativ
gesehen zunimmt. So hat sich die Anzahl der
Unternehmen mit einem umsatzsteuerpflichti-
gen Umsatz von mehr als 25 Millionen Euro zwi-
schen den Jahren 2009 und 2016 von 647 auf
849 erhoht, das heiBt um mehr als 31 Prozent,
wahrend die Gesamtzahl der Unternehmen von
circa 111.000 auf etwa 103.700 gesunken ist. Dies
stellt einen Rickgang um mehr als 7 Prozent dar.

Grafik 2: Beitrage der Teilbereiche zum
deutschen Guterverkehr* im Jahr 2017,
Landverkehrstrager

5,1% 2,1%

StraBenverkehr
B Eisenbahnverkehr

Binnenschifffahrt
mm  Rohrleitungen

8,4%

84,4%

* Ohne Rohrfernleitungen
Quellen: BMVI, SSP Consult 2018

Grafik 1: Struktur der Transport- und Logistik-
branche in Deutschland, Anzahl der umsatz-
steuerpflichtigen Unternehmen nach Umsatz-
groBenklassen

2009 101.762 647
2010 101.181 706
2011 100.373 761
2012 99.142 759
2013 96.929 758
2014 94.512 771
2015 93.308 820
2016 92.900 849

<2 Mio. € mE 2-25Mio. € >25 Mio. €

Grafik 3: Beitrage der Teilbereiche zum
deutschen Personenverkehr im Jahr 2017

5,5%
6,7%

7.9% Individualverkehr
M Schienenpersonenverkehr
Offentlicher StraBenverkehr

80,0% mm  Luftverkehr

Quelle: Feri 2018

Umsatzentwicklung

Laut dem Statistischen Bundesamt waren im Jahr
2016 rund 2,7 Millionen Beschéftigte in Deutsch-
land in der Transport- und Logistikbranche tétig,
die einen Umsatz von mehr als 258 Milliarden
Euro erwirtschaftet haben. Damit ist die Branche
der drittgroBte Wirtschaftszweig in Deutsch-
land. Verglichen mit dem Jahr 2015 stieg die
Anzahl der Beschaftigten um 2,4 Prozent und der
Umsatz um 1,2 Prozent.

Der Beitrag der verschiedenen Teilbereiche zum
Guter- und Personenverkehr unterscheidet sich
dabei voneinander (siehe Grafiken 2 und 3). So
hatten der StraBenverkehr und der motorisierte
Individualverkehr im Jahr 2017 einen Anteil von

Quellen: BMVI, BAG, Statistisches Bundesamt 2018

gut 80 Prozent. Und auch der Anteil der Eisen-
bahn ist mit 8,4 Prozent im Guterverkehr ver-
gleichbar hoch wie der Anteil dieses Verkehrs-
tradgers am Personenverkehr mit 7,9 Prozent.
Unterschiede bestehen jedoch darin, dass das
Flugzeug bei der Personenbeférderung eine
Rolle spielt und das Schiff fast keine. Dies ist die
umgekehrte Situation zur GUterbeférderung.

Marktbereiche in Deutschland

In der Transport- und Logistikbranche werden
viele Aspekte zusammengefasst und somit
lasst sich die Branche auch detaillierter in ver-
schiedene Bereiche unterteilen. Im Jahr 2015
hatte die Kontraktlogistik von allen Marktbe-
reichen laut Fraunhofer Supply Chain Ser-
vices (SCS) mit 102 Milliarden Euro das groBte
Marktvolumen in Deutschland (siehe Grafik 4
auf der nachsten Seite), wobei die industrielle
Kontraktlogistik etwa drei Viertel davon aus-
machte und die Konsumgulterkontraktlogistik
das verbleibende Viertel. Auf Platz 2 folgten die



Landverkehre mit 67,6 Milliarden Euro, zu denen
neben dem landgebundenen Ladungsverkehr
auch die StlUckgutverkehre und die speziellen
Ladungsverkehre geh6ren. Zu der standort-
gebundenen Logistik auf dem dritten Platz zah-
len Terminaldienste, Lagerei-, Umschlags- und
sonstige auf Terminals bezogene logistische
Mehrwertleistungen. Der Bereich International
Forwarding umfasst die Seefracht mit 14,5 Mil-
liarden Euro Marktvolumen und die Luftfracht
mit 10 Milliarden Euro (siehe Grafik 4).

Grafik 4: Struktur der Logistikwirtschaft in
Deutschland - Marktbereiche 2015, Marktvolu-
men in Mrd. €

Bulk

Landverkehre
Kontraktlogistik
Standortgebundene Logistik
KEP

International Forwarding

102

Quelle: Fraunhofer SCS 2017

Insolvenzen

Aufgrund des intensiven Wettbewerbs sind auch
die Insolvenzquoten hoher als in anderen Bran-
chen. So schwankte zum Beispiel die Insolvenz-
qguote des Verarbeitenden Gewerbes in den
letzten zehn Jahren um einen Wert von einem
Prozent. Bis auf vereinzelte Ausnahmen liegen die
Teilbereiche der Transport- und Logistikbranche
meist deutlich UGber diesem Wert (siehe Grafik 5).
Ein Grund hierflr ist auch in der Kapitalschwache
der Unternehmen zu sehen.

Im Landverkehr, in der Luftfahrt, bei den sonstigen
Dienstleistungen und den Kurier-, Express- und
Paketdiensten (KEP) gehen die Insolvenzquo-
ten in den letzten Jahren insgesamt betrach-
tet zurick. So hat sich die Quote bei den KEP-
Dienstleistungen von 3,7 Prozent im Jahr 2009
auf 2,1 im Jahr 2017 fast halbiert. Es ist jedoch
hierbei zu beachten, dass die Quoten im Jahr
2009 aufgrund der Wirtschafts- und Finanzkrise
auch auBergewdhnlich hoch waren. Lediglich
die Schifffahrt weist in sechs der letzten sieben
Jahre einen steigenden Trend auf und erreichte
mit 5,6Prozent im Jahr 2014 den héchsten Wert
aller Teilbereiche seit dem Jahr 2009. Durch die
Verwendung immer gréBerer Containerschiffe
und die Bildung von Allianzen geraten hier vor
allem Charterreeder unter Druck.

Grafik 5: Entwicklung der jahrlichen Insolvenzquoten im Zeitablauf, in %

6,0 1
50 4
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//
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2009 2010 2011 2012
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Quelle: Feri 2018
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Entwicklung und Prognose

Die Weltwirtschaft und auch die deutsche Wirtschaft befinden sich momentan auf moderaten Wachstumspfaden.
Aufgrund der starken Abhangigkeit der Transport- und Logistikbranche von den Gegebenheiten auf den Weltmark-
ten sind dies limitierende Faktoren flur die Entwicklung der Unternehmen der Branche. AuBerdem droht sich auch das
moderate Wachstum wegen der protektionistischen Tendenzen in zahlreichen Landern und des sich abzeichnenden
Handelskriegs zwischen der USA und China noch einmal abzuschwachen.

Die Seeschifffahrt dominiert nach wie vor den interkontinentalen Guterverkehr, das Geschaft stagniert jedoch seit
Jahren. In der jingeren Vergangenheit wies auch der Luftfrachtverkehr wenig Dynamik auf, dies anderte sich aber
(zumindest kurzfristig) im Jahr 2017. Schon seit langer Zeit hohe Wachstumsraten verzeichnet hingegen der Perso-
nenverkehr dieser beiden Verkehrstrager.

In Deutschland stellt der StraBengulterverkehr nach wie vor den wichtigsten Zweig dar und wird diese Rolle auch mit-
telfristig behalten. Deutsche See- und Flughafen weisen hinsichtlich des Frachtumschlags in den letzten Jahren eine
auBergewohnlich geringe Dynamik auf. Der Schienenglterverkehr war auch 2016 wieder defizitar.

Der niedrige Olpreis sorgt theoretisch fir eine Entlastung auf der Kostenseite. Uberkapazitadten und intensiver Wett-
bewerb begrenzen allerdings die Verdienstmoglichkeiten. AuBerdem muss der niedrige Preis in der Regel an die Kun-

den weitergegeben werden.

2,1%

lautet die Prognose flr das
Wirtschaftswachstum im
Euroraum im Jahr 2018.

Entwicklung und Prognose

Die Transport- und Logistikbranche ist aufgrund
ihrer globalen Ausrichtung auBerordentlich von
den Entwicklungen auf den Weltmarkten abhan-
gig. In den vergangenen 15 Jahren war die glo-
bale Konjunktur vom Aufstieg der Schwellen-
lander gepragt. Vor allem China erwies sich als
Wachstumsmotor. Das Expansionstempo in den
Schwellenlandern hat sich zuletzt jedoch deutlich
eingetribt und die Weltwirtschaft ist auf einen
moderaten Wachstumskurs eingeschwenkt. Der-
zeit zeichnen sich weder groBe WachstumsschUbe
noch ein tiefer Einbruch der Weltkonjunktur ab.
Far 2018 rechnen wir mit einem Zuwachs des glo-
balen Bruttoinlandsprodukts (BIP) von 3,7 Pro-
zent. Dies ist die gleiche Wachstumsrate wie im
Jahr 2016. Ein groBer Unsicherheitsfaktor fur die
globale Wirtschaft bleibt, ob den Ankindigungen
protektionistischer MaBnahmen aus zahlreichen
Landern auch Taten folgen. Insbesondere der sich
abzeichnende Handelskrieg zwischen den USA
und China durfte sich erheblich negativ auswirken.

Der Euroraum als wichtigster Exportmarkt der

deutschen Wirtschaft hat im Jahr 2017 ein soli-
des Wachstum von 2,6 Prozent verzeichnet.
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Bislang haben weder das Votum der Briten
fr einen Austritt aus der Europaischen Union
(EU) noch die protektionistischen AuBerungen
aus den USA die Wachstumstendenz wesent-
lich beeintrachtigt. Dies dUrfte sich jedoch in
der nachsten Zeit andern. Dabei werden nicht
nur der angesprochene drohende Handels-
krieg, sondern auch der festere Euro und eine
nicht mehr ganz so lebhafte globale Nachfrage
Spuren hinterlassen. Der Einkaufsmanager-
index fUr das Verarbeitende Gewerbe ist
im Mai den funften Monat in Folge gefallen
und auch der Einkaufsmanagerindex flr den
Dienstleistungssektor hat seit dem Hochpunkt
im Januar mehr als vier Punkte verloren (RUck-
gang auf 53,8 im Mai). Wir sehen zwar in dem
RUckgang der Stimmungsindikatoren kein Sig-
nal fur ein Ende des Aufschwungs. Denn die
sehr expansiv ausgerichtete Geldpolitik der
Europaischen Zentralbank (EZB) schiebt die
Wirtschaft weiter an. Aber der fortgesetzte
Rickgang der Einkaufsmanagerindizes zeigt,
dass das schwachere Wirtschaftswachstum im
ersten Vierteljahr kein AusreiBer nach unten
war. Entsprechend erwarten wir fir das Jahr
2018 ein Wachstum von nur noch 2,1 Prozent.
Dieses durfte sich im Jahr 2019 weiter reduzie-
ren, auf dann 1,8 Prozent.



Die US-Wirtschaft hat im ersten Quartal 2018 mit
einer Jahresrate von 2,2 Prozent gegenlber dem
Vorquartal zugelegt. Das war etwas schwacher
als in den vorangegangenen drei Quartalen, als
das Wachstum jeweils etwa 3 Prozent betrug. Der
zuletzt haufig fur den Jahresauftakt gemeldete
Einbruch der Wachstumsrate blieb aber aus. Fir
das zweite Quartal zeichnet sich eine neuerliche
Beschleunigung ab. Nachdem die US-Wirtschaft
im letzten Jahr um 2,3 Prozent expandierte, erhalt
sie in diesem Jahr zusatzlichen Schub von den
Steuersenkungen. Wir rechnen daher fur 2018 mit
einem Wachstum von 2,7 Prozent. Im kommen-
den Jahr durfte das Plus geringer ausfallen, da die
Zinserhéhungen das Wachstum dampfen. Denn
die Federal Reserve Bank (Fed) hat mittlerweile
den siebten Zinsschritt getan und den Zielkorri-
dor fur den Leitzins auf 1,75 bis 2,0 Prozent ange-
hoben. Flr 2019 rechnet die Fed mit drei zusatz-
lichen Schritten. Dies wirde den Leitzins Ende
nachsten Jahres erstmals leicht Uber das Niveau
heben, das von der Fed-FUhrung als neutral ein-
geschatzt wird. Dazu kommen die Risiken durch
die drohenden Handelskonflikte mit China und
der EU. Wir rechnen dementsprechend fir 2019
nur noch mit einem Wachstum von 2,0 Prozent.

Chinas Wirtschaft hat im ersten Vierteljahr
gegenlber dem Schlussquartal 2017 nur noch
um 1,4 Prozent zugelegt, nachdem sie im vier-
ten Quartal 2017 noch ein Plus von 1,8 Prozent
verzeichnet hatte. Auch wenn dies den zugrun-
deliegenden Tempoverlust Uberzeichnen durfte
und fUr die kommenden Quartale wieder etwas
héhere Zuwachse zu erwarten sind, scheint die
chinesische Wirtschaft an Fahrt zu verlieren. Wir
gehen davon aus, dass sich diese Tendenz im
weiteren Jahresverlauf fortsetzen wird. Hierflr
spricht die hohe private Verschuldung und die
AbkUhlung am Immobilienmarkt. Aber auch die
nach wie vor drohende Eskalation im Handels-
streit mit den USA Uberschattet den Wachs-
tumsausblick. Obwohl Chinas Handelsiber-
schuss gesunken ist, weist das Land gegenulber
den USA nach wie vor einen erheblichen Uber-
schuss auf. Die Handelsstreitigkeiten durften
auf absehbare Zeit andauern. Damit droht der
kraftige Ruckenwind vom AuBenhandel nach-
zulassen, was das Wirtschaftswachstum zuséatz-
lich bremsen wdirde. Im Jahresdurchschnitt
2018 durfte das Wirtschaftswachstum nur noch
6,4 Prozent betragen, wahrend im ersten Quar-
tal gegentber dem Vorjahr noch ein Plus von
6,8 Prozent zu Buche stand. Fur 2019 gehen wir
von einem Wachstum von 6,2 Prozent aus.

Entwicklung und Prognose

In Bezug auf andere Schwellenldnder zeigt sich
ein gemischtes Bild: Indien durfte mit einem
Wachstum von 6,4 Prozent im Jahr 2017 und
einer prognostizierten Wachstumsrate von
7,3 Prozent fur 2018 erneut aufholen. Russland
(Prognose 2018: 1,3 Prozent) und Brasilien (Prog-
nose 2018: 1,7 Prozent) werden zwar nach Jahren
der Rezession wieder auf einem niedrigen Niveau
wachsen, aber beide Lander werden womoglich
noch Jahre brauchen, um zu alter Starke zurtck-
zukehren. Das schwierige wirtschaftliche Umfeld
in manchen Schwellenlandern kénnte somit
Einsparungen auf staatlicher Ebene nach sich
ziehen. Damit findet die Transport- und Logis-
tikbranche trotz Konsolidierung der Weltkon-
junktur in wichtigen Absatzlandern ein weiterhin
schwieriges Marktumfeld vor.

Sorgen bereitet zudem die anhaltende Globa-
lisierungspause. SchlieBlich ist das reale Welt-
handelsvolumen in der letzten Zeit nur wenig
gewachsen (siehe Weltmarkt). Und wegen des
um sich greifenden weltweiten Protektionismus
und der drohenden Handelskonflikte wird sich
dies in den kommenden Jahren wohl nicht grund-
legend andern. Diese Entwicklungen durften die
stark in den Welthandel eingebundene deutsche
Transport- und Logistikbranche belasten.

Die deutsche Wirtschaft hat in den ersten drei
Monaten 2018 mit 0,3 Prozent gegeniber dem
letzten Vierteljahr 2017 weniger stark expan-
diert als in den Quartalen zuvor. Dies durfte
den Beginn einer etwa vier oder funf Quartale
dauernden Wachstumsdelle markieren. So las-
sen auch die zuletzt schwéacheren Auftragsein-
gange und die fallenden Frihindikatoren erwar-
ten, dass flr die kommenden Quartale eher mit
einer geringeren Dynamik zu rechnen ist. Damit
durfte die deutsche Wirtschaft in diesem Jahr
etwas langsamer zulegen als 2017. Mit einem
Plus von 2,0 Prozent im Jahresdurchschnitt
dirfte das Wachstum aber erneut sehr ordent-
lich ausfallen. Denn der private Konsum bleibt
ein Treiber flr die Konjunktur. Dieser profitiert
von der steigenden Beschaftigung und ordent-
lichen Lohnzuwachsen, wir rechnen 2018 bei
den Tarifldhnen mit einem Plus von 2,8 Prozent.
AuBerdem sorgt die expansive Geldpolitik der
EZB weiterhin fur glinstige Finanzierungsbedin-
gungen. Weitere Impulse werden wohl wieder
die Bauinvestitionen liefern, die von der hohen
Nachfrage nach Immobilien angefacht werden.
Im Laufe des Jahres 2019 dUrfte sich die Wachs-
tumsdelle allmahlich auswetzen, auch wenn die
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wird das BIP in Deutsch-
land 2018 voraussichtlich
wachsen.



65 US-$

wird der Preis fiir ein Barrel
Brentdl zum Ende des
Jahres 2018 betragen.

Entwicklung und Prognose

Wachstumsraten wohl nicht mehr auf das Niveau
von 2017 zurlickkehren werden. Wir rechnen
momentan fir 2019 mit einem Wachstum von
1,6 Prozent. Der positive Gesamteindruck sollte
indes nicht von den Risiken ablenken, die unter
der Oberflache lauern. Zwar wird Deutschland
auf absehbare Zeit das 6konomische Kraft- und
Wachstumszentrum in Europa bleiben, jedoch
hat der Produktionsstandort aufgrund krafti-
ger Lohnsteigerungen gegenlber den ande-
ren Landern der Eurozone zuletzt an Wettbe-
werbsfahigkeit verloren. So ist die Schere der
Lohnstickkosten im Vergleich zu den anderen
Eurostaaten seit 2011 immer gréBer geworden.

