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,Maritime Themenfelder
miissen viel grofier
aufgespannt werden*, sagt Nele
Dageforde von Transmartech
Schleswig-Holstein. Sie will den

Deutsche Verkehrs-Zeitung
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Wissenstransfer voranbringen.

ID Logistics
kauft in den
USA zu

Dritte Ubernahme in drei
Monaten: Kane Logistics

KONTRAKTLOGISTIK ID Lo-
gistics hat eine Vereinbarung zur
kompletten Ubernahme von Kane
Logistics in den USA unterzeichnet.
Der Preis bei Abschluss basiert auf ei-
nem Firmenwert von 240 Millionen
US-Dollar. Das teilt der franzésische
Kontraktlogistiker mit. Vorbehaltlich
der kartellrechtlichen Genehmigung
wird laut Kane Logistics mit einem
Abschluss Mitte April gerechnet.

Beide Dienstleister haben ein
sehr &dhnliches Geschiftsmodell.
Kane Logistics mit Sitz in Scran-
ton (Pennsylvania) ist ein Spezialist
fiir den Omnichannel-Vertrieb. Die
Kunden kommen vor allem aus der
Konsumgiiterbranche. Kane wurde
2019 von der Private-Equity-Firma
Harkness Capital Partners iibernom-
men. Der Dienstleister hat in den
vergangenen Jahren verstirkt auf
Mehrwertdienste gesetzt. Im Vor-
jahr kam Kane auf einen Umsatz von
235 Millionen Dollar. Das Unterneh-
men hat 20 Standorte mit insgesamt
725.000 Quadratmetern.

ID Logistics kommt bisher auf
etwa 350 Standorte und 7 Millionen
Quadratmeter in 17 Landern in Eu-
ropa, Nord- und Siidamerika, Asien
und Afrika. Vor etwa zwei Jahren
hatte der Konzern durch den Kauf
des Logistikdienstleisters Jagged
Peak sein Geschift auf die USA aus-
gedehnt und damit vor allem die
Logistikaktivititen des Kaffeekapsel-
herstellers Nespresso in dem Markt
iibernommen. Der Zukauf sei nun ei-
ner der wichtigsten externen Wachs-
tumsschritte in der Geschichte von
ID Logistics, sagt CEO Eric Hémar.
Es ist die dritte Ubernahme seit No-
vember, als der Konzern GVT Trans-
port & Logistics in den Benelux-Lin-
dern fiir 80 Millionen Euro gekauft
hatte. Im Dezember folgte in Frank-
reich der Zustelldienst Colisweb fiir
25 Millionen Euro. (cs)
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United AirlinesX

Trotz goldener Zeiten auf der Erlosseite haben langst nicht alle
Player der Top 10 der Speditionen und Airlines des deutschen
Marktes die Volumen des Vor-Corona-Jahres 2019 erreicht.
Einige sind indes kraftig gewachsen, zeigt die DVZ-Analyse.
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Chemielogistiker Talke
hilt Wachstumskurs

BILANZCHECK Auch wenn 2020
nicht alles rund lief: Der Chemielo-
gistiker Talke hat seine Wachstums-
plédne nicht aus den Augen verloren.
Deshalb investiert er in Personal,
auch wenn das zunichst auf die
Bilanz driickt. SEITE4

Die Logistik bangt
um ihre Fachkrifte

PERSONAL Einwanderung aus Dritt-
staaten, hohere Lohne und Qualifi-
zierung sollen helfen, den eklatan-
ten Fachkriftemangel zu beheben.
Am Freitag diskutierten Politik und
Unternehmer beim ,,DVZ Flash - Die
digitale Debatte*. SEITEG6

Schluss mit der
Paketbox fiir alle

KEP DPD und Hermes werden ihr
Joint Venture Parcellock und die
IT-Losung fiir anbieteroffene Paket-
locker noch in diesem Jahr ad acta
legen. Warum? Und wie steht es

um den Markt der Paketboxen in
Deutschland? SEITEN2,11

Transporeon wichst
in die Breite

STRATEGIE Die Plattform fiir
Transportmanagement reagiert

mit Zukiufen auf die Wiinsche der
verladenden Kundschaft nach mehr
Transparenz sowie multimodalen
Verkehren. SEITE12

Neue Lkw sind
Mangelware

FUHRPARK Der Bedarf an zu-
sétzlichen Transportkapazititen

auf der Strafle ist groR. Doch die
Lieferengpisse der Lkw-Hersteller
beeintrachtigen die Geschifte der
Fuhrunternehmen. SEITEN 2,14

Wasserstoff ist nicht
gleich Wasserstoff

KRAFTSTOFF Wer sich heute fiir ein
Brennstoffzellen-Konzept entschei-
det, sollte genau hinschauen. Der
Aggregatzustand des Wasserstoffs
bestimmt Reichweite und Tankstel-
len-Infrastruktur. SEITE15

Amazon dringt in Speditionsmarkt

Branchenbeobachter erwarten, dass sich der Konzern schnell etabliert

ANGEBOTSOFFENSIVE Mit seinem
See- und Luftfrachtprodukt ,,Global
Logistics“ schliefdt Amazon zuneh-
mend die noch verbliebene Liicke
in den Lieferketten der Dritthdndler
auf seinem Marktplatz. Ganz neu ist
das Angebot nicht; es bekommt an-
gesichts der gestiegenen Frachtraten
und der Kapazititsknappheit aber
gerade hierzulande eine deutlich gro-
Rere Aufmerksamkeit - nicht zuletzt,
nachdem das ,,Handelsblatt“ vergan-
gene Woche berichtete.

Von der DVZ befragte Marktken-
ner gehen davon aus, dass sich der
E-Commerce-Gigant auch im Spedi-

tionsmarkt breitmachen wird, nach-
dem das Unternehmen schon auf
der letzten Meile und im Fulfillment
als Akteur etabliert ist. ,,Amazon
Global Logistics wird die Logistik-
welt nicht iiber Nacht veridndern,
aber es wird sie verdndern“, sagt
beispielsweise Ewald Kaiser von der
Logistikberatung Corporate Naviga-
tors. Es sei davon auszugehen, dass
der Konzern in absehbarer Zeit ein
Top-10-Player in der See- und Luft-
fracht werde.

Aktuell sei das Ganze noch eher
ein Seefrachtthema, ,,doch perspek-
tivisch werden auch die Luftfracht-

speditionen den Markteintritt zu
spiiren bekommen®, glaubt Timo
Stroh, Vorsitzender des Fachaus-
schusses Luftfrachtspedition im
Branchenverband DSLV. ,,Ich denke,
ein Viertel des deutschen Luftfracht-
markts, der bislang von kleineren
Speditionen abgedeckt ist, konnte
mittelfristig an Amazon verloren
gehen.“ Dabei werde es die Top
Ten wohl zunichst eher nicht tref-
fen. Aber: ,,Sorgen miissen sich die
machen ab Platz 25 abwirts“, so
Stroh. (st/ol)
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Hohe Spotpreise

Stuckgut: Dieselkosten schlagen sich nieder

SPEDITION Die  gestiegenen
Treibstoffpreise machen sich auf
dem Spotmarkt fiir Stiickgut be-
merkbar. So liegt der aktuelle Pa-
myra