Ein wichtiger Einflussfaktor auf die Kosten und
damit auf die Marktsituation der deutschen
Transport- und Logistikunternehmen ist der
Olpreis, da dieser einen direkten Einfluss auf
die Befoérderungskosten hat, wenngleich ein
gunstiger Olpreis in der Regel an die Kunden
weitergegeben werden muss. Ein Barrel Brentdl
kostet derzeit mit gut 75 US-Dollar rund 5 Dollar
weniger als im 3,5-Jahreshoch Mitte Mai (siehe
Grafik 6). MaBgeblich fir den Preisrickgang
verantwortlich waren Signale aus Russland und
Saudi-Arabien, ihre Olférderung wegen der
knappen Marktversorgung in der zweiten Jahres-
halfte ausweiten zu wollen. Die Gemeinschaft der
erdolexportierender Lander (OPEC), die sich zu
den Produktionsklrzungen verpflichtet haben,
produzieren wegen des Einbruchs der Fér-
derung in Venezuela deutlich weniger als im
Kldrzungsabkommen vorgesehen. Die globale
Olférderung reicht daher trotz des immensen
Anstiegs in den USA nicht mehr aus, um die
steigende Olnachfrage zu decken. Weiter ver-
scharft werden koénnte diese Knappheit durch
die angeklndigten US-Sanktionen gegen den
Iran, die zu einem RUckgang der iranischen OI-
exporte fUhren durften. Mittelfristig dirfte sich
die Lage aber entspannen. Zum einen sprudelt
die US-Produktion immer kraftiger. Ende 2019
sollen taglich Uber 12 Millionen Barrel produziert
werden. Damit wirden die USA zum weltgréBi-
ten Olproduzenten aufsteigen. Zum anderen
lauft das KUrzungsabkommen der OPEC Ende
des Jahres aus. Eine nochmalige Verlangerung
erwarten wir nicht. Bei einer moderat steigen-
den OPEC-Produktion ware der Markt wieder
ausreichend versorgt, zumal die hohen Preise
die Olnachfrage dampfen. Die Olpreise durften
deshalb in der zweiten Jahreshalfte unter Druck
geraten, zum Jahresende dirfte ein Barrel
Brentdl nur noch 65 US-Dollar kosten.
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Grafik 6: Entwicklung des Brent-Olpreises,
in US-Dollar je Barrel
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Giiterverkehr

Die weltweite Nachfrage nach Guterverkehrs-
leistungen war viele Jahre infolge zunehmender
Globalisierung und internationaler Arbeitsteilung
starker als das Wirtschaftswachstum angestie-
gen. Dies kann anhand der Wachstumsraten des
Welthandels illustriert werden. Diese waren lange
Zeit etwa doppelt so hoch wie die der Welt-
wirtschaft (siehe Grafik 7), da im Zuge der glo-
balen Arbeitsteilung Vor- und Zwischenprodukte
mehrfach Uber Landergrenzen transportiert wer-
den, wahrend das BIP-Wachstum grundsatzlich
jeweils nur die zusatzliche Wertschépfung der
einzelnen Bearbeitungsstufen erfasst.

Die positive Entwicklung des Welthandels hatte
neben der Globalisierung noch weitere Grinde. In
Europa profitierte die Nachfrage von der zuneh-
menden Integration innerhalb der EU und der
Offnung Osteuropas. Insbesondere Deutschland

Grafik 7: Verhaltnis der jahrlichen Wachstums-
raten des Welthandels und des Welt-BIPs
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Quelle: World Trade Organization 2017



konnte aufgrund seiner zentralen geografischen
Lage als Logistikdrehscheibe hohe Verkehrs-
zuwachse erzielen. Der ungewodhnlich starke
Anstieg zwischen den Jahren 1990 und 2007
ist auf damals handelsbeglinstigende Faktoren
zurlckzufUhren, die in dieser Form nicht mehr
existent sind, wie zum Beispiel ein Rickgang der
Transportkosten, eine Reduzierung von Handels-
hemmnissen oder eine Abnahme der relativen
Preise der gehandelten Rohstoffe und Dienst-
leistungen.

Zuletzt verlangsamte sich die Entwicklung des
Welthandels jedoch. Das Welthandelsvolumen
wuchs im Jahr 2016 laut der World Trade Orga-
nization (WTO) um 1,3 Prozent und lag somit im
flnften Jahr in Folge unter einem Wachstum von
3 Prozent, weit entfernt von den durchschnitt-
lich 5 Prozent pro Jahr der 1990er-Jahre. Damit
ist auch der Abstand zwischen den Wachs-
tumsraten der Weltwirtschaft und der Guter-
verkehrsnachfrage abgeschmolzen. Die Grinde
fur die schwachen Wachstumsraten der letzten
Jahre liegen unter anderem in einem moderaten
Wachstum der Exporte der entwickelten Volks-
wirtschaften und in einem schwachen Wachstum
der Nachfrage nach Importen aus den Emerging
Markets (siehe Grafik 8).

Inwiefern dies nur eine vorlUbergehende Phase ist
oder in eine langer andauernde Globalisierungs-
pause einmindet, ist derzeit kaum seridés zu be-
antworten. Zweifellos sind aber die Risiken flr
das weitere Voranschreiten der internationalen
Arbeitsteilung angesichts des aufkommenden
Nationalismus in vielen Landern sowie der dro-
henden Handelskriege zwischen der USA und
China sowie der Européischen Union angestie-
gen. Gleichwohl konnte die WTO flar das Jahr

2017 ein Wachstum des Welthandelsvolumens
von 4,7 Prozent feststellen. FUr das Jahr 2018
geht sie mit einer geschéatzten Wachstumsrate
von 4,4 Prozent von einem Wachstum in ahnli-
cher H6he aus, das jedoch auch von einer wei-
teren Abschwachung des Wachstums in den
Emerging Markets sowie der hohen Volatilitat
der Finanzmarkte bedroht wird.

Die weiter oben ausgefuhrte Entwicklung der inter-
nationalen Arbeitsteilung mit der Verschiebung
des Schwerpunkts der Produktion nach Asien als
Bedingung flr die Zunahme des Welthandels lasst
sich durch die Betrachtung der Anteile der Kon-
tinente an den weltweiten Warenexporten illus-
trieren (siehe Grafik 9 auf der ndchsten Seite).
Im Jahr 1950 hatte Europa mit knapp 40 Prozent
den gréBten Anteil vor Amerika mit 32,68 Prozent.
Asien hatte einen Anteil von 16,51 Prozent. Die Ver-
lagerung von Produktionsprozessen nach Asien in
der Folge sorgte dafilr, dass dieser Kontinent mit
mehr als 40 Prozent Anteil im Jahr 2016 nun den
ersten Rang einnimmt.

Mit Blick auf die Glterverkehrstrager ist die glo-
bale Betrachtung der Transport- und Logistik-
branche in erster Linie flr die Seeschifffahrt und
die Luftfracht wichtig, wéhrend bei den anderen
Gulterverkehrstragern nationale beziehungsweise
regionale (europdische) Rahmenbedingungen
eine wesentlich gréBere Rolle spielen - abstra-
hiert man davon, dass die per Wasser oder Luft
transportierten Glter zuerst zu einem Hafen oder
Flughafen gebracht werden mulssen. Aus diesem
Grund befasst sich dieses Kapitel mit diesen
beiden Verkehrstragern. Die landgebundenen
Verkehrstrager mit Fokus auf Deutschland wer-
den in dem anschlieBenden Unterkapitel (siehe
,sProduktionsstandort Deutschland®) behandelt.

Grafik 8: Entwicklung des Welthandelsvolumens nach verschiedenen Kategorien,

Index 2010 =100, saisonbereinigt
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WTO fur das Jahr 2018.
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Grafik 9: Anteile am weltweiten Warenexport
in absoluten Zahlen, in %
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Den grofBten Anteil am interkontinentalen Guter-
verkehr hat mit mehr als 80 Prozent des mengen-
maRigen Handels die Seeschifffahrt. Jedoch nahm
laut der Konferenz der Vereinten Nationen fir Han-
del und Entwicklung (UNCTAD) die Wachstums-
rate dieses GuUterumschlags zwischen den Jahren
2010 und 2015 stetig ab (siehe Grafik 10). Im Jahr
2016 stieg diese Rate zwar wieder auf 2,6 Prozent,
lag jedoch immer noch unter dem Durchschnitt
von 3 Prozent der letzten vier Dekaden.

Grafik 10: Wachstumsraten des mengenmani-
gen GUterumschlags in der globalen Seeschiff-
fahrt
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Die wichtigsten Typen von Frachtschiffen sind
Massen- und Schlttgutschiffe, Tankschiffe
und Containerschiffe. Mit Massen- und Schitt-
gutschiffen werden beispielsweise Kohle, Erze,
Bauxit, Phosphat, Zement und Getreide trans-
portiert. Bei vielen dieser Produkte ist China der
weltweit groBte Nachfrager, weswegen sich hier
die moderate wirtschaftliche Entwicklung des
Landes in einer gesunkenen Nachfrage bemerk-
bar macht. Fir die Haupt-Massen- und -Schutt-
glter war laut UNCTAD beim mengenmafigen
GUterumschlag im Jahr 2016 ein leichtes Plus von
etwa 1,6 Prozent zu verzeichnen.

In Tankschiffen werden zum Beispiel Rohél, Olpro-
dukte und Gas transportiert. Nach dem schwa-
chen Jahr 2014 mit einem leichten Rickgang des

GUterumschlags in diesem Segment nahm dieser
laut UNCTAD im Jahr 2015 um 3,8 und im Jahr
2016 um 4,2 Prozent zu. Die héhere Nachfrage
ist im Wesentlichen in dem niedrigen Olpreis
begrindet (siehe ,,Konjunkturprognose*).

Die weltweite Containerumschlag wies zwi-
schen 1990 und 2007 durchschnittlich jahrliche
Wachstumsraten von fast 10 Prozent auf. Im
Zuge der Wirtschafts- und Finanzkrise brach
der globale Containerumschlag im Jahr 2009
dann um fast 9 Prozent ein. Seitdem hat sich das
Wachstum zwar fortgesetzt, die Dynamik aber
deutlich abgeschwacht (siehe Grafik 11). Dies
liegt auch daran, dass das Wachstum darauf
basierte, dass immer mehr Gulter in Containern
transportiert wurden. Dieser Effekt fallt heute
quasi weg. Seit 2016 ist wieder eine erkenn-
bar positivere Entwicklung zu beobachten,
wie am Containerumschlag-Index des RWI -
Leibniz-Institut far Wirtschaftsforschung (RWI)
zu erkennen ist, auch wenn sie sich seit Beginn
des Jahres 2018 abgeschwacht hat. Der Index
basiert unter anderem auf den vom Institut ftr
Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) im
Rahmen seiner Marktbeobachtung fortlaufend
erhobenen Angaben zum Containerumschlag
in internationalen Hafen. Wie weiter oben aus-
geflhrt, wird der Uberwiegende Teil des inter-
nationalen Guterverkehrs auf dem Seeweg
durchgefiihrt. Somit sind mit dem Index valide
RuckschlUsse auf den Welthandel méglich. Da
viele Hafen bereits in den 14 Tagen nach Ablauf
eines Monats Uber ihre Aktivitaten berichten, ist
die Nutzung des Indexes als Frihindikator flr
die Entwicklung des Welthandels zulassig.

Grafik 11: Containerumschlag-index, Index
2010 =100, saisonbereinigt
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Zyklisch wiederkehrende Uberkapazitaten und
das Streben nach GréBenvorteilen sorgen flr
einen heftigen Wettbewerb in der Seeschiff-
fahrt. Diese Zyklizitdt kann auch anhand der
Wachstumsraten von Angebot und Nachfrage



in der Containerschifffahrt illustriert werden
(siehe Grafik 12). Die Frachtraten sind entspre-
chend starken Schwankungen unterworfen.
Gerade in den letzten Jahren drangten viele
neue Kapazitaten auf den Markt, ohne dass die
steigende Nachfrage dies kompensieren konnte.
Immerhin deutet die gegenwartig schwache
Auftragseingangsentwicklung bei den internati-
onalen Werften darauf hin, dass in den nachsten
Jahren wieder deutlich weniger Schiffe auf den
Markt kommen. Der sowieso schon hohe Konzen-
trationsgrad in der Linienschifffahrt wird unge-
achtet dessen durch Fusionen und Ubernahmen
weiter ansteigen. Ein Abbau der Kapazitdten
ist damit meist sowieso nicht verbunden. Auch
bei den Charterreedereien, dieses Segment ist
deutlich weniger konzentriert (im Durchschnitt
entfallen auf ein Unternehmen weniger als zehn
Schiffe), wird der bereits eingesetzte Konzentra-
tionsprozess weitergehen.

Grafik 12: Wachstumsraten des Angebots und
der Nachfrage in der Containerschifffahrt
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Mit weniger als einem Prozent Anteil an dem globa-
len mengenmaBigen Glterhandel nimmt der Luft-
frachtverkehr eine Nischenposition ein. Betrachtet
man jedoch den wertmaBigen Transport, betragt
dieser Anteil mehr als 30 Prozent. Dies liegt daran,
dass per Flugzeug vor allem leichte, aber wertvolle
Guter transportiert werden. Dies zeigt sich auch
bei der Betrachtung der Nachfragerbranchen
nach ,outbound“-Luftfracht-Dienstleistungen in
Deutschland im Jahr 2015: Die Elektronikbranche
nimmt mit 35 Prozent die mit Abstand wichtigste
Position ein (siehe Grafik 13).

Zwischen den Jahren 2010 und 2015 nahm die
Verkehrsleistung im globalen Luftfrachtverkehr,
gemessen in Tonnenkilometern, jahrlich im Durch-
schnitt nur um 1,5 Prozent zu. Dies stellte einen
deutlichen Rickgang im Vergleich zu den jahr-
lichen Wachstumsraten von mehr als 5 Prozent
pro Jahr zwischen den Jahren 1993 und 2010 dar.
Im Jahr 2017 verzeichnete der Luftfrachtverkehr
jedoch wieder eine wesentlich héhere Dynamik.

Entwicklung und Prognose

Grafik 13: Aufteilung Teilmarkt ,,Luftfracht” nach
Nachfragerbranchen, Anteile in % im Jahr 2015
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Laut der International Air Transport Association
(IATA) wiesen die globalen Frachttonnenkilometer
zwischen Marz und August 2017 in fUnf der sechs
Monate zweistellige Wachstumsraten auf. Damit
naherte sich die Luftfracht der guten Entwicklung
in dem Luftpassagierverkehr an, denn im Zeitraum
seit 2010 nahm dessen Leistung im Passagierver-
kehr um mehr als 6 Prozent pro Jahr zu (siehe
unten). Der Hohepunkt dieses Aufschwungs ist
nun aber bereits vorbei, bei den aktuellen Span-
nungen im Welthandel ist nicht davon auszugehen,
dass diese Wachstumsraten bald wieder erreicht
werden kdnnten. Nichtsdestotrotz geht die IATA
far 2018 von einem Wachstum der internationalen
Frachttonnenkilometer von etwa 4 Prozent aus.

Personenverkehr

Hohe Nachfragezuwéchse erzielt aktuell die touris-
tische Personenschifffahrt, die neben der allgemei-
nen Konjunkturentwicklung auch von strukturellen
Komponenten - wie einer splrbaren Angebotsaus-
weitung sowie neuen Kundenschichten (z.B. Fami-
lien, Pauschalurlauber), die durch eine attraktive
Preisgestaltung gewonnen werden - begUnstigt
wird. Entsprechend ist die Anzahl an Passagieren
auf dem weltweiten Kreuzfahrtmarkt seit Jahren
kontinuierlich gestiegen und es ist auch von einem
weiteren Wachstum auszugehen (siehe Grafik 14).

Grafik 14: Anzahl der Passagiere auf dem
weltweiten Kreuzfahrtmarkt, in Millionen

2009 17,80

2010 19,10

2011 20,50

2012 20,90

2013 21,31

2014 22,34

2015 23,19

2016 24,70
2017* 25,30
2018* 27,20

* Prognose
Quelle: CLIA 2017
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Wachstum des Guterhandelsvolu-
mens hach ausgewahlten Regionen

im Jahr 2017, jahrliche Wachstumsraten in %
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Exporte Importe

Exporte Importe

Top-5-Exportlander im Giiterhandel Top-5-Importlander im Giiterhandel
im Jahr 2017, in Mrd. US-$, im Jahr 2017, in Mrd. US-$,
Anteil weltweit in % Anteil weltweit in %

2} 2}
3 Deutschland 1.448 (8,2 %)
4 4

5 Niederlande 652 (3,7 %) 5 GroBbritannien 644 (3,6 %)

i

* EinschlieBlich assoziierter und ehemaliger Mitglieder
Quelle: WTO 2018
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Das weltweite Luftpassagier-Aufkommen stieg
im Jahr 2016 um 6,6 Prozent auf den Rekord-
wert von 7104 Milliarden Passagierkilometer
(siehe Grafik 15). Bis zum Jahr 2035 rechnet
das Unternehmen Boeing mit einem Anstieg der
Zahl auf 17.793 Milliarden Passagierkilometer.

Grafik 15: Entwicklung des weltweiten Passa-
gierflugverkehrs, in Milliarden Passagierkilo-
metern

2007 4.561,9
2008 4.639,2
2009 4.564,2
2010 4.938,7

2011 5.262,2

2012 5.585,0

2013 5.898,0

2014 6.246,0
2015 6.664,5

2016 7.104,3

Quelle: Boeing 2017

Betrachtet man den weltweiten Markt des Luft-
passagier-Aufkommens nach Regionen differen-
ziert, so weist die Region Asien/Pazifik laut IATA
im Jahr 2017 mit 33,7 Prozent aller Passagierki-
lometer den gréBten Anteil auf, vor Europa mit
26,5 Prozent. Den geringsten Anteil hat Afrika
mit 2,2 Prozent. Asien/Pazifik verzeichnet mit
8,7 Prozent im Mai 2018 im Vergleich zum Mai
2017 auch das gréBRte Wachstum.

Der Luftverkehr ist trotz vieler Liberalisierungs-
schritte international noch stark reglementiert.
Vor allem Fusionen stehen nach wie vor viele Hur-
den im Weg, sodass in einer so international ope-
rierenden Branche trotz weltweiter Allianzen eine
richtige Globalisierung bislang noch nicht stattge-
funden hat. Gleichzeitig werden weiterhin zu viele
Fluggesellschaften staatlich subventioniert, eine
zur finanziellen Gesundung der Branche notwen-
dige Kapazitatsbereinigung findet nicht statt.

Der brancheninterne Wettbewerb verscharft
sich durch die Erfolge der Billigflieger, die durch
glnstigere Kostenstrukturen den etablierten
Linienfluggesellschaften Konkurrenz machen,
auch wenn im Jahr 2017 mit Alitalia, Air Berlin
und Monarch drei dieser Gesellschaften Insol-
venz anmelden mussten. Die Etablierten ver-
suchen durch den Aufbau eigener Billiglinien
auf der Nah- und Mittelstrecke, den Verlust der
Verdienstméglichkeiten zu stoppen. Selbst die
EinfiUhrung des Billigflugkonzepts auf der
Langstrecke ist geplant. Dabei zeichnet sich der-
zeit eine strikte Aufteilung des Gewerbes ab: Auf
der Fernstrecke operieren die Netzwerkcarrier,

Entwicklung und Prognose

auf der Nah- und Mittelstrecke dominieren die
Billigflugkonzepte und im Ferienflug bieten spe-
zialisierte Touristikflieger ihre Leistungen an.
Zudem intensiviert sich der Wettbewerb durch
finanzstarke und staatlich gefoérderte Flugge-
sellschaften aus der Golfregion und der Turkei,
die mit modernstem Fluggerat und vorteilhaf-
ten Betriebskosten immer mehr Passagiere aus
Europa abziehen, um ihre gréBer werdenden
Flotten und eigenen Drehkreuze auszulasten. So
ist der im Bau befindliche neue Flughafen in Istan-
bul perspektivisch auf eine Kapazitat von jahrlich
150 Millionen Passagiere ausgelegt und soll damit
der gréBte Flughafen der Welt werden. Er soll am
29. Oktober 2018 seinen Betrieb aufnehmen.

Angesichts des moderaten Wachstums der
Weltwirtschaft sind auch die Entwicklungs-
moglichkeiten der deutschen Transport- und
Logistikunternehmen nach oben hin begrenzt.
Nominal betrachtet stiegen die Umsatze dieser
Branche in Deutschland zwischen den Jahren
2012 und 2016 jahrlich um gut 1 Prozent. Sowohl
der vorherigen Entwicklung der eigenen Bran-
che in den Jahren 2003 bis 2008 mit 4,6 Pro-
zent jahrlich als auch den unternehmensnahen
Dienstleistungen insgesamt gegentber (2,6 Pro-
zent jahrlich im entsprechenden Zeitraum) ist
dies ein deutlicher RUckschritt. Dieses geringe
Wachstum dirfte auch in der nachsten Zeit
bestehen bleiben. Die Binnenkonjunktur bleibt
zwar stabil, insbesondere die Bautransporte
durften auch weiter spUrbar wachsen. Dem-
gegenUber sind aber die Risiken flr den AuBBen-
handel gestiegen. Die Gefahr protektionistischer
Schritte in den USA ist unter dem Prasidenten
Donald Trump hoch, wie die drohenden Handels-
kriege mit China und der Europaischen Union
zeigen. Auch die Diskussionen um den Brexit
haben die Unsicherheit erhéht und werden ver-
mutlich negative Folgen haben. Die Nachfrage
nach Transporten wird sich vor diesem Hinter-
grund kaum dynamisch entwickeln.

Die aktuelle Situation der deutschen Transport-
und Logistikbranche wird regelmaBig durch
verschiedene Indizes gemessen und teilweise
im Zeitablauf, teilweise mit anderen Regionen
(international) verglichen. Synthetische Indi-
zes brechen komplexe Situationen auf einfach
zu vergleichende Zahlen herunter und werden
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1. Platz

Die Spitzenposition von 160
Landern belegte Deutschland
im Jahr 2016 im ,Logistics
Performance Index”.

Entwicklung und Prognose

deshalb auch kritisch gesehen. Sie kénnen aber
durchaus generelle Indikationen und Tendenzen
ausweisen. Der ,Logistics Performance Index”
der Weltbank wurde urspringlich konzipiert,
um die internationale Komponente von Wert-
schoépfungsketten zu messen, da Handels- und
Transporterleichterungen im Jahr 2007 die pri-
maren Ziele von Reformen waren, als der Index
eingefihrt wurde. Zwar gab es in der Folge
methodische Anpassungen, um auch die inlan-
dische Dimension abzubilden, der Index ist aber
immer noch zur Bemessung vor allem des ers-
ten Aspekts geeignet. Deutschland belegt im
Jahr 2018 den ersten Rang von 160 L&ndern,
vor Luxemburg und Schweden. Ahnlich gela-
gert ist der ,Global Competitiveness Report”
des World Economic Forum, der in der aktuel-
len Ausgabe 2017-18 die Qualitat der Infrastruk-
tur von 137 Landern weltweit bemisst. Deutsch-
land belegt hier den zehnten Platz. Bei der
Qualitat der StraBBen, der Eisenbahninfrastruktur,
der Hafen- und Flughafeninfrastruktur landet
Deutschland jeweils unter den besten 18 Landern.

Diese Position wird jedoch durch in der Vergan-
genheit unterlassene Investitionen in die Infra-
struktur geféahrdet. Auch aus diesem Grund hat das
Bundesministerium flUr Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (BMVI) den Bundesverkehrswegeplan
2030 veroffentlicht. Dieser kiindigt einen Anstieg
der Investitionen in die Infrastruktur in den nachs-
ten Jahren an. Zentrale Anliegen dieses Plans sind
der Erhalt der Bestandsnetze und die Beseitigung
von Engpdassen auf Hauptachsen und in wichtigen
Verkehrsknoten. Er hat ein Gesamtvolumen von
rund 269,6 Milliarden Euro. Davon flieBen rund
141,6 Milliarden Euro in den Erhalt der Bestands-
netze und rund 98,3 Milliarden Euro in Aus- und
Neubauprojekte.

Giiterverkehr

Andere Indizes erfassen die Stimmung in der
Branche, zum Beispiel der gemeinsam von der
Bundesvereinigung Logistik (BVL) und dem ifo
Institut-Leibniz-Institut fur Wirtschaftsforschungan
der Universitat MUnchen herausgegebene, Logistik-
Indikator”. Die Stimmung befindet sich seit Anfang
2016 in einem fast kontinuierlichen Anstieg, ins-
besondere was die Einschatzung der aktuellen
Geschaftslage angeht. Es scheint jedoch mittler-
weile der Hohepunkt erreicht zu sein, da seit Jah-
resbeginn die Geschéftserwartungen zurtickgehen.

Den groften Anteil an der Transportleistung im
deutschen Glterverkehr hat mit groBem Abstand
der StraBentransport. Laut BMVI betrug der
Anteil der Stra3e am Guterverkehr in Deutschland
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im Jahr 2017 etwa 84,4 Prozent. Im Rahmen einer
Studie von SSP Consult wurde auch die Entwick-
lung der Anteile bis zum Jahr 2021 prognosti-
ziert. Demnach wird sich an den grundséatzlichen
Verhéaltnissen nichts &ndern. Der zunehmende
Transportbedarf fir hochwertiges Stlckgut bei
gleichzeitig rucklaufigem Aufkommen von Mas-
senglUtern kommt vorwiegend dem StraBengu-
terverkehr zugute. Zudem erfullt der Lkw mit sei-
ner hohen Flexibilitdt in der Flachenbedienung,
mit seiner Schnelligkeit und PuUnktlichkeit die
Erfordernisse der Wirtschaft nach zeitgerechter
und verlasslicher (Just-in-time)-Belieferung von
allen Verkehrstragern am besten.

Im Gegensatz zur Quasimonopol-artigen Situa-
tion im Schienenpersonenfernverkehr gibt es im
Schienenguterverkehr durchaus Konkurrenz far
die Deutsche Bahn (DB) Cargo AG. So hat sich
der Marktanteil der DB-Tochtergesellschaft am
Schienenguterverkehr in den letzten Jahren von
80 Prozent im Jahr 2007 auf 54 Prozent im Jahr
2016 reduziert. Die Liberalisierung der Bahn-
markte hat sich in Europa lange Zeit hinausgezo6-
gert. Damit gab es flr die staatseigenen Betriebe
kaum Anreize, mit innovativen L&sungen auf
die sich andernden Kundenwilnsche zu reagie-
ren. Im grenzlberschreitenden Verkehr wird die
Bahn zudem durch eine mangelnde technische
Harmonisierung der Eisenbahnsysteme ausge-
bremst. Auch fehlt es an ausreichenden Kapa-
zitdten. Gerade hierbei koénnte die Bahn ihre
komparativen Vorteile, die BlUndelung groBer
Gutermengen Uber lange Distanzen, ausspielen.

Obwohl sich Deutschland in den vergangenen
Jahren wirtschaftlich positiv entwickelt hat, wie-
sen die See- und Flughéafen in Deutschland nur
eine auBergewodhnlich geringe Dynamik im Hin-
blick auf den Frachtumschlag auf. Der GUterum-
schlag im Seeverkehr an deutschen Héafen lag im
Jahr 2017 weiterhin in etwa auf dem Niveau des
Jahres 2011 (siehe Grafik 16 auf der nachsten
Seite). Dies stellt gegenlber dem Rekordwert
aus dem Jahr 2008 sogar ein Defizit von fast
7 Prozent dar. Somit haben sich die deutschen
Hafen in Bezug auf den mengenmaBigen Glte-
rumschlag noch nicht von der jingsten Wirt-
schafts- und Finanzkrise erholt. Die wichtigsten
Auftraggeber sind die Branchen, die stark in das
Exportgeschaft involviert sind (siehe Grafik 17
auf der nachsten Seite), die sich mit den ,out-
bound“-Transporten und Speditionsleistungen
befasst). Grundsatzlich werden per Seefracht aus
Deutschland alle Guter transportiert, die aus der
verarbeitenden Industrie oder aus der Land- und
Forstwirtschaft stammen.



In der Seeschifffahrt wird der Wettbewerb der
Unternehmen schon von jeher global gefhrt. Am
Seeglterumschlag in deutschen Hafen hat der
Anteil der Schiffe unter deutscher Flagge zuletzt
abgenommen, weil die gegenlber anderen Nati-
onen hdhere Steuerbelastung und die héheren
Personalkosten zur Ausflaggung in sogenannte
Billigregister fuhrten. Nur 330 der 2.823 Schiffe
umfassenden deutschen Handelsflotte fuhren
2016 unter deutscher Flagge, was einen Anteil
von 11,6 Prozent darstellt. Im Jahr 2010 betrug
dieser noch 15,3 Prozent (571 von 3.716 Schiffen).
In Bezug auf die Eigner der Schiffe - und nicht der
Flagge nach - besaB Deutschland im Juli 2016 die
viert-wertvollste Flotte der Welt (40,1 Milliarden
US-Dollar). In der Containerschifffahrt besitzt
Deutschland weltweit sogar mit Abstand die
groBte Flotte.

Seit dem Jahr 2011 ebenfalls nur verhalten
gewachsen ist der Umschlag von Luftfracht und
Luftpost an den deutschen Flughafen. Damals
lag die Beférderungsmenge in Deutschland bei
4,437 Millionen Tonnen. Im Jahr 2016 waren es
4,546 Millionen. Dies ist ein Anstieg von lediglich
2,4 Prozent in diesem Zeitraum. In den Jahren zwi-
schen 2000 und 2008 lag die durchschnittliche
jahrliche Wachstumsrate des Luftfrachtumschlags
an deutschen Flughafen noch bei 4 Prozent. Im
Jahr 2017 konnte jedoch ein kraftiger Anstieg auf
4,847 Millionen Tonnen verzeichnet werden.

Entwicklung und Prognose

Grafik 16: Entwicklung des Guterverkehrs in
deutschen Seehéafen, in Milliarden Tonnen

2004 268,2

2005 281

2006 299,2
2007 3109
2008 316,7
2009 259,4

2010 272,9

2011 292,8
2012 2951
2013 294

2014 300,1
2015 291,8
2016 292

2017 294,9

Quelle: Statistisches Bundesamt 2018

Grafik 17: Aufteilung Teilmarkt ,,Seefracht” nach
Nachfragerbranchen, Anteile in % im Jahr 2015
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99 %

betrug der Marktanteil der
DB Fernverkehr AG im Jahr
2016 im Schienenpersonen-
fernverkehr.
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Personenverkehr

Der offentliche Personenverkehr in Deutsch-
land profitiert aktuell von der Steigerung der
privaten Konsumausgaben. Darlber hinaus
beglnstigt die gute Situation auf dem Arbeits-
markt berufsbedingte Fahrten. Belastend wirkt
sich einzig der niedrige Olpreis aus, der den
motorisierten  Individualverkehr attraktiver
macht, der ohnehin schon mit Abstand den
gréBten Beitrag zum Personenverkehr liefert
(siehe Tabelle 1). Diese deutliche Spitzenposi-
tion wird der Individualverkehr auch in Zukunft
behalten, wenngleich der Anteil am Modal Split
laut einer Prognose von SSP Consult bis 2021
leicht zurlUckgehen wird und Eisenbahn- und
Luftverkehr relativ gesehen starker zunehmen
werden. Grundsatzlich verlaufen Wachstums-
trends und Verschiebungen der Anteile am
Personenverkehr sehr moderat. Im Jahr 2016
stieg die Anzahl der beférderten Personen im
oOffentlichen StraBenverkehr in Deutschland um
116 Prozent. FUr 2017 schatzt das BMVI einen
Anstieg um 0,88 Prozent.

Im Nahbereich entwickelt sich der schienen-
gebundene Verkehr im Allgemeinen besser als
der offentliche StraBennahverkehr. Er ist weni-
ger von den strukturell bedingten Rickgangen
im Ausbildungsverkehr betroffen und ist Uber-
wiegend in den Ballungsgebieten anzutreffen,
in denen der Offentliche Personennahverkehr
(OPNV) generell eine Uberdurchschnittliche
Entwicklung nimmt. Im o&ffentlichen Fernver-
kehr war die Bahn lange Zeit ebenfalls dyna-
mischer unterwegs als die StraBe. Wetter- und
streikbedingte Zugausfélle sowie Verlagerun-
gen zu den Fernbussen anderten dies aber in
den Jahren 2014 und 2015. Seit dem Jahr 2016
deutet sich wieder eine glinstigere Entwicklung
an. So konnte im Jahr 2017 mit 142,3 Millionen

beférderten Personen ein neuer Rekord ver-
zeichnet werden, da die DB Fernverkehr AG,
nach wie vor Quasimonopolist auf der Zug-
fernstrecke, eine breit angelegte Kunden- und
Preisoffensive gestartet hat. Der Eisenbahnver-
kehr insgesamt kann von Wachstumsraten in
einer Héhe von circa 2 Prozent in den nachsten
Jahren ausgehen.

Der Fernverkehr auf der StraBe konnte zuletzt
ebenfalls wachsen, verantwortlich daftr war
der expansive Linienfernverkehr, der nach der
Liberalisierung des Buslinienfernverkehrs einen
unerwarteten Aufschwung genommen hat.
Im Jahr 2015 waren bereits Uber 23,2 Millio-
nen Menschen in Fernbussen unterwegs (plus
45 Prozent gegenlber dem Vorjahr). Seit der
Marktliberalisierung Anfang 2013 hat sich die
Nachfrage - allerdings von einem niedrigen
Niveau aus - damit fast verachtfacht. Inzwi-
schen hat sich die Dynamik aber splrbar abge-
schwacht, im Jahr 2016 hat sich die Anzahl der
Fahrgdaste erstmals reduziert, auf 23 Millionen.

Die touristische Personenschifffahrt entwickelt
sich in den letzten Jahren ebenfalls positiv in
Deutschland. So stieg die Anzahl der Passagiere
aus Deutschland auf Kreuzfahrtschiffen im Jahr
2017 um mehr als 8 Prozent gegenlber dem
Vorjahr (siehe Grafik 18 auf der ndchsten Seite).

Die Passagierluftfahrt erreichte 2017 einen wei-
teren neuen Rekordwert: Auf deutschen Flug-
hafen wurden etwa 235 Millionen Passagiere
abgefertigt. Dies stellt einen Zuwachs von
5,2 Prozent gegeniliber dem Vorjahr dar. Stimu-
liert wird die Nachfrage durch den intensiven
Wettbewerb in der Branche, der zum einen zu
attraktiven Preisofferten fihrt und zum ande-
ren das Angebot an neuen Strecken erweitert.

Tabelle 1: Personenverkehr in Deutschland

in Millionen

Personen 2015/16 2016/17* 2017/18* 2018/19*
Individualverkehr 59.241 1,43% 1,17% 0,98% 0,94%
Offentlicher StraBenverkehr 9.571 1,16% 0,88% 0,68% 0,53%
Eisenbahnverkehr 2.771 2,36% 2,35% 2,05% 1,87%
Luftverkehr 201 3,61% 2,99% 2,90% 2,82%
Personenverkehr insgesamt 71.784 1,43% 1,18% 0,99% 0,93%

* Prognose
Quellen: BMVI, SSP Consult 2017
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Grafik 18: Passagiere auf Kreuzfahrtschiffen,
in Tausend
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Gerade die Billigflieger expandieren weiter im
deutschen Markt, trotz der Insolvenz von Air
Berlin: Zunehmend bieten sie auch Strecken-
verbindungen von gréBeren Flughafen an.
Positiv wirkte sich darUber hinaus der geringe
Kerosinpreis aus, der ebenfalls die Ticketpreise
drlckt. FUr die nahe Zukunft ist mit einer gerin-
geren Wachstumsdynamik zu rechnen: Politi-
sche Krisen und Terroranschldage in wichtigen
Urlaubsgebieten haben zu einer groBen Verun-
sicherung vieler Fluggaste geflhrt.

Kosten

Wichtige Kostenbldcke der Transport- und
Logistikbranche betreffen das Personal, die Nut-
zung der Infrastruktur, die Energie, die Anschaf-
fung der Fahrzeuge sowie Wartung und Reparatur.
Von den gesamten Aufwendungen im Sektor ,Ver-
kehr und Lagerei” entfielen 2015 in Deutschland
nach einer Struktur-Erhebung des Statistischen
Bundesamtes 21,8 Prozent auf Personalkosten.
Besonders hoch ist die Personalaufwandsquote
mit 29,2 Prozent bei den Kurier-, Express- und
Paket (KEP)-Diensten und im Landverkehr
(31,5 Prozent), niedriger liegt sie in der Schifffahrt
(3,5 Prozent) und in der Luftfahrt (19,8 Prozent).
Durch die steigende Nachfrage nach Transport-
und Logistikdienstleistungen nimmt der Bedarf an
qualifiziertem Personal spUrbar zu. Dies treibt die
Personalkosten weiter in die Hohe, zumal auch die
Anforderungen an das Personal durch die zuneh-
mende Digitalisierung steigen werden.

Der zweite groBe Kostenblock sind die Energie-
kosten, die bis Mitte 2014 auch der groéfBte Kos-
tentreiber waren. Im Guterkraftverkehr beispiels-
weise erhdhten sich diese von Januar 2010 bis
Juni 2014 um 20 Prozent, durch den zuletzt deut-
lich schwéacheren Olpreis gingen sie seitdem aber
wieder zurlck, sodass sie im Zeitraum zwischen
Januar 2010 und Mai 2018 nur um insgesamt
11,2 Prozent gewachsen sind. Damit erwiesen sich
Uber den gesamten Zeitraum ab 2010 die Perso-
nalkosten als der Kostenpunkt mit den gréBten
Zuwachsen (siehe Tabelle 2).

Tabelle 2: Kosten im Guterkraftverkehr (Fernbereich Lkw)

Anteile in % an

Kostenverdnderung (in %)  Kostenverdnderung (in %)

Gesamtkosten* 2013 Mai 2017 - Mai 2018 Januar 2010 - Mai 2018
ggressc;r;a)lkosten (Fahrer ohne 28,6 1.4 24.0
Fahrerspesen 3,0 0,0 0,0
Fahrzeugeinsatzkosten 48,3 7,0 6,3
davon Kraftstoffkosten 25,7 13,8 11,2
Fahrzeugvorhaltekosten (Fixkosten) 10,8 0,9 1,8
Verwaltungskosten 9,3 1,7 20,6
davon Personalkosten 51 1,3 27,8
Gesamtkosten 100,0 3,8 11,8

* Gesamtkosten beziehen sich auf die Betriebskosten eines Lkw

Quellen: Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) 2018
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21,8 %

betrug der Anteil der
Personalkosten im Sektor
,Verkehr und Lagerei” laut
der Struktur-Erhebung

im Jahr 2015.



21,4 %

war laut IATA der Anteil
des Kerosins an den
gesamten Kosten im
Luftverkehr im Jahr 2017.
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Mit einem dauerhaft so niedrigen Olpreis kann
die Branche allerdings kaum rechnen. Insofern
wird das Thema hohe Energiekosten Uber kurz
oder lang wieder in den Fokus des Kosten-
managements rlcken. Durch gezieltes Fahrer-
training, zum Beispiel fUr spritsparendes Fahren,
Drosselung der Hoéchstgeschwindigkeit, Ver-
meiden von Leerfahrten und eine effiziente Kapa-
zitatssteuerung kénnen Transportunternehmen
versuchen, einen geringeren spezifischen Kraft-
stoffverbrauch zu erreichen. Allerdings steigen
auch die Anforderungen der Kunden bezlglich
einer kontinuierlichen Erhéhung der Flexibilitat.
Trotz hoher Aufkommensunterschiede im Zeit-
ablauf sollen die Lieferketten zuverlassig bedient
werden, was eine effiziente Kapazitatssteue-
rung erschwert. Im Luftverkehr machten laut
IATA die Kerosinkosten 2017 etwa 21,4 Prozent
aller Kosten aus und kénnten 2018 anteilsmaBig
weiter auf 24,2 Prozent steigen. Im Jahr 2013
waren es noch 33 Prozent (2003: 14 Prozent). In
der Seeschifffahrt wird Uber eine Reduzierung
der Fahrtgeschwindigkeiten (Slow Streaming)
eine Verringerung der Treibstoffkosten erreicht,
mit dem positiven Nebeneffekt, einen Teil der
Uberkapazitaten aus dem Markt zu nehmen. Die
beabsichtigte Integration der Seeschifffahrt in
den EU-Emissionshandel und die seit Anfang
2015 durch strengere Umweltauflagen notwen-
dige Umstellung auf schwefelarmen Dieselkraft-
stoff (alternativ Umrlstung auf schadstoffarmes
Flissiggas oder Nachristung mit Partikelfiltern)
verursachen aber zusatzliche Kosten.

Ertragslage

Wegen des hohen inter- und intramodalen Wett-
bewerbs, der zunehmenden Konkurrenz durch
auslandische Anbieter sowie der meist hohen
Uberkapazitaten ist der Spielraum fiir Preis-
erhéhungen in der Transport- und Logistikbran-
che eng. Trotz standiger Optimierungsprozesse
und Produktivitatssteigerungen kénnen Kosten-
steigerungen nicht immer kompensiert werden.
Es besteht in der Regel ein splrbarer Margen-
druck und die Insolvenzguoten liegen regelma-
Big Uber dem Durchschnitt anderer Wirtschafts-
zweige. Dabei ist aber zwischen den Anbietern
der Transportleistung und denjenigen zu unter-
scheiden, die eine Transportleistung am Markt
nur einkaufen und sich ansonsten auf das Orga-
nisieren des Transports einschlieBlich zusatz-
licher Dienstleistungen konzentrieren. Erstere
weisen in der Regel eine unterdurchschnittliche
Rentabilitdt aus. Vor allem gilt dies flr den
StraBentransport und die Binnenschifffahrt. Sie
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bieten wenig spezialisierte Leistungen an, die
Dienstleistung ist austauschbar und es fehlen
Markteintrittsbarrieren.

Im Jahr 2016 konnte sich die Ertragslage im
GuUterkraftverkehr laut Beobachtungen des Bun-
desamts fur GUterverkehr auf dem guten Niveau
des Vorjahres stabilisieren. Uberdurchschnittliche
Entgeltsteigerungen konnten weiter die Unter-
nehmen durchsetzen, die in Marktnischen tatig
oder stark in logistische Prozessketten ihrer Auf-
traggeber eingebunden waren. Dagegen waren
auf Strecken, wo der Wettbewerb mit osteuropéa-
ischen Anbietern besonders intensiv war, Preiser-
héhungen nicht moéglich. Positiv auf die Ertrags-
lage wirkten sich aber vor allem die geringeren
Kosten aus, wobei die gesunkenen Kraftstoffkos-
ten zum Teil durch erhéhte Personalaufwendun-
gen kompensiert wurden. Transportunternehmen,
die in ihren Vertrdgen Dieselpreisgleitklauseln
vereinbart haben, mussten diese Kostenerspar-
nisse zudem vollstdndig abgeben. Ungeachtet
der leicht besseren Ertragssituation blieb die
Branchenrentabilitdt im reinen Transportgeschaft
gering. Nach Beobachtungen des Bundesamtes
fr Guterverkehr lag die Umsatzrendite 2016 im
StraBenglterverkehr mehrheitlich in einer Band-
breite zwischen 1 und 3 Prozent. Bei Unterneh-
men, die zuséatzliche logistische Dienstleistungen
und Lagerhaltung anboten oder in speziellen
Segmenten tatig waren, lagen die Umsatzrendi-
ten teilweise bei Uber 5 Prozent.

Der SchienengUterverkehr konnte im Jahr 2016
im Vergleich zum Vorjahr ein Umsatzwachs-
tum von 2,2 Prozent verzeichnen. Diesem stand
jedoch ein Anstieg der Kosten gegenUber, der
Erzeugerpreisindex des Statistischen Bundes-
amtes weist fUr 2016 Uber alle Segmente einen
Anstieg um durchschnittlich rund 0,4 Prozent
gegenlber dem Vorjahr aus. Damit fiel der
Anstieg deutlich geringer aus als in den Vorjah-
ren. Und da die Kostensteigerungen nur zum
Teil durch erzielte Entgelterhdéhungen und Stei-
gerungen der Effizienz kompensiert werden
konnten, berichtete der lGberwiegende Teil der
Gesprachspartner des Bundesamtes fur Gulter-
verkehr bei einer Unternehmensbefragung mit
Blick auf das Jahr 2016 entweder von einer
gegenlUber dem Vorjahr geschmalerten oder
konstanten, wenngleich positiven Ertragslage.
Aufgrund der intermodalen Wettbewerbssitu-
ation, der neuen Mdoglichkeiten im Rahmen der
Digitalisierung und strukturellen Veranderungen
in angestammten Segmenten wie der Montan-



industrie sieht eine zunehmende Anzahl von
Unternehmen des Schienenglterverkehrs die
Notwendigkeit der Neuausrichtung des eigenen
Unternehmens als gegeben an. Dabei geht es
neben neuen Tatigkeitsfeldern auch um Steige-
rungen der Effizienz.

In der Seeschifffahrt hatte der Einbruch der
Weltwirtschaft und die zunehmend auf den
Markt kommende neue Tonnage ab Mitte 2008
zu einem dramatischen Verfall der Frachtraten
mit negativen Auswirkungen auf die Ertragslage
geflhrt. Die globale Schifffahrt stlrzte in eine
ihrer schwersten Krisen. In den Folgejahren ver-
besserte sich die Nachfrage nach Schiffsraum
wieder, aber der Zuwachs an neuer Tonnage
war unverdndert hoch, sodass sich die Uber-
kapazitaten teils noch vergréBerten. Immerhin
brachte der geringere Olpreis auf der Kostenseite
zuletzt Entlastung. Trotz gelegentlicher Licht-
blicke ist aber ein Ende dieser bislang langsten
Schifffahrtsmarktkrise nicht in Sicht - im Gegen-
teil: Die groBen Containerlinienreedereien setzen
immer mehr auf moderne, spritsparende, ultra-

Entwicklung und Prognose

grof3e Containerschiffe sowie Allianzen, um ihre
Stlckkosten zu reduzieren. Durch eine bessere
Auslastung ihrer eigenen Kapazitaten brauchen
sie weniger Mietschiffe, deren Vertrage sie aus-
laufen lassen. Das Nachsehen haben die Char-
terreeder, die vor allem Eigner kleinerer, alterer
Frachter sind. Mit ihrer Einkaufsmacht kénnen
die Allianzen zudem immer niedrigere Charter-
raten durchsetzen und vielen Schiffsvermietern
droht das Aus. Aber auch die Linienreedereien
sind gefahrdet: Im Februar 2017 hat mit der std-
koreanischen Hanjin Shipping die siebtgréfRte
Reederei der Welt den Betrieb eingestellt.

Im Luftverkehrsmarkt gab es im Jahr 2017 wieder
eine Verschlechterung. Die Ebit-Marge der interna-
tionalen Linienfluggesellschaften lag laut IATA im
Jahr 2016 bei 9,2 Prozent (Nordamerika 14,4 Pro-
zent, Asien/Pazifik 9,9 Prozent, Europa 6,2 Pro-
zent). Flr 2017 wurde ein globaler Rickgang auf
8,3 Prozent ermittelt, wobei die Margen flr Europa
im Gegensatz zu den anderen Regionen stabil
geblieben sind. FUr das Jahr 2018 wird ein weiterer,
leichter Rickgang auf 8,1 Prozent prognostiziert.
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9,2%

betrug die Ebit-Marge
der internationalen
Linienfluggesellschaften
laut IATA im Jahr 2016.
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In den zwei Jahrzehnten vor der Wirtschafts- und Finanzkrise 2008/09 hat die zunehmende Globalisierung fir einen
starken Anstieg des Welthandelsvolumens gesorgt, das deutlich starker gewachsen ist als die weltweite Warenpro-
duktion. Diese Dynamik hat sich nach der Krise abgeschwacht. Es ist offen, ob sich die Situation wieder dem Vorkri-
senniveau annahert. Aufgrund der steigenden protektionistischen Tendenzen, der drohenden Handelskonflikte und
des zunehmenden lokalen Sourcings ist dies nicht wahrscheinlich.

Immer mehr Menschen leben in GroBstadten. Dieser Trend der Urbanisierung geht in der Regel mit einer Wohlstands-
steigerung einher, die sich in einer erhéhten Kaufkraft und damit auch einem geédnderten Konsumentenverhalten
auBert. Dies erhoht tendenziell den Anteil von Onlinebestellungen. Beide Entwicklungen haben auch Auswirkungen
auf die Transport- und Logistikbranche, da die Belieferung von landlichen Regionen mit einer geringeren Bevolke-
rungsdichte zunehmend unattraktiver und gleichzeitig eine effiziente Belieferung der GroBstadte schwieriger wird.

Das Outsourcing von Logistikdienstleistungen ist der zentrale Treiber der Kontraktlogistik. Mit dieser lassen sich,
sofern die grundsatzlich héheren Risiken professionell gemanagt werden, hdhere Margen Uber einen langeren Zeit-
raum verdienen als mit einfachen Transportdienstleistungen. Es besteht auch noch Potenzial fur weiteres Wachstum
in diesem Bereich.

Der Megatrend Digitalisierung wird groBe Auswirkungen auf die Geschaftstatigkeiten der Transport- und Logistikun-
ternehmen haben. Durch die Teilnahme an Onlineplattformen und digitalen Marktplatzen lasst sich die Auslastung
erhdhen. Die Digitalisierung bietet darlber hinaus diverse Méglichkeiten zu Kosteneinsparungen, beispielsweise
durch die Durchfiihrung von Big-Data-Analysen. Gleichzeitig wird sich das Marktumfeld unter anderem durch die
EinfGhrung additiver Fertigungsverfahren langfristig verandern.

Die Erbringung nachhaltiger Dienstleistungen (,Green Logistics“) wird in Zukunft immer notwendiger, um Uberhaupt
im Markt bestehen zu kdnnen. Vorteile bei der Marge kénnen damit kaum noch generiert werden.

Der Fachkraftemangel wird in Zukunft ein wichtiges Thema werden. Das Anforderungsprofil an Beschaftigte in
Transport- und Logistikunternehmen wird sich wandeln und verstarkt auf Hoherqualifizierte abzielen. Aber auch der
Mangel an Fahrern wird zunehmen.
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Globalisierung und Arbeitsteilung

In den vergangenen Jahrzehnten war die zuneh-
mende Globalisierung und die damit verbun-
dene Internationalisierung der Arbeitsteilung
der wesentliche Treiber fUr die positive Entwick-
lung der Transport- und Logistikbranche. Kom-
plexe Produkte werden nicht mehr vorwiegend
an einem einzigen Ort hergestellt, sondern zu
unterschiedlichen Teilen in unterschiedlichen
Regionen der Welt und erst spat zum finalen
Produkt verarbeitet. Die daflUr bendétigten Roh-
stoffe sowie die erstellten Teilprodukte muissen
entsprechend transportiert werden.

Diese Entwicklung kann durch den Vergleich der

Warenproduktion mit dem Warenexport illustriert
werden (siehe Grafik 19 auf der nachsten Seite).
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Wird ein Index gebildet, der die weltweite Waren-
produktion (in konstanten Preisen) im Jahr 1960
auf den Wert 1festlegt, so lag der entsprechende
Wert des Jahres 2008 bei 5,8. Im Vergleich dazu
hat sich der Indexwert des weltweiten Warenex-
ports in konstanten Preisen, der im Jahr 1960
ebenfalls auf den Wert 1 festgelegt wurde, im
gleichen Zeitraum auf den Wert 15,6 erhdht. Dies
zeigt, dass der Warenexport dreimal so stark
gewachsen ist wie die Warenproduktion. Die
globale Wirtschafts- und Finanzkrise der Jahre
2008/2009 stellte einen Einschnitt fur diese
Entwicklung dar, der reale Warenexport sank
zwischen 2008 und 2009 um 12,1 Prozent. Zwar
konnte in der Folge das Vorkrisenniveau schnell
wieder erreicht werden, die Dynamik der Ent-
wicklung hat sich seither jedoch abgeflacht; der



Warenexport wachst zwar immer noch schneller
als die Warenproduktion, allerdings nicht mehr
um das Dreifache. Die Grinde flr die jungsten
Exportsteigerungen durften in der wirtschaft-
lichen Entwicklung Asiens zu finden sein.

Deutlich wird diese Veranderung in der Bezie-
hung auch, wenn die jahrlichen Wachstumsraten
des Welt-Bruttoinlandsprodukts (BIP) und des
Welthandelsvolumens gegenlbergestellt werden
(siehe Grafik 20). Seit Beginn der 1980er-Jahre
lagen die Wachstumsraten des Welthandels-
volumens mit Ausnahme von Krisenjahren deut-
lich Gber den Wachstumsraten des Welt-BIPs.
Nach dem Anpassungsprozess infolge der Wirt-
schafts- und Finanzkrise 2008/2009 liegen die
Wachstumsraten jedoch in etwa gleichauf.

Das Ausmal der Veranderung der internationa-
len Arbeitsteilung lasst sich illustrieren, indem
man die Anteile an den weltweiten Warenexpor-
ten in absoluten Zahlen nach Regionen differen-
ziert betrachtet (siehe Grafik 21). Insbesondere
der Anteil der asiatischen Lander ist deutlich
gestiegen, von 14,74 Prozent im Jahr 1970 auf
40,76 Prozent im Jahr 2016. Im gleichen Zeit-
raum hat sich der Anteil der européaischen Lan-
der von 53,79 Prozent auf 38,5 Prozent reduziert.

Urbanisierung und gedndertes Konsumenten-
verhalten

Einer der zentralen demografischen Trends der
kommenden Jahrzehnte wird als ,Urbanisie-
rung” bezeichnet und beinhaltet eine deutliche
Erhéhung des Anteils der Menschen, die in Stad-
ten leben. Dies trifft heute bereits auf die Halfte
der Erdbevolkerung zu. Mitte des Jahrhunderts
werden es etwa zwei Drittel sein. Nach Schat-
zungen der Vereinten Nationen (UN) aus dem
Jahr 2014 kdénnte in China der sogenannte Ver-
stadterungsgrad, also der Anteil der Menschen,
die in Stadten mit mehr als 100.000 Einwoh-
nern leben, bis 2050 um 22 Prozentpunkte auf
75,8 Prozent steigen. In Deutschland kénnte er
ein Niveau von bis zu 83 Prozent erreichen (von
75,3 Prozent im Jahr 2015) und in den USA von
81,6 auf 87,4 Prozent anwachsen. Fur die Trans-
port- und Logistikbranche bedeutet dies, dass es
zunehmend unattraktiver wird, landliche Regio-
nen mit geringer werdenden Bevdlkerungen zu
versorgen. Auf der anderen Seite wird es auch
schwieriger, in den Uberlasteten Metropolen und
Stadten die eigenen Dienstleistungen kosten-
glnstig und effizient anzubieten.
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Grafik 19: Vergleich des weltweiten Warenex-
ports mit der weltweiten Warenproduktion*,
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Grafik 20: Verhaltnis der jahrlichen Wachs-
tumsraten des Welthandels und des Welt-BIPs
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Grafik 21: Anteile am weltweiten Warenexport
in absoluten Zahlen, in %
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Zu dieser Entwicklung parallel verlauft eine
Anderung des Konsumentenverhaltens, die
zum Teil auch durch die erhéhte Kaufkraft der
urbanen Bevoélkerung bedingt wird. Onlinehand-
ler wie Amazon oder Alibaba verzeichnen ste-
tig wachsende Marktanteile und sorgen in der
Folge dafir, dass klassische Kaufhauser in den
Innenstadten unter UmsatzeinbufBen leiden. Der
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62%

der Nachfrager nach
Dienstleistungen der
Konsumguterkontrakt-
logistik kamen

im Jahr 2015 aus der
Nahrungsmittelindustrie.
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Onlinehandel weist entsprechend in der letzten
Zeit eine hohe Wachstumsdynamik auf. Nach
Angaben des Bundesverbandes E-Commerce
und Versandhandel e. V. (bevh) verzeichnete
der Onlinehandel im Jahr 2017 einen Umsatz-
anstieg von 8,3 Prozent. Der Handelsverband
Deutschland (HDE) bestatigt das Wachstum in
einer ahnlichen GréBenordnung und weist eine
Umsatzsteigerung von etwa 7 Prozent aus. Seit
2009 hat sich der Umsatz im Onlinehandel damit
laut bevh mehr als verdreifacht.

Nicht alle neuen Onlineshops und -handler sind
langfristig erfolgreich, allerdings wird der Han-
del Uber das Internet auch in Zukunft weitere
Marktanteile gewinnen. Die darauf basieren-
den Veranderungen der Warenstréme stellen
auch andere Anforderungen an die Logistik.
Die Kunden, die Waren im Internet bestellen,
haben hohe Erwartungen an die Schnelligkeit
der Lieferung, fordern eine hohe Transparenz
Uber den aktuellen Stand und winschen ein frei
wahlbares Liefer-Zeitfenster. Dies stellt hohe
Herausforderungen an die |IT-Strukturen der
Logistikunternehmen, die Liefernetze und eine
kundenfreundliche ,letzte Meile”, wobei Letztere
oft durch lokale, flexible Logistiker abgedeckt
wird. Zuklnftige Herausforderungen sind klei-
nere, zunehmend elektrifizierte Fahrzeuge, ein
den Erfordernissen angepasstes Netzwerk von
Lagern, die die sogenannte ,same-day delivery”
ermobglichen, sowie eine verstarkte Ausrichtung
an einem zunehmend international werdenden
Onlinehandel. Eine Herausforderung besteht
far die in diesem Bereich tatigen Unternehmen
auch darin, dass Unternehmen wie Amazon ihren
eigenen Lieferdienst etablieren wollen.

Der Trend geht aktuell zu immer schnelleren Lie-
ferungen, lokale Lieferungen werden teilweise
innerhalb einer Stunde abgewickelt. Mittelfris-
tig konnte es aus dkonomischen und 6kologi-
schen Grinden zu unterschiedlichen Angebots-
modellen kommen. Denkbare Szenarien sind
zum Beispiel ein deutlicher Aufpreis bei der
Lieferung durch eine Drohne oder aber eine
sehr preisglnstige Lieferung bei der generellen
Nutzung von Leerkapazitaten. Eine Option zur
Reduzierung von Fahrten auf der letzten Meile
durch unterschiedliche Anbieter ist der Aufbau
von Verteilzentren am Stadtrand mit der Bedie-
nung der letzten Meile durch einen Anbieter, der
Uber die entsprechende Konzession verflgt.
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Outsourcing als Treiber der Kontraktlogistik
Ein weiterer wichtiger Trend in der Trans-
port- und Logistikbranche ist das verstéarkte
Outsourcing von Logistikdienstleistungen von
Kunden mit dem Ziel, die Kostenstrukturen zu
verbessern oder flexibler zu gestalten. Dies ist
der wesentliche Treiber hinter dem Anstieg der
Bedeutung der Kontraktlogistik. Dienstleistun-
gen der Kontraktlogistik unterscheiden sich
von anderen Logistikdienstleistungen dadurch,
dass sie in einem hohen Mafe auf die speziellen
BeduUrfnisse eines Kunden zugeschnitten sind.
Teilweise werden Kapazitdten und Mitarbei-
ter vom Kunden Ubernommen, teils aber auch
extern zur Verflgung gestellt. Es kbnnen gege-
benenfalls auch gegenseitige Abhangigkeiten
zwischen dem Logistikdienstleister und dem
Kunden bestehen, sodass es sich oft um langer-
fristige, vertrauensvolle Verbindungen handelt.
Die Laufzeit der Vertrage liegt in der Regel
bei mindestens einem Jahr (durchschnittlich
3 - 5 Jahre). Diese lange Laufzeit geht im Nor-
malfall mit einem Geschéaftsvolumen von min-
destens 500.000 Euro pro Jahr einher.

Die Kontraktlogistik teilt sich in die ,Konsum-
glterkontraktlogistik® und die ,Industrielle
Kontraktlogistik“ auf. Unter die Konsumguter-
kontraktlogistik fallen die Vertriebsaktivitaten
fur alle Ver- und GebrauchsguUter. Insofern ist
dieser Bereich als Business-to-Consumer (B2C)
zu bezeichnen. Hier sind vorwiegend umsatz-
starke Logistikunternehmen tatig: Die groBten
zehn Unternehmen in diesem Bereich decken
nahezu zwei Drittel des Marktes ab. Laut der
Fraunhofer-Arbeitsgruppe flr Supply Chain
Services (Fraunhofer SCS) sind die wichtigsten
Branchen der Kunden die Nahrungsmittelindus-
trie (62 Prozent), die Chemiebranche (7 Pro-
zent), die Land- und Forstwirtschaft (5 Prozent),
die Textilindustrie (5 Prozent) und Baumarkte
(5 Prozent). Diese Branchen sind gekennzeich-
net durch eine geringe Zyklizitat der Nachfrage,
entsprechend stabile Umsatze, aber auch durch
die aufgrund der groBRen Marktmacht der Kun-
den bedingten niedrigen Margen. Veranderun-
gen in diesem Bereich werden durch den oben
beschriebenen Onlinehandel entstehen.

Die industrielle Kontraktlogistik ist hingegen als
Business-to-Business (B2B) zu bezeichnen. Sie
beschaftigt sich unter anderem mit der Anlie-
ferung und Bereitstellung industrieller Maschi-



nen flr die Produktion. Die Hauptaufgaben lie-
gen jedoch darin, das Lager zu verwalten, die
Vorprodukte zu organisieren, Transporte zu erle-
digen und teilweise die gesamte interne Logis-
tik des Kunden zu Ubernehmen. Die Kunden
stammen laut Fraunhofer SCS vorwiegend aus
der Automobilbranche (25 Prozent), dem Metall-
oder Maschinenbau (12 Prozent), der Holzin-
dustrie (10 Prozent), der Chemiebranche (10 Pro-
zent), der Lebensmittelbranche (10 Prozent) und
der Bauindustrie (9 Prozent). Ein wesentlicher
Unterschied zur Konsumguterlogistik besteht
in der industriellen Kontraktlogistik darin, dass
die zehn gréBRten Unternehmen lediglich circa
25 Prozent Marktanteil haben. Insofern beste-
hen hier auch noch Chancen zur Partizipation
flr kleinere und mittelstandische Unternehmen.
Regionale Nahe, das Vorhandensein spezifischen
Branchen-Know-hows, persénliches Unterneh-
mertum und gute Kundenbeziehungen sind hier
von hoher Bedeutung.

Durch den starken Wettbewerb im Markt der
einfachen und standardisierten Dienstleistun-
gen sind die Verdienstmdglichkeiten in diesen
Bereichen gering. Die hoherwertigen Dienst-
leistungen, die im Rahmen von Kontraktlogis-
tik-Beziehungen durchgefuhrt werden, bieten
ein Potenzial flr profitableres Geschaft. Ent-
sprechend hat die Kontraktlogistik in den letzten
Jahren zunehmend an Bedeutung gewonnen.
Laut einer Umfrage des Beratungsunternehmens
SCI Verkehr aus dem Oktober 2017 schatzen
67 Prozent der 200 Befragten aus der Trans-
port- und Logistikbranche die Bedeutung der
Kontraktlogistik in Deutschland als ,,sehr wich-
tig” oder ,wichtig” ein. Das Marktforschungs-
unternehmen Transport Intelligence geht von
einem Anstieg der Marktvolumina flr die Kon-
traktlogistik in allen wirtschaftlich wichtigen
Regionen fur das Jahr 2017 aus.

In Deutschland lasst sich flr die Kontraktlogistik
eine Wachstumsprognose ausstellen. Dies ist mit
dem noch vorhandenen Outsourcingpotenzial zu
erklaren (siehe Grafik 22). zeigt die Anzahl der
Beschaftigten in der Kontraktlogistik unter Ver-
wendung der Daten einer Studie von Fraunhofer
SCS aus den Jahren 2012 und 2014. Es zeigt sich,
dass insbesondere bei der industriellen Kontrakt-
logistik noch Potenzial fur das Outsourcing an
Kontraktlogistik-Dienstleister besteht.

Aufseiten der Nachfrager von Kontraktlogis-

tik-Dienstleistungen lassen sich die Vorteile nach
Kosten- und Leistungsaspekten differenzieren.
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Grafik 22: Anzahl der Beschéaftigten in der
Kontraktlogistik im Jahr 2014
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Zu den Kostenaspekten zahlen reduzierte Kapital-
bindungskosten, eine Variabilisierung der Fixkos-
ten durch volumenabhéngige Vertrdge sowie
geringere Faktorkosten aufgrund der niedrigeren
Lohnkosten des Dienstleisters. Zu den Leistungs-
aspekten gehdéren eine verbesserte Service-
qualitat, eine erhohte Flexibilitat bei Schwankun-
gen der Nachfrage oder allgemein auf den Inhalt
bezogen, eine verringerte Komplexitat und eine
erhéhte Transparenz.

Digitalisierung

In den kommmenden Jahren wird sich die Digitali-
sierungstendenz weiter fortsetzen und die Trans-
port- und Logistikbranche zunehmend veran-
dern. Geschaftsmodelle, Automatisierungsgrade,
aber auch Kostenstrukturen werden beein-
flusst. Das entsprechende IT-Know-how und die
erforderlichen Investitionen sind die Herausfor-
derungen. Beim professionellen Umgang mit
dem Thema bieten sich aber auch Chancen flr
Wachstum und bessere Kostenstrukturen. Neben
dem bereits angesprochenen Onlinehandel gibt
es weitere Auswirkungen auf die Branche. Als
groBtes Risiko, das mit der Digitalisierung ein-
hergeht, wird laut einer Studie, die die Unter-
nehmensberatung Roland Berger in Zusammen-
arbeit mit der Technischen Universitat Minchen
im Jahr 2016 durchgefihrt hat, die Sicherheit der
Daten gesehen. Dies wird von mehr als zwei Drit-
teln der Befragungsteilnehmer angegeben.

Digitalisierung:

Marktpldtze iiber Logistikplattformen

Im Bereich des Personenverkehrs ist es bereits
Ublich, Buchungen Uber Taxivermittlungs-, Flug-
portale oder Hotelseiten vorzunehmen. Die zu-
nehmende Digitalisierung in der Branche macht
es moglich, diese disruptiven Geschéaftsmodelle
auch in der GUterlogistik zu etablieren. Es ist davon
auszugehen, dass die Vermittlung von Transport-
dienstleistungen sowohl im B2B- als auch im
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25%

der Nachfrager nach
Dienstleistungen der
industriellen Kontraktlogistik
kamen im Jahr 2015 aus

der Automobilbranche.
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B2C-Bereich zwischen einer groBen Anzahl indus-
trieller Nachfrager und einer Vielzahl kleiner oder
mittelstandischer Logistiker oder dem Endkunden
Uber eine unabhangige IT-Plattform zunehmen
oder sogar Standard werden wird. Die Vorteile fur
die Logistikunternehmen liegen in einer besseren
Auslastung freier Kapazitdten, sodass in Verbin-
dung mit der bestmdglichen Routenplanung Kos-
ten, Leerfahrten, Lieferzeiten und Umweltbelas-
tungen reduziert werden kénnen.

Die digitalen Marktplatze kénnen dabei sowohl
einen regionalen Fokus haben, sodass sie sich
mit einer citynahen Logistik beschéaftigen, als
auch international aufgestellt sein und sich mit
der Vermittlung globaler Sendungen Uber multi-
modale Verkehrstrager befassen.

Die Etablierung von digitalen Marktplatzen wird
auf der einen Seite zu steigendem Wettbewerb
fahren, auf der anderen Seite kénnen auch klei-
nere Logistiker und Transporteure Uber die
Plattformen bisher nicht erreichbare Auftrage
generieren. Durch die Integration des Internets
geht der Trend jedoch immer mehr Richtung
Echtzeittransaktionen beziehungsweise -infor-
mationen, mit steigenden Anforderungen an die
Flexibilitdt des Logistikers. Da in einem solchen
Szenario der Lieferprozess automatisiert Uber
einen digitalen Marktplatz erfolgt, muss sich
die traditionelle Spedition zunehmend zu einem
héherwertigen Dienstleister entwickeln, verbun-
den mit entsprechenden Investitionskosten.

Digitalisierung: Kostenstrukturen

Generell, und damit unabhangig von digitalen
Plattformen, lassen sich durch optimierte IT-An-
wendungen Netzwerke und Subunternehmen
deutlich besser steuern. Weniger Leerfahrten,
eine bessere Auslastung sowie optimierte Routen
bewirken Einsparungen von Zeit und Kraftstoff.
Hinzu kommt die bessere Vernetzung mit eher
wenigen, aber zuverldssigen Subunternehmen.
Fahrerassistenzsysteme und eine verstarkte Ver-
netzung aller Lkws auf der Route tragen klnftig
auch zu Einsparungen beim Dieselverbrauch bei.

Digitalisierung: Big Data und Industrie 4.0

Durch die zunehmende Digitalisierung wird auch
die Moglichkeit eroffnet, Big-Data-Analysen
durchzufthren. Darunter versteht man das Sam-
meln und Verarbeiten von groBen Datenmengen,
auch zum Zwecke der Durchfiihrung von Prog-
nosen, zum Beispiel fur kinftige Warenstrome.
Besonders in der Kontraktlogistik spielt zudem
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der sich selbst steuernde Produktionsprozess,
Industrie 4.0 genannt, eine immer bedeutendere
Rolle. Diese ist zwar eher evolutionar als revolu-
tionar, aber insbesondere Logistiker mit Schwer-
punkt auf technologisch affinen Branchen wer-
den zunehmend von dem Thema betroffen sein
beziehungsweise mulssen sich verstarkt mit
dem Thema beschaftigen. Das Wissen, wie die
Kunden agieren und wie sich die Konkurrenten
aufstellen, wird existenziell und bestimmt die
Geschwindigkeit der eigenen Transformation.

Diese sich selbst organisierenden Produktions-
prozesse bedingen auch eine adaquate Logistik
4.0, die Basis fur eine sich weiter verstarkende
Automatisierung. Die Einbindung in den von
RFID-Chips oder Barcodes gesteuerten Ent-
stehungsprozess, von der Beschaffung Uber die
Produktion bis zum Vertrieb, wird mittel- bis
langfristig eine Herausforderung, aber auch eine
Chance fiur Logistiker. Die RFID-Technologie wird
quasi auch zum Bindeglied zwischen Intralogis-
tik und Extralogistik und gewinnt somit nicht nur
in der Lager-/Kontraktlogistik an Bedeutung.

Bei groBen Industriekunden sind derartige
Abstimmungen der Prozesse werks- und sogar
landertbergreifend zu erwarten. Tendenziell
sollte die Kundenbindung steigen, die Einbindung
von Subunternehmen dirfte aber anspruchsvol-
ler werden. Da die Kunden mit unterschiedlichen
Systemen arbeiten werden und zudem Sicher-
heitsaspekte und Cyberkriminalitdt eine neue
Dimension erfahren, wird sich die Komplexitat
fur die Logistiker entsprechend erhéhen. Es sind
jedoch merkliche Kosteneinsparungen durch
verstarkte Automatisation, bei Aufrechterhal-
tung der Flexibilitat, zu erwarten. Risiken sind
neben den sicherheitsrelevanten Aspekten eine
weiter steigende Abhangigkeit von der IT bezie-
hungsweise potenziellen Storfallen, die Gefahr
von Know-how-Verlust und die Beherrschung
und die richtige Auswertung der Informations-
flut. Die Minimierung redundanter Daten ist ein
weiteres Zukunftsziel.

Additive Fertigungsverfahren

Ein Trend aus dem Bereich der Digitalisierung,
der sich eher mittel- bis langfristig auf die Trans-
port- und Logistikbranche auswirken wird, ist
die Zunahme additiver Fertigungsverfahren.
Bei additiven Fertigungsverfahren (auch als
3D-Druck bezeichnet) tragen Drucker Kunst-
stoffe, Kunstharze, Metalle, Keramiken oder Gips
Schicht fur Schicht auf. Dieses Fertigungsprinzip



hat das Potenzial, wesentliche Veranderungen in
der Branche herbeizufihren. Zum einen muUssen
dann nicht mehr die Produkte selbst transpor-
tiert werden, sondern nur noch die Materialien,
die fUr den Druck der jeweiligen Produkte beno-
tigt werden. Zum anderen kdénnen Ersatzteile
erst dann gedruckt werden, wenn sie bendtigt
werden, und mussen nicht gegebenenfalls jahre-
lang gelagert werden.

Aufgrund der Nachteile dieses Fertigungsver-
fahrens bei einer Serienproduktion ist davon
auszugehen, dass sich zwar die Proportio-
nen verschieben werden, durch additive Ferti-
gungsverfahren aber nicht die komplette Pro-
duktion in die Hochlohnlander zurlckverschoben
wird. Die Unternehmensberatung McKinsey geht
ebenfalls davon aus, dass additive Fertigungs-
verfahren erst einmal eine Nischenstrategie blei-
ben werden.

Frachtkonsolidierung

Die Marktstruktur der Transportbranche kann
als kleinteilig und sehr fragmentiert beschrieben
werden, es gibt sehr viele kleine Anbieter (siehe
,,Branchenkennzahlen*), die entsprechend auch
nur Uber eine begrenzte Frachtkapazitat verfu-
gen. Ebenso gibt es auch eine Vielzahl von Nach-
fragern nach Transportdienstleistungen, die flr
ihre Transporte zum Beispiel nicht immer eine
volle Lkw-Kapazitat bendtigen. Die Folge dieser
Marktsituation sind Ineffizienzen, da somit Ver-
kehrsmittel nicht voll ausgelastet bewegt wer-
den und auf RuUckfahrten teilweise vollstédndig
leer bewegt werden. Neben den damit verbun-
denen Kosten tragen diese nicht ausgelasteten
Verkehrsmittel auch zu einer erhéhten Verkehrs-
und Umweltbelastung bei.

Eine Moglichkeit zur Reduzierung dieser Ineffizi-
enzen besteht in der Frachtkonsolidierung. Dar-
unter versteht man die Blndelung von kleineren
Warensendungen, die anschlieBend in einer gro-
Beren Sendung verschickt werden. Es wird dabei
allgemein zwischen zeitlicher und raumlicher
Konsolidierung differenziert. Erstere Variante
wird auch als Bestandskonsolidierung bezeich-
net. Dabei wird die Weiterleitung oder Auslie-
ferung von Waren gegebenenfalls so lange her-
ausgezdgert, bis genligend Waren angesammelt
wurden. Bei der rédumlichen Konsolidierung wer-
den Verkehrsstrome zusammengeflhrt, indem
ein Verkehrsmittel mehrere Stationen anfahrt
und dort Waren abholt.
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Der wesentliche Treiber hinter der Frachtkonso-
lidierung ist das Einsparen von Kosten, speziell
in der Intralogistik, durch eine verbesserte Aus-
lastung der Kapazitaten. Insbesondere bei dem
Transport von GuUtern, die eine spezielle Form
des Transports voraussetzen, wie eine bestimmte
Temperatur bei pharmazeutischen Gultern, kén-
nen hier deutlich Kosten eingespart werden.
DarUber hinaus gibt es Transportformen, die
bestimmte Mengen voraussetzen, wie zum Bei-
spiel Containerschiffe, die nur ganze Container
akzeptieren. Insofern ist die Konsolidierung hier
eine notwendige Voraussetzung. Die zuneh-
mende Verbreitung von Onlineplattformen fur
die Organisation von Transport- und Logistik-
dienstleistungen kann bei der nicht trivialen
Aufgabe helfen, die Konsolidierung unterschied-
lichster Sendungen vorzunehmen. Insbesondere
aufgrund des hoéheren Anteils an B2C-Sendun-
gen geht die Tendenz in Zukunft eher zu einer
noch starkeren Fragmentierung von Sendungen.

Marktbereinigung im Stiickgutverkehr

Als Stlckgutverkehr wird der Versand von Sen-
dungen verstanden, die ein Gewicht zwischen 50
und 2.500 Kilogramm aufweisen und die sich ein-
zeln am Stlck transportieren lassen, also Gebinde
(zum Beispiel Maschinen, beladene Paletten,
Kisten) sind. Die kleinste Einheit einer Waren-
sendung sind dabei die sogenannten ,Kolli“
(oft auch ,Colli). Dies sind einzelne Stlcke, die
in uneinheitlicher, unterschiedlicher GréB8e und
Form vorliegen. In der Regel wird Stlckgut auf
geschlossenen Lkws, auf Pritschenwagen, in
Containern oder im Laderaum von Flugzeugen
transportiert. Nicht unter Stickguter fallen FlUs-
siggUter und Gase sowie Schitt- oder Saugguter
wie Sand, Kohle und Getreide. Da so gut wie jede
Branche Bedarf an StlUckgut-Transportdienstleis-
tungen hat, ist die Nachfrage sehr breit gestreut
(siehe Grafik 23 auf der nachsten Seite).

Der StlUckgutverkehr weist allgemein hohe
Uberkapazitaten auf trotz des zunehmenden
Transportbedarfs flUr hochwertiges Stluckgut
und eines gleichzeitig rucklaufigen Aufkom-
mens von Massengltern. DarUber hinaus gibt
es Abwanderungsbewegungen von Volumina in
die benachbarten Bereiche des Paketgeschéafts
und des Ladungsverkehrs. Dementsprechend
steht der deutsche Stlckgutmarkt vor einer
Konsolidierung und Marktbereinigung. Aufgrund
der Wandlung der Nachfrage nach Stlckgut-
Transportdienstleistungen (zunehmend interna-
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Grafik 23: Aufteilung Teilmarkt ,,Landgebundene
Stluckgutverkehre” nach Nachfragerbranchen,
Anteile in % im Jahr 2015
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tionale Lieferungen etc.) ist es flr die Anbieter
sehr empfehlenswert, Teil einer Kooperation
oder eines Netzwerkes zu sein. Dies stellt auch
im Fall vereinzelter Partnerinsolvenzen eine
Flachendeckung sicher. Jedoch wird auch die
Mitgliedschaft in einem Netzwerk nicht vor der
Insolvenz schitzen. Seit dem RUckgang der
Preise im Zusammenhang mit der Wirtschafts-
und Finanzkrise 2008 und 2009 schrumpft die
Rohertragsmarge. Die hohen Netzkapazitaten
und die abgeleiteten hohen Fixkosten kdnnen
die Versuchung erhéhen, Mengen um jeden Preis
zu halten. Die addquate Reaktion auf diese Ent-
wicklung besteht in einer Selektion der Kunden,
einer Kapazitatsanpassung sowie einer perma-
nenten Produktivitatssteigerung.

Green Logistics

Als Green Logistics wird in den meisten Fallen
eine Okologischere Logistik mit dem Ziel der
CO,-Reduktion beschrieben. Sie verfolgt einen
ganzheitlichen Ansatz Uber Strukturen, Prozesse
und Systeme, um Okonomie und Okologie res-
sourcenschonend in Gleichklang zu bringen. Fur
die Unternehmen der Transport- und Logistik-
wirtschaft wird es zunehmend notwendiger, an
dieser Entwicklung zu partizipieren, da ansons-
ten die Gefahr besteht, aus dem Markt gedrangt
zu werden. Es besteht also kaum mehr eine
Méglichkeit, sich durch das Angebot nachhalti-
ger Dienstleistungen von Wettbewerbern zu dif-
ferenzieren. Nichtsdestotrotz ist flir den Kunden
die entsprechende CO,-Dokumentation wichtig.

Méglichkeiten zur Erhéhung der Nachhaltigkeit
der eigenen Dienstleistungen sind in der Intra-
logistik beispielsweise eine energieeffiziente
Foérdertechnik, effiziente Beleuchtung, Heizung
und Baumaterialien, bei der Supply-Chain eher
Transporteffizienz und -optimierung. Durch eine
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bessere Planung der Routen sinkt der Ol- und
Kraftstoffverbrauch, was einen Vorteil besonders
bei in Zukunft moglicherweise steigenden Ener-
giekosten darstellen kann.

Automatisierung/Robotik

Aufgrund des hohen inter- und intramodalen
Wettbewerbs in der Transport- und Logistik-
branche besteht ein hoher Kostendruck. Eine
Moglichkeit zur Reaktion auf diesen ist die
zunehmende Verwendung automatisierter Pro-
zesse. Diese bieten sich zum einen in der Lager-
wirtschaft und zum anderen bei der Durchflih-
rung von Transportdienstleistungen an.

Automatisierung der Lager

Beim reinen Onlinegeschaft sind ein umfassen-
der, unterbrechungsfreier Datenfluss und ein
sehr hoher Automatisierungsgrad der Lager
entscheidend. Der zunehmende Trend zum Mul-
ti-Channel-Handel ist jedoch grundsatzlich noch
anspruchsvoller fir den Logistiker. Die Belieferung
sowohl der einzelnen Verkaufsstellen als auch der
Onlinekunden sowie ein unter diesen Vorausset-
zungen optimiertes Management der Bestande
muUssen sichergestellt werden. Die Vermeidung
von Fehlbestanden und damit die Sicherstellung
der Lieferfahigkeit stehen im gleichen Rang mit
dem Managen von Uberbestédnden. Datenbrillen,
Augmented Reality, das hei3t die Unterstltzung
des realen Arbeitsprozesses durch Einblendung
von computergestitzten Hinweisen, sowie auto-
nom fahrende Transportroboter erleichtern die
Arbeit im Lager und erhéhen die Produktivitat.
Die nachfolgende Tabelle zeigt die aktuelle Situ-
ation bezlglich des Einsatzes digitaler Technolo-
gien in der Lagerwirtschaft laut den 508 befrag-
ten Unternehmen einer Bitkom Research-Studie
(siehe Tabelle 3 auf der nachsten Seite).

Automatisierung von Transportdienstleistungen
Des Weiteren ist ein zunehmender Einsatz von
unbemannten Transportmitteln moglich. Paket-
oder Logistikdrohnen sind unbemannte Luft-
fahrzeuge, mit deren Hilfe Waren transportiert
werden koénnen. Sie kénnen sowohl innerbe-
trieblich als auch auBerbetrieblich eingesetzt
werden. Der Vorteil liegt in dem geringeren Per-
sonalaufwand, der den Transport generell kos-
tenglnstiger werden lasst, sowie in dem damit
verbundenen Potenzial zur hdéheren Auslas-
tung ohne Pausen oder andere Unterbrechun-
gen. Nachteile bestehen in dem teils unklaren
Rechtsrahmen bezlglich der auBerbetrieblichen
Einsetzbarkeit sowie der geringen Transport-
last und dem noch limitierten Einsatzradius von



Tabelle 3: Aktueller Stand der digitalen
Lagertechnologie (n=508)

Im Einsatz Geplant
Fahrerlose Staplersysteme 19% 26%
Smart Container 20% 15%
Lagerroboter 16% 9%
Intelligente Regale 6% 11%
Intelligente Paletten 4% 10%

Quellen: Bitkom Research 2017

wenigen Kilometern. Insofern sind die Einsatz-
moglichkeiten momentan auf leichte Transporte
in Ballungsraumen begrenzt. Neben dem Einsatz
von Drohnen werden auch vollstandig autonome
Lieferroboter getestet. Bei diesen ist jedoch
davon auszugehen, dass ihr Einsatz sich auf spe-
zifische Nischenmaérkte wie die Auslieferung von
Lebensmitteln beschrankt. Insofern werden Droh-
nen und Roboter vermutlich keinen Ersatz fur die
komplette Bandbreite an Transport- und Logistik-
dienstleistungen darstellen, sondern das Angebot
erganzen und vor allem Premiumdienste auf der
letzten Meile anbieten, zum Beispiel, wenn kurz-
fristig Staus umgangen werden sollen.

Der deutsche Verband der Automobilindustrie
(VDA) hat ein Stufensystem zur Klassifizierung
des Automatisierungsgrades von Fahrzeugen
entwickelt. Die Stufen 1 bis 3 umfassen Fahr-
assistenzsysteme mit jeweils zunehmendem
Funktionsumfang. Der Fahrer muss das System
kontinuierlich Gberwachen (Stufen 1 und 2) oder
in der Lage sein, jederzeit die Kontrolle zu tGber-
nehmen (Stufe 3). Auf Stufe 4 kann das System
innerhalb eines spezifischen Anwendungsfalls,
wie Fahren auf der Autobahn, alle Situationen
automatisch bewaltigen. Der Fahrer muss inner-
halb des Anwendungsfalls nicht standig bereit
sein, die Fahraufgabe wieder zu Ubernehmen.
Auf der letzten Stufe 5 kann das System wéahrend
der gesamten Fahrt alle Situationen automatisch
bewadltigen, es ist kein Fahrer mehr erforderlich.
Laut McKinsey kann ein voll automatisierter, fah-
rerloser Lkw bis zu 35 Prozent weniger Betriebs-
kosten verursachen. Die Unternehmensberatung
Strategy& beziffert das Kostenreduzierungspo-
tenzial sogar auf 38,8 Prozent. Wenn kein Fah-
rer mehr benodtigt wird, kdnnen Lkws weitaus
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langer auf der StraBe sein. Die hohere Auslas-
tung gemessen in Fahrstunden pro Tag bringt
die Moglichkeit mit sich, dass die Transportun-
ternehmen ihre Fuhrparks verkleinern. Entspre-
chend kénnen Kostensenkungen an den Kunden
weitergegeben werden. Des Weiteren kénnen
Lkws automatisiert bremsen und beschleuni-
gen, was den Benzinverbrauch reduziert; durch
das Ausnutzen des Windschattens beim Fahren
in Kolonnen (,,Platooning”) kann der Benzinver-
brauch noch weiter verringert werden. Das auto-
nome Fahren wird in der Breite allerdings eher
eine mittel- bis langfristige Entwicklung sein.

Fachkriftemangel/Fahrermangel

Einer der Megatrends der kommenden Jahr-
zehnte flr die deutsche Gesellschaft insge-
samt ist der demografische Wandel. Hier-
unter werden verschiedene Tendenzen der
Bevélkerungsentwicklung  zusammengefasst,
wie zum Beispiel ein Anstieg des durchschnitt-
lichen Alters (,Uberalterung®). Als drittgréB-
ter Wirtschaftszweig in Deutschland ist auch
die Transport- und Logistikbranche hiervon
stark betroffen. Eine Folge der Uberalterung
der Gesellschaft ist, dass es Unternehmen
erschwert wird, eine ausreichende Anzahl an
(jungen) qualifizierten Arbeitskraften zu finden.

Momentan schatzen 90 Prozent der Teilnehmer
einer Studie der Bundesvereinigung Logistik
(BVL) den Fachkraftemangel in der Transport-
und Logistikbranche allgemein als bemerkbar
oder stark bemerkbar ein. Jedoch ergibt sich
beim Blick auf den jeweils eigenen Betrieb
der Befragungsteilnehmer ein leicht besseres
Bild, da hier nur 71 Prozent einen Fachkrafte-
mangel bemerken oder stark bemerken. Ein
noch differenzierteres Bild zeichnet sich ab,
wenn die unterschiedlichen Arten von Fach-
kraften betrachtet werden. Laut der BVL-Stu-
die herrscht momentan ein Mangel vor allem
an |IT-Fachkraften (47,3 Prozent), Fahrern
und Zustellern (46,4 Prozent), Disponenten
(41,1 Prozent) und Lagermitarbeitern (38,4 Pro-
zent). Gleichwohl ist bei den Unternehmen ein
Bewusstsein fUr die Bedeutung der Fachkréafte
in der Zukunft vorhanden. Dementsprechend
schatzen auch gut 82 Prozent der Befragten die
Auswirkungen des Fachkraftemangels auf die
Transport- und Logistikbranche langfristig als
negativ oder stark negativ ein.
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Kenntnis der individuellen Kundenbediirfnisse

In einer zum Beispiel durch die Etablierung von Onlineplattformen immer transparenter werdenden Branche ist zwar ein konkurrenz-
fahiger Preis eine absolute Grundvoraussetzung. Aber das eigentliche Asset bilden die Qualitat, die Verlasslichkeit, die Problem-
|6sungskompetenz fir Kunden- und Marktsegmente, besonders in Krisensituationen, sowie der gelieferte Mehrwert durch die gesamte
Logistikkette. Dadurch kénnen langfristigere Kundenbindungen und tendenziell héhere Margen generiert werden. Weitere Erfolgs-
faktoren in diesem Zusammenhang sind Produkt- und Prozessinnovationen und ein Uberdurchschnittlicher Lieferservice bei tendenziell
kleiner werdenden AuftragsgroBen aufgrund der steigenden Individualitat.

Verstandnis der Kundenbranche

Veranderungen und Trends in den jeweiligen Branchen kénnen nur dann erkannt werden, wenn eine entsprechende Branchenexpertise
vorhanden ist. Und nur auf dieser Basis kdnnen dem Kunden proaktiv Lésungsvorschlage gemacht werden oder sich bietende Chancen
genutzt werden. Auch eigene Risiken aus strukturellen Veranderungen der Kundenbranchen werden schneller erkannt.

Begegnung des Wettbewerbsdrucks mit optimierten Kostenstrukturen

Gerade bei einem in Zukunft eventuell wieder steigenden Olpreis werden Leerfahrten oder nicht optimal ausgelastete Fahrten immer
teurer. Die Vorteilhaftigkeit von kombiniertem Verkehr (Schiene/StraBe) ist fiir langere Strecken zu prifen. Steigende Sicherheitsan-
forderungen, Lohnkostensteigerungen (auch im Zusammenhang mit dem Fachkraftemangel) sowie der flachendeckende Mindestlohn
erhéhen den Kostendruck weiter. Je geringer das Alleinstellungsmerkmal des Unternehmens ist, desto gréBer sind die Anforderungen
an die Kostenstrukturen beziehungsweise an zu generierende Effizienzsteigerungen. Bei Kurier-, Express- und Paketdiensten (KEP)
kann dies beispielsweise oft nur noch Gber GréBenvorteile generiert werden.

Angemessene Diversifikation in Bezug auf Branchen, Kunden und Regionen

Ein breites und hochwertiges Dienstleistungsportfolio kann den Mehrwert aus einzelnen Kundenbeziehungen steigern, verbunden mit
dem Vorteil einer starkeren Bindung des Kunden und eines héheren Ertrags pro Kunde. Allerdings sollten sich die Aktivitaten an der
bestehenden Expertise orientieren.

Sich den Herausforderungen der Industrie 4.0 / Logistik 4.0 stellen

Die Implementierung eines Chief Information Officers (CIO) auf héchster Ebene wird auch flr mittelstandische Unternehmen wichtig.
Neben der generellen IT-Kompetenz werden auch sicherheitsrelevante Aspekte deutlich an Bedeutung gewinnen. Dies gilt zunachst
vor allem fur das eigene Unternehmen. Es kann aber auch Chancen flr eine Beratung mittelstandischer Kunden er6ffnen.

Nutzung der Vorteile eines Netzwerks

Das Netzwerk sollte Uber eine kritische GroBe verflgen, im Hinblick auf die eigenen und die Kundenbedurfnisse regional adaquat sein
und gegebenenfalls schwankenden Kapazitatsanforderungen entsprechen. Expansionen auf der Kundenseite sowie eigene Akquisitio-
nen mussen kostenoptimal, das hei3t gegebenenfalls durch Subunternehmer, gemanagt werden.

Aufbau einer wettbewerbsfahigen IT-Kompetenz mit zeitgemaBer Hard- und
Software

Um in Zukunft den Kundennutzen sowie die eigene Profitabilitat nachhaltig gewahrleisten zu kdnnen, missen die Kunden-Schnitt-
stellen sowohl Freiraum fUr individuelle L6sungen anbieten als auch ein hohes MaR an standardisierten Anwendungen aufweisen.

Mittelfristige Nutzung der Chancen in den Wachstumsmarkten

Dieser Erfolgsfaktor gilt in erster Linie fUr groBere, international tatige Unternehmen. Bei sich verlagernden Produktionsmarkten
wie zum Beispiel in der Automobilindustrie kénnte dies jedoch auch flr kleinere Logistiker-Kooperationen und -Allianzen notwendig
beziehungsweise richtungsweisend werden.




Implementierung von systematischen Personalweiterbildungs-
und -bindungsmafBnahmen

Zukunftig ist von einem Mangel an Fachkraften bei Fahrern, IT-Spezialisten und bei Disponenten auszugehen. Diesem ist durch eigene
AusbildungsmaBnahmen zu begegnen. Wie alle anderen Dienstleistungen profitiert auch die Transport- und Logistikbranche von gutem
Personal, da zum Beispiel der Logistiker auch beim direkten Kundenkontakt beurteilt wird.

Ernsthehmen des ,,Green Logistics*“~-Gedankens

Neben der Erbringung eines Wettbewerbsvorteils senkt eine erhdhte Kohlenstoffdioxid(CO,)-Effizienz zumeist auch die eigenen Energie-
kosten. In der Intralogistik kann dies zum Beispiel durch eine energieeffiziente Férdertechnik und effiziente Beleuchtung, Heizung und Bau-
materialien erreicht werden, bei der Supply-Chain aufgrund von Transporteffizienz und -optimierung beispielsweise durch ein entsprechen-
des Fahrertraining und verbesserte Planung der Routen. Fir den Kunden ist die entsprechende CO2-Dokumentation wichtig.

Bestmodgliche Nutzung von Logistik-Internetplattformen

Sofern diese noch nicht genutzt werden, gilt es in einem ersten Schritt, sich durch die Digitalisierung der Prozesse auf die Nutzung
vorzubereiten. Zum einen wird dadurch die Flexibilitat des Geschaftsmodells erhéht, zum anderen werden die eigenen freien Kapazitaten
optimiert und dem Marktplatz zur Verflgung gestellt.

Ein etabliertes Risikomanagement

Auch kleine und mittlere Unternehmen mussen ein angemessenes Controlling-System implementiert haben.
Jeder Logistiker sollte in der Lage sein, Auftrédge bereits in der Angebotsphase zeitnah und vor allem richtig zu bewerten.

Ein Asset-Light-Konzept

Im Falle einer Rezession kann sich das Vorhalten hoher eigener Kapazitaten beziehungsweise vertraglich unflexibler Fremdkapazitaten
negativ auf die Flexibilitat des Geschaftsmodells auswirken. Jedoch kann auch ein Grundstock an eigenen Kapazitdten durchaus sinnvoll
sein, da im Aufschwung die Preise fUr Subunternehmer steigen. Deshalb sollte sich der Anteil der eigenen Kapazitaten an der Stabilitat der
individuellen Kundenbranchen orientieren.

Nutzung des Branchen-Know-hows in der Kontraktlogistik

Eine Fokussierung auf einige Kernbranchen kann vorteilhaft sein. Die Wahrscheinlichkeit einer Ausweitung auf weitere, hdherwertige
Dienstleistungen mit demselben Kunden wird so erhéht. Aufgrund des langfristigen Charakters der Kontraktlogistik-Beziehung spielt
die Vertragsgestaltung eine wichtige Rolle. Es mUssen die Aufgaben, die zugrunde liegenden Volumina, die zeitlichen Anforderungen,
die Weitergabemoglichkeiten von Kostensteigerungen und die Kongruenz von Assetbindung und Vertragslaufzeit definiert sein.
Meistens mussen Preisanpassungsklauseln durch Kostendegression sukzessive kompensiert werden kénnen.

Angebot héherwertiger Dienstleistungen

Eine systematische Weiterentwicklung des Unternehmens in den Bereichen hoherwertiger Dienstleistungen vergroBert die Markteintritts-
barrieren neuer Konkurrenten und stérkt den Nutzen und die Bindung zum bestehenden Kundenstamm. In einer immer globaleren Wirt-
schaft besteht zudem hierflr ein wachsendes Potenzial.

Management hoher Uberkapazititen im Stiickgutbereich

Beim Vorhandensein von Uberkapazitaten in diesem Bereich stellen die Reduzierung eigener Kapazitaten, eine Straffung der Subunterneh-
men sowie eine Optimierung der Routen und Netzwerke mdgliche MaBnahmen dar. Investitionen in bessere IT und papierlose Auftragsab-
wicklungen erleichtern das Management. Auch im Teilladungsmarkt kommmt es verstarkt zu Kooperationen.




Die gesamte Branche betreffend:

* Aufgrund der engen Verknlpfung der Logistikbranche mit der Wirtschaftsentwicklung und den hohen
Kapazitaten wirden ein globaler Wachstumsstopp bzw. Einschrankungen des freien Welthandels deutlich nega-
tive Auswirkungen zeigen.

« Der Olpreis befindet sich momentan auf einem sehr niedrigen Niveau. Ein eventueller Anstieg des Preises in der
Zukunft wirde zu erheblichen Kostensteigerungen flihren und die meist ohnehin niedrigen Margen weiter reduzieren.

» Neu eingefiihrte Reglementierungen beziehungsweise gesetzliche Anderungen (zum Beispiel Maut- oder
Trassenpreise) konnen die Profitabilitdt von Geschéaftsmodellen stark beeintrachtigen.

* Der Fachkrafte- bzw. Fahrermangel ist fUr die Wettbewerbsfahigkeit eine gro3e Herausforderung.

* Externe Schocks wie Naturkatastrophen oder kriegerische Handlungen haben einen starken negativen Einfluss
auf die Nachfrage nach Transport- und Logistikdienstleistungen. Hinzu kommen die in der jingsten Zeit vermehrt
aufkommenden protektionistischen Tendenzen.

* In einem nicht ausreichenden MaB durchgeflihrte Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur (auch digital) kénnen
die Wachstumsmaéglichkeiten limitieren.

Einzelne Unternehmen betreffend:
e Im Einzelfall kdbnnen ein schlechtes Controlling sowie fehlerhafte Kalkulationen insbesondere bei langerfristigen
Vertragen zum Risiko werden. In diesem Zusammenhang spielt auch die jeweilige Vertragsgestaltung in der Kon-

traktlogistik eine besondere Rolle.

* Bei einer starken Fokussierung auf nur wenige Kunden kénnen sich verédnderte Rahmenbedingungen besonders
negativ auswirken.

* Bei einer immer starkeren IT-Vernetzung erhéht sich das Risiko von Manipulationen durch Dritte.

* Im reinen Transportgeschéaft, das besonders niedrige Markteintrittsbarrieren aufweist, besteht die Gefahr erhéhter
neuer Konkurrenz, zum Beispiel aus Osteuropa oder Uber die an Bedeutung gewinnenden Internetplattformen.

» Die Digitalisierung geht mit einem hohen Bedarf an Investitionen einher. Unternehmen, die sich diese nicht
leisten kdnnen, laufen Gefahr, aus dem Markt gedrangt zu werden.




Regulatorisches Umfeld

* Die Transport- und Logistikbranche ist ein wesentlicher Treiber der weltweiten Kohlenstoffdioxid(CO,)-Emissionen.
Entsprechend besteht ein groBes Interesse bei Klimapolitikern, RegulierungsmaBnahmen zu ergreifen. Beispiele sind
der Emissionshandel im Luftverkehr sowie die Luftverkehrsteuer.

* Im Schienenverkehr lauft die Umstellung auf FlUsterbremsen zur Reduzierung der Larmbelastigung durch Guterzlge.
Mitte des Jahres 2017 war knapp die Halfte der GUterwagen umgerustet.

» Aktuell werden Diskussionen Uber die Einfihrung von Dieselfahrverboten in deutschen Stadten gefihrt. Das Verwal-
tungsgericht Stuttgart hat diesbezlglich ein wegweisendes Urteil gefallt und die RechtmaBigkeit der Verbote
begrindet. Am 17. Mai 2018 gab die EU-Kommission bekannt, Deutschland und funf weitere Lander vor dem Europa-
ischen Gerichtshof wegen zu geringer Anstrengungen, die Luftqualitat zu verbessern, zu verklagen.

* Grundlegende gesetzliche Hindernisse des autonomen Fahrens sind aus dem Weg gerdaumt worden, jedoch bleiben
wichtige rechtliche Fragen weiterhin ungeklart.

CO,-Emissionen

Der Transport von Gltern und Personen war laut
der Internationalen Energieagentur (IEA) im Jahr
2015 fUr 24 Prozent der energiebedingten welt-
weiten CO,-Emissionen verantwortlich. Dabei
hatte die StraBe im Jahr 2014 mit 17,48 Prozent
den mit Abstand gréBten Anteil aller Verkehrs-
trager an den Emissionen aus der Verbrennung
fossiler Brennstoffe. Es folgten der Luftverkehr
mit 2,55 Prozent und die Schifffahrt mit 2,45 Pro-
zent. Auf anderen Verkehr entfielen 0,83 Pro-
zent. Der Weltklimarat geht in seinen Progno-
sen davon aus, dass sich der Anteil bis zum Jahr
2050 verdoppeln wird. Insofern wird die Trans-
port- und Logistikbranche in Zukunft besonders
im Fokus von klimapolitischen MaBnahmen ste-
hen und es ist von vielen zusatzlichen Regulie-
rungsmafBnahmen auszugehen.

Ein Beispiel ist das auf der 39. Vollversammlung
im Herbst 2016 in Montreal von den 191 Mit-
gliedsstaaten der Internationalen Zivilluftfahrt-
Organisation (ICAO) beschlossene globale Kili-
maschutzabkommen mit dem Namen ,,.Carbon
Offsetting and Reduction Scheme for Interna-
tional Aviation“ (CORSIA). Dieses wird im Jahr
2021 in Kraft treten. Damit wird die Luftfahrt-
branche die erste Branche weltweit sein, flr die
ein globales Klimaschutzinstrument gilt. Die
Teilnahme ist erst ab dem Jahr 2027 fir die Mit-
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gliedsstaaten verpflichtend, wobei es Ausnah-
men flr die am wenigsten entwickelten Lander
der Welt gibt. Deutschland hat seine Teilnahme
von Beginn an erklart.

In dem bereits bestehenden europdischen
Emissionshandelssystem, in das der deutsche
Luftverkehr seit dem 1. Januar 2012 einbezogen
ist, lief eigentlich Anfang 2018 die Ausnahme-
regel fUr auBereuropaische Flige ab. Es waren
dann alle von einem Flughafen der Europaischen
Union (EU) startenden und dort landenden
Flige betroffen gewesen. Die Ausnahmeregel
wurde jedoch bis 2021 verlangert.

Luftverkehrsteuer

Seit dem 1. Januar 2011 wird beim Abflug eines
Fluggastes mit einem Flugzeug oder Drehflugler
von einem Standort in Deutschland die Luft-
verkehrsteuer erhoben. Die gesetzliche Grund-
lage hierzu bildet das Luftverkehrsteuergesetz
(LuftVStG) vom 9. Dezember 2010. Die Hbéhe
der Steuer richtet sich nach der Flugstrecke
zwischen Deutschland und dem Zielland sowie
der Anzahl der beférderten Fluggaste. Die Hohe
der Luftverkehrsteuer ist an die Kosten flr den
EU-Emissionshandel gekoppelt und dadurch
begrenzt: Der Luftfahrt sollen aus Luftverkehr-
steuer und Emissionshandel nicht mehr als eine
Milliarde Euro Kosten entstehen.
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24%

der energiebedingten welt-
weiten COz>-Emissionen
wurden laut der IEA im Jahr
2015 durch Transport-
aktivitdten verursacht.



152 Mio. €

betragt die Férderung des
BMVI fUr die Umstellung auf
die FlUsterbremse.

Regulatorisches Umfeld

Laut dem Statistischen Bundesamt fielen im
Jahr 2017 fir rund 90 Millionen Fluggaste Steu-
eranmeldungen an. Mit 83 Prozent musste der
Uberwiegende Teil der Fluggéaste den geringsten
Steuersatz zahlen. Unter Einbeziehung des Luft-
verkehrs in den Handel mit Treibhausgasemis-
sionszertifikaten wurden die Steuersatze fr 2018
gemaR der Luftverkehrsteuer-Absenkungsver-
ordnung (LuftVStAbsenkV) nach unten gesetzt:
Auf Kurzstrecken werden nunmehr 7,46 Euro
je Passagier fallig, auf Mittelstrecken 23,31 Euro
und auf Langstrecken 41,97 Euro.

Umriistung auf Fliisterbremsen

Das Ziel bei der Einflhrung der sogenannten
,FlUsterbremse” ist die Reduktion des Larms vor-
beifahrender Gulterzige. Die Hauptguelle des
Larms von Schienenfahrzeugen ist die Brems-
sohle aus Grauguss. Beim Bremsen drlcken in der
herkdmmlichen Bauweise die Bremsklotze auf die
Laufflachen der Rader und rauen diese Flachen
dabei auf. Durch die Verwendung von Kompo-
sit-Materialien wird dieser Vorgang des Aufrauens
verhindert und der L&rm entsprechend reduziert.

Laut der Strategie ,Leise Schiene” des Bun-
desministeriums fUr Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (BMVI) wird ab dem Jahr 2020 ein
Fahrverbot flUr laute Glterwagen bestehen. Ab
diesem Zeitpunkt durfen nur noch GUterwagen
das deutsche Schienennetz befahren, die die
Larmschutzstandards erflllen. Bereits seit 2013
mussen bei der Verwendung lauter Zlige héhere
Preise fUr die Nutzung der Trassen bezahlt wer-
den als bei der Verwendung von leisen Zlgen.

Das BMVI will die Umstellung bis 2020 mit
152 Millionen Euro férdern. Im Dezember 2016
waren laut dem Ministerium 44,25 Prozent aller
183.000 in Deutschland verkehrenden Guter-
waggons aus dem In- und Ausland auf leise
Bremsen umgeristet. Ende Mai 2017 habe die
Quote 47,32 Prozent betragen.

Ausweitung der Lkw-Maut

Das Vierte Gesetz zur Anderung des Bundesfern-
straBenmautgesetzes ist am 31. Marz 2017 in Kraft
getreten. Damit sind ab dem 1. Juli 2018 alle rund
40.000 Kilometer BundesstraBBen fur Lkws maut-
pflichtig. Bisher waren insgesamt 13.000 Kilome-
ter auf Autobahnen und 2.300 Kilometer auf aus-
gewahlten BundesstraRen gebUhrenpflichtig. Die
Reform sieht darlber hinaus auch die Méglichkeit
vor, die Mautpflicht auf kleinere LandesstraBen
auszudehnen, um eventuellen Maut-Ausweichver-
kehr zu verhindern. Das BMVI hat Ende Juni 2016
Toll Collect mit der technischen Vorbereitung der
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Erweiterung beauftragt. Das Bundeskabinett hat
darlber hinaus den von Bundesverkehrsminis-
ter Andreas Scheuer eingebrachten Entwurf des
flnften BundesfernstraBenmautgesetzes verab-
schiedet. Dieser sieht eine starkere Erhdhung der
Mautséatze ab dem 1. Januar 2019 vor.

Diskussion um Dieselfahrverbote

Das Marktpotenzial der Dieseltechnologie ist vor
dem Hintergrund der diversen Abgasskandale
und der Diskussionen Uber die Feinstaubbelas-
tung in Stadten neu zu bewerten. Zwar hat sich
zum Beispiel die Stickoxid-Belastung im Jahr 2017
gegenlber dem Vorjahr verbessert, es wurden
allerdings immer noch an rund 46 Prozent der
verkehrsnahen Messstationen der Grenzwert von
40 png/m?3 im Jahresmittel Gberschritten, an zwei
Drittel dieser Stationen sogar deutlich. Die Diskus-
sionen um Fahrverbote in Innenstédten erschwe-
ren entsprechend die Marktbedingungen.

Am 27. Februar hat das Bundesverwaltungsge-
richt in Leipzig geurteilt, dass es ein adaquates
Mittel ist, Dieselfahrzeuge aus Stadten zu ver-
bannen, um die vorgeschriebene Luftqualitat zu
erreichen. Und am 17. Mai gab die EU-Kommis-
sion bekannt, Deutschland (sowie fUnf weitere
Lander) vor dem Europdischen Gerichtshof zu
verklagen, da nicht genligend MaBBnahmen ergrif-
fen worden seien, die Luftqualitat zu verbessern.

Far die Transport- und Logistikbranche hatten
Dieselfahrverbote schwerwiegende Auswirkun-
gen, da Transportfahrzeuge Uberwiegend mit
Diesel betrieben werden. Fahrverbote in Innen-
stadten wilrden die durch die verkehrstechni-
sche Uberlastung ohnehin schon schwierige
Belieferung zum Beispiel von Geschaften noch
weiter erschweren.

EuroCombis

In Europa gilt fur Lkws Ublicherweise eine Lan-
genbegrenzung von 18,75 Metern. GemaR der
Richtlinie 96/53/EG kdénnen auch langere Fahr-
zeugkombinationen in den Staaten der EU
erlaubt werden. In Deutschland wurden seit
Mitte 2005 auf der Grundlage von & 70 der
StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO)
und & 29 der StraBenverkehrs-Ordnung (StVO)
einige Ausnahmegenehmigungen zum Betrieb
von sogenannten ,,EuroCombis” in den verschie-
denen Bundeslandern erteilt. Diese beschreiben
Lkw-Kombinationen, die bis zu 25,25 Meter lang
und im Kombinierten Verkehr bis zu 44 Tonnen
schwer sind. Seit dem 1. Januar 2017 sind Teile
des deutschen StraBennetzes nach einem Test-
lauf fUr die EuroCombis freigegeben.



Autonomes Fahren

Im  Wiener Ubereinkommen, einem inter-
nationalen Vertrag zur Standardisierung von
Verkehrsregeln, war bis vor Kurzem vorgeschrie-
ben, dass ein Autofahrer sein Fahrzeug jederzeit
beherrschen muss. Der Uberarbeitete Vertrags-
text sieht nun vor, dass auch Systeme mit auto-
nomen Steuerungselementen zuldssig sind, wenn
sie vom Fahrer Uberstimmt oder abgeschaltet
werden koénnen. Damit wird ein internationaler
Rechtsrahmen flr Fahrassistenzsysteme geschaf-
fen, wie sie sich schon jetzt in vielen Pkws befin-
den - bis hin zum autonomen Fahren.

Doch der Fahrer wird mit dieser Reform noch
nicht vollstdndig aus der Verantwortung ent-
lassen. Die Bundesregierung hat im April 2016
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die Anderungen des Wiener Ubereinkommens
umgesetzt. Der Bundestag hat Ende Marz 2017
ein Gesetz verabschiedet, um fUr das autonome
Fahren eine rechtliche Grundlage zu schaffen.
Entsprechende Reformen will die Bundesregie-
rung auch auf internationaler Ebene im Wie-
ner Ubereinkommen durchsetzen, damit die
Markteinfihrung zukunftstrachtiger Fahrzeug-
technologien nicht blockiert wird. Am 12. Mai hat
auch der Bundesrat dem Gesetz zugestimmt,
sodass es zum 21. Juni 2017 in Kraft getreten ist.
Das deutsche StraBenverkehrsrecht gilt damit als
eines der innovativsten weltweit.
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Glossar

B2B
B2C

bevh

BIP

BMVI
BMWI

BVL
Cio
CO.

CORSIA
CPB

DB
EU
EZB

Fed

Business-to-Business
Business-to-Consumer

Bundesverband E-Commerce und
Versandhandel e. V.

Bruttoinlandsprodukt

Bundesministerium flr Verkehr und
digitale Infrastruktur

Bundesministerium fur Wirtschaft
und Energie

Bundesvereinigung Logistik
Chief Information Officer
Kohlenstoffdioxid

Carbon Offsetting and Reduction
Scheme for International Aviation

Centraal Planbureau - Netherlands
Bureau for Economic Policy Analysis

Deutsche Bahn
Europaische Union
Europaische Zentralbank

Federal Reserve Bank

Fraunhofer SCS Fraunhofer Supply Chain

HDE

IATA

Glossar

Services
Handelsverband Deutschland

International Air Transport
Association
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ICAO

IEA

Ifw

ISL

KEP

International Civil Aviation
Organization

Internationale Energieagentur
Institut fur Weltwirtschaft
Institut flr Seeverkehrswirtschaft

und Logistik
Kurier-, Express- und Paketdienste

LuftVStAbsenkV Luftverkehrsteuer-

LuftVStG
NO,
OEM
OPNV

OPEC

RWI

Stvo

Stvzo

UN

UNCTAD

VDA
WEF

WTO

Absenkverordnung
Luftverkehrsteuergesetz
Stickstoffdioxid
Original Equipment Manufacturer
Offentlicher Personennahverkehr

Organisation erdbélexportierender
Lander

RWI - Leibniz-Institut far
Wirtschaftsforschung

StraBenverkehrs-Ordnung

StraBenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung

Vereinte Nationen

Konferenz der Vereinten Nationen
fur Handel und Entwicklung

Verband der Automobilindustrie
World Economic Forum

World Trade Organization



Asset-Light-Strategie

Bei dem Verfolgen einer Asset-Light-Strategie
werden hohe Investitionen in Geb&ude oder Per-
sonal vermieden und stattdessen die bendtigten
Dienstleistungen an Zulieferer ausgelagert.

Big Data

,Big Data“ bezeichnet gro3e Mengen zumeist
personenbezogener digitaler Daten, die kom-
plex und nur schwach strukturiert sind. Um sie
(kommerziell) nutzen zu kénnen, sind aufwen-
dige Verfahren der Sammlung, Analyse und
Verwertung erforderlich.

Charterschifffahrt

Uberbegriff fir eine Schiffsverwendung

durch Dritte. Zu unterscheiden sind Fracht-
charter (der Vercharterer verpflichtet sich,
eine bestimmbare Transportleistung zu erbrin-
gen; er ist Reeder und Verfrachter, wahrend
der Charterer stets Befrachter ist) und Miet-
charter (der Charterer mietet das gesamte
Schiff und hat damit die Méglichkeit, das
Schiff nach eigenen Winschen einzusetzen).

Ebit

,Earnings before interest and taxes”:
operatives Betriebsergebnis. Allerdings

ist das Ebit keine gemaf internationalen
Rechnungslegungsstandards definierte GroBe.
Es kann daher von jedem Unternehmen etwa
durch Bereinigungen anders definiert sein.

Ebit-Marge

Die Ebit-Marge entspricht dem Verhaltnis
des Ebit zum Umsatz und ist ein MaB fur
die operative Rentabilitat.

Eigenkapitalquote

Die Eigenkapitalquote gibt Aufschluss UGber
die Kapitalstruktur eines Unternehmens und
entspricht dem Verhaltnis des eingebrachten
Kapitals zum Gesamtkapital (Bilanzsumme).

Eigenkapitalrentabilitat

Die Eigenkapitalrentabilitdt misst die Verzins-
ung des eingebrachten Kapitals. Nach Steuern
entspricht sie dem Verhaltnis des Jahres-
Uberschusses zum durchschnittlichen Eigen-
kapital. Sie ist aufgrund finanzstrategischer
Einflussmoglichkeiten fir sich genommen nur
begrenzt aussagefahig.

Glossar

Gesamtkapitalrentabilitat

Die Gesamtkapitalrentabilitat ist ein MaR fur
die Rendite des wahrend eines Geschéftsjahres
eingesetzten Eigen- und Fremdkapitals. Weil
sie unabhangig von der gewahlten Kapital-
struktur ist, erméglicht sie Leistungsvergleiche
zwischen Unternehmen. Zur Berechnung (nach
Steuern) wird die Summe aus Jahresuber-
schuss und Fremdkapitalzinsen ins Verhaltnis
zum durchschnittlichen Gesamtkapital (Bilanz-
summe) gesetzt.

Green Logistics

Eine 6kologieorientierte Logistik mit dem Ziel
der CO,-Reduktion: ganzheitlicher Ansatz Uber
Strukturen, Prozesse und Systeme, um Oko-
nomie und Okologie ressourcenschonend in
Gleichklang zu bringen.

Intermodaler Wettbewerb
Wettbewerb zwischen unterschiedlichen Ver-
kehrstragern (Schiene, StraBe, Schiff, Flugzeug).

Intramodaler Wettbewerb
Wettbewerb zwischen Unternehmen ein
und desselben Verkehrstragers.

Kontraktlogistik

Umfassende Zusammenarbeit zwischen einem
Hersteller von Gltern und einem Logistikanbie-
ter, geregelt durch einen Dienstleistungsver-
trag (Kontrakt). Logistikdienstleister nehmen
dabei logistische und logistiknahe Aufgaben
entlang der gesamten Wertschopfungskette
fur den Hersteller wahr.

Kurier-, Express- und Paketdienste

Diese Dienste werden Ublicherweise anhand
der Dauer des Zustellungsvorgangs differen-
ziert: Kurier-Sendungen werden in der Regel
am selben Tag zugestellt und Express-Sendun-
gen ,,over night“. Bei Paket-Sendungen gibt es
keine garantierten Zustellzeiten, es liegt eine
mengenorientierte Betrachtung vor und keine,
die sich an der Einzelsendung ausrichtet.
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Verfugbare Branchenberichte
und Subsegmente

6.0 Automobilzulieferer

Subsegmente:

- Antriebsstrang

- Autoelektronik/ -elektrik

- Exterieur/Karosserien

- Fahrwerk

- Interieur

- KFZ-Handel und Reparatur

(5
Q>
[lb
N

Subsegmente:

- Hochbau

- Sanitéar, Heizung und Klima

- Tiefbau

- Zement und Zementprodukte

&

Ny S/ Bekleidung

é Chemie und Kunststoffe

Subsegmente:

- Anorganische Grundchemikalien
- Farben und Lacke

- Kunststoffverpackungen

- Organische Grundchemikalien

- Pflanzenschutzmittel

=/  Einzelhandel

Subsegmente:

- Baumarkte

- Bekleidungs- und Schuheinzelhandel
- Drogeriemarkte

- Elektronikeinzelhandel

- Freizeitartikel und Spielwaren

- Lebensmitteleinzelhandel

- M6beleinzelhandel
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Elektrik/Elektronik

Subsegmente:

- Batterien

- Elektrische Automation

- Elektromotoren, Generatoren und
Transformatoren sowie Elektrizitatsverteilungs
und -schalteinrichtungen

- GroBhandel mit elektronischen Bauteilen
und Telekommunikationsgeraten

- Halbleiter

- Herstellung von elektronischen Bauelementen
und Leiterplatten

- Herstellung von optischen und fotografischen
Instrumenten und Geraten

- IT-Hardware

- Kabel und Drahte

- Lampen und Leuchten

- Mess- und PrUftechnik

Haushalts-, Kérperpflege
und Reinigungsmittel

Informations- und
Kommunikationstechnologie

Subsegmente:

- Dienstleistungen zur Bereitstellung von
Informationen

- Festnetzbetreiber

- IT-Beratungsleistungen und Betrieb von
Datenverarbeitungseinrichtungen fir Dritte

- GroBhandel mit Datenverarbeitungsgeraten,
peripheren Geraten und Software

- Mobilfunknetzbetreiber

- Software

- TelekommunikationsausrUster



w_; Maschinenbau gﬁ Mébel

D Nahrungsmittel-
— und Getrankehersteller

Subsegmente:

- Alkoholfreie Getranke

- Backwaren

- Brauereien

- Fleischverarbeitung

- Milchverarbeitung

- SUB- und Knabberwaren
- Schlachtereien

- Wein und Sekt

P Pharma/Medizintechnik

Subsegmente:
- Bestrahlungs- und Elektrotherapiegerate sowie
elektromedizinische Geréate

-~z | Medien
- Innovative Arzneimittel

Subsegmente: - Medizinische und zahnmedizinische Apparate
- BUcher und Materialien

- Druckgewerbe - Pharmazeutische Grundstoffe

- Fernsehen und Horfunk - Pharmazeutische Nachahmerpraparate

- Film (Generika)

- Games - Pharmazeutische Praparate

- Werbung und Marktforschung
- Zeitungen und Zeitschriften

Metallerzeugung
und -verarbeitung

Subsegmente:

- Aluminium

- FE-GieBereien

- Kupfer

- NE-GieBereien

- StahlgroBhandel
- Stahlindustrie
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Transport/Logistik

Subsegmente:

- Kontraktlogistik

- Kurier-, Express- und Paketdienste
- Personenbeférderung

- Schienenverkehr

- See- und Luftfracht

- StraBenverkehr
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tigt nicht die besonderen Umstande des Empfangers. Es stellt keine Anlageberatung dar.
Die Inhalte dieses Dokuments sind nicht als Angebot oder Aufforderung zum Kauf oder
Verkauf von Wertpapieren oder irgendeiner anderen Handlung beabsichtigt und dienen
nicht als Grundlage oder Teil eines Vertrages. Anleger sollten sich unabhéngig und profes-
sionell beraten lassen und ihre eigenen Schlisse im Hinblick auf die Eignung der Transaktion
einschlieBlich ihrer wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit und Risiken sowie ihrer Auswirkungen
auf rechtliche und regulatorische Aspekte sowie Bonitat, Rechnungslegung und steuerliche
Aspekte ziehen.

Die in diesem Dokument enthaltenen Informationen sind 6ffentliche Daten und stammen
aus Quellen, die von der Commerzbank als zuverlassig und korrekt erachtet werden. Die
Commerzbank Gbernimmt keine Garantie oder Gewahrleistung im Hinblick auf Richtigkeit,
Genauigkeit, Vollstandigkeit oder Eignung flr einen bestimmten Zweck. Die Commerzbank
hat keine unabhangige Uberpriifung oder Due Diligence éffentlich verfiigbarer Informatio-
nen im Hinblick auf einen unverbundenen Referenzwert oder -index durchgefuhrt. Alle Mei-
nungsaussagen oder Einschatzungen geben die aktuelle Einschatzung des Verfassers bzw.
der Verfasser zum Zeitpunkt der Veroffentlichung wieder und kénnen sich ohne vorherige
Ankundigung andern. Die hierin zum Ausdruck gebrachten Meinungen spiegeln nicht
zwangslaufig die Meinungen der Commerzbank wider. Die Commerzbank ist nicht dazu
verpflichtet, dieses Dokument zu aktualisieren, abzuandern oder zu ergédnzen oder deren
Empfanger auf andere Weise zu informieren, wenn sich ein in diesem Dokument genannter
Umstand oder eine darin enthaltene Stellungnahme, Schatzung oder Prognose éndert oder
unzutreffend wird.

Diese Ausarbeitung kann Handelsideen enthalten, im Rahmen derer die Commerzbank mit
Kunden oder anderen Geschéaftspartnern in solchen Finanzinstrumenten handeln darf. Die
hier genannten Kurse (mit Ausnahme der als historisch gekennzeichneten) sind nur Indika-
tionen und stellen keine festen Notierungen in Bezug auf Volumen oder Kurs dar. Die in der
Vergangenheit gezeigte Kursentwicklung von Finanzinstrumenten erlaubt keine verlassliche
Aussage Uber deren zukunftigen Verlauf. Eine Gewahr fir den zuklnftigen Kurs, Wert oder
Ertrag eines in diesem Dokument genannten Finanzinstruments oder dessen Emittenten
kann daher nicht Gbernommen werden. Es besteht die Moglichkeit, dass Prognosen oder
Kursziele fur die in diesem Dokument genannten Unternehmen bzw. Wertpapiere aufgrund
verschiedener Risikofaktoren nicht erreicht werden. Hierzu zahlen in unbegrenztem MafBe
Marktvolatilitat, Branchenvolatilitat, Unternehmensentscheidungen, Nichtverfligbarkeit voll-
standiger und akkurater Informationen und/oder die Tatsache, dass sich die von der Com-
merzbank oder anderen Quellen getroffenen und diesem Dokument zugrunde liegenden
Annahmen als nicht zutreffend erweisen.

Die Commerzbank und/oder ihre verbundenen Unternehmen dirfen als Market Maker in
den(m) Instrument(en) oder den entsprechenden Derivaten handeln, die in unseren Rese-
arch-Studien genannt sind. Mitarbeiter der Commerzbank oder ihrer verbundenen Unter-
nehmen duarfen unseren Kunden und Geschéftseinheiten gegentber mundlich oder schrift-
lich Kommentare abgeben, die von den in dieser Studie geduBerten Meinungen abweichen.
Die Commerzbank darf Investmentbanking-Dienstleistungen fir in dieser Studie genannte
Emittenten ausfihren oder anbieten.

Weder die Commerzbank noch ihre Geschéaftsleitungsorgane, leitenden Angestellten oder
Mitarbeiter Ubernehmen die Haftung fur Schaden, die ggf. aus der Verwendung dieses
Dokuments, seines Inhalts oder in sonstiger Weise entstehen.

Die Aufnahme von Hyperlinks zu den Websites von Organisationen, die in diesem Doku-
ment erwahnt werden, impliziert keineswegs eine Zustimmung, Empfehlung oder Billigung
der Informationen der Websites bzw. der von dort aus zugénglichen Informationen durch
die Commerzbank. Die Commerzbank Gbernimmt keine Verantwortung fur den Inhalt dieser
Websites oder von dort aus zugéanglichen Informationen oder flr eventuelle Folgen aus der
Verwendung dieser Inhalte oder Informationen.

Dieses Dokument ist nur zur Verwendung durch den Empfanger bestimmt. Es darf weder in
Auszlgen noch als Ganzes ohne vorherige schriftliche Genehmigung der Commerzbank auf
irgendeine Weise verandert, vervielfaltigt, verbreitet, veroffentlicht oder an andere Perso-
nen weitergegeben werden. Die Art und Weise, wie dieses Produkt vertrieben wird, kann in
bestimmten Landern, einschlieBlich der USA, weiteren gesetzlichen Beschrénkungen unter-
liegen. Personen, in deren Besitz dieses Dokument gelangt, sind verpflichtet, sich diesbe-
zUglich zu informieren und solche Einschrénkungen zu beachten. Mit Annahme dieses
Dokuments stimmt der Empfanger der Verbindlichkeit der vorstehenden Bestimmungen zu.
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Zuséatzliche Informationen fiir Kunden in folgenden Landern:

Deutschland: Die Commerzbank AG ist im Handelsregister beim Amtsgericht Frankfurt
unter der Nummer HRB 32000 eingetragen. Die Commerzbank AG unterliegt der Aufsicht
der Bundesanstalt fur Finanzdienstleistungsaufsicht (BaFin), Graurheindorfer StraBe 108,
53117 Bonn, Marie-Curie-StraBe 24-28, 60439 Frankfurt am Main und der Européischen
Zentralbank, SonnemannstraBe 20, 60314 Frankfurt am Main, Deutschland.

GroBbritannien: Dieses Dokument wurde von der Commerzbank AG, Filiale London, her-
ausgegeben oder flur eine Herausgabe in GroBbritannien genehmigt. Die Commerzbank AG,
Filiale London, ist von der Bundesanstalt fir Finanzdienstleistungsaufsicht (BaFin) und von
der Europdischen Zentralbank amtlich zugelassen und unterliegt nur in beschranktem
Umfang der Regulierung durch die Financial Conduct Authority und Prudential Regulation
Authority. Einzelheiten Uber den Umfang der Genehmigung und der Regulierung durch die
Financial Conduct Authority und Prudential Regulation Authority erhalten Sie auf Anfrage.
Diese Ausarbeitung richtet sich ausschlieBlich an ,,Eligible Counterparties” und ,,Professional
Clients“. Sie richtet sich nicht an ,,Retail Clients“. AusschlieBlich ,Eligible Counterparties*
und ,,Professional Clients" ist es gestattet, die Informationen in dieser Ausarbeitung zu lesen
oder sich auf diese zu beziehen. Commerzbank AG, Filiale London bietet nicht Handel,
Beratung oder andere Anlagedienstleistungen fur ,Retail Clients” an.

USA: Die Commerz Markets LLC (,Commerz Markets”) hat die Verantwortung fur die Ver-
teilung dieses Dokuments in den USA unter Einhaltung der glltigen Bestimmungen Uber-
nommen. Wertpapiertransaktionen durch US-Birger missen Uber die Commerz Markets,
Swaptransaktionen Uber die Commerzbank AG abgewickelt werden. Nach geltendem
US-amerikanischen Recht kénnen Informationen, die Commerz Markets-Kunden betreffen,
an andere Unternehmen innerhalb des Commerzbank-Konzerns weitergegeben werden.
Sofern dieses Dokument zur Verteilung in den USA freigegeben wurde, ist es ausschlieBlich
nur an ,,US Institutional Investors” und ,Major Institutional Investors“ gerichtet, wie in Rule
15a-6 unter dem Securities Exchange Act von 1934 beschrieben. Commerz Markets ist Mit-
glied der FINRA und SIPC. Die Commerzbank AG ist bei der CFTC vorlaufig als Swaphandler
registriert.

Kanada: Die Inhalte dieses Dokuments sind nicht als Prospekt, Anzeige, 6ffentliche Emis-
sion oder Angebot bzw. Aufforderung zum Kauf oder Verkauf der beschriebenen Wertpa-
piere in Kanada oder einer kanadischen Provinz bzw. einem kanadischen Territorium beab-
sichtigt. Angebote oder Verkaufe der beschriebenen Wertpapiere erfolgen in Kanada
ausschlieBlich im Rahmen einer Ausnahme von der Prospektpflicht und nur Gber einen nach
den geltenden Wertpapiergesetzen ordnungsgemaB registrierten Handler oder alternativ
im Rahmen einer Ausnahme von der Registrierungspflicht fur Handler in der kanadischen
Provinz bzw. dem kanadischen Territorium, in dem das Angebot abgegeben bzw. der Ver-
kauf durchgeflihrt wird. Die Inhalte dieses Dokuments sind keinesfalls als Anlageberatung
in einer kanadischen Provinz bzw. einem kanadischen Territorium zu betrachten und nicht
auf die BedUrfnisse des Empfangers zugeschnitten. In Kanada sind die Inhalte dieses Doku-
ments ausschlieBlich fir Permitted Clients (gem&B National Instrument 31-103) bestimmt,
mit denen Commerz Markets LLC im Rahmen der Ausnahmen fir internationale Handler
Geschafte treibt. Soweit die Inhalte dieses Dokuments sich auf Wertpapiere eines Emitten-
ten beziehen, der nach den Gesetzen Kanadas oder einer kanadischen Provinz bzw. eines
kanadischen Territoriums gegrindet wurde, durfen Geschafte in solchen Wertpapieren nicht
durch Commerz Markets LLC getatigt werden. Keine Wertpapieraufsicht oder ahnliche Auf-
sichtsbehérde in Kanada hat dieses Material, die Inhalte dieses Dokuments oder die
beschriebenen Wertpapiere gepruft oder genehmigt; gegenteilige Behauptungen zu erhe-
ben, ist strafbar.

Europaischer Wirtschaftsraum: Soweit das vorliegende Dokument durch eine auBerhalb
des Europaischen Wirtschaftsraumes ansassige Rechtsperson erstellt wurde, erfolgte eine
Neuausgabe fir die Verbreitung im Europaischen Wirtschaftsraum durch die Commerzbank
AG, Filiale London.

Singapur: Dieses Dokument wird in Singapur von der Commerzbank AG, Filiale Singapur,
zur Verfagung gestellt. Es darf dort nur von institutionellen Investoren laut Definition in
Section 4A des Securities and Futures Act, Chapter 289, von Singapur (,SFA“) gemaR Sec-
tion 274 des SFA entgegengenommen werden.

Hongkong: Dieses Dokument wird in Hongkong von der Commerzbank AG, Filiale Hong-
kong, zur Verfligung gestellt und darf dort nur von , professionellen Anlegern“im Sinne von
Schedule 1 der Securities and Futures Ordinance (Cap.571) von Hongkong und etwaigen
hierin getroffenen Regelungen entgegengenommen werden.

Japan: Dieses Dokument und seine Verteilung stellen keine , Aufforderung“ gemal dem
Financial Instrument Exchange Act (FIEA) dar und sind nicht als solche auszulegen. Dieses
Dokument darf in Japan ausschlieB3lich an ,professionelle Anleger” gemaf Section 2(31) des
FIEA und Section 23 der Cabinet Ordinance Regarding Definition of Section 2 of the FIEA
durch die Commerzbank AG, Tokyo Branch, verteilt werden. Die Commerzbank AG, Tokyo
Branch, war jedoch nicht an der Erstellung dieses Dokuments beteiligt. Nicht alle Finanz- oder
anderen Instrumente, auf die in diesem Dokument Bezug genommen wird, sind in Japan
verflgbar. Anfragen bezlglich der Verfligbarkeit dieser Instrumente richten Sie bitte an die
Abteilung Corporates & Markets der Commerzbank AG oder an die Commerzbank AG, Tokyo
Branch. [Commerzbank AG, Tokyo Branch] Eingetragenes Finanzinstitut: Director of Kanto
Local Finance Bureau (Tokin) Nr. 641 / Mitgliedsverband: Japanese Bankers Association.

Australien: Die Commerzbank AG hat keine australische Lizenz fur Finanzdienstleistungen.
Dieses Dokument wird in Australien an GroBkunden unter einer Ausnahmeregelung zur
australischen Finanzdienstleistungslizenz von der Commerzbank gemé&B Class Order
04/1313 verteilt. Die Commerzbank AG wird durch die BaFin nach deutschem Recht gere-
gelt, das vom australischen Recht abweicht.
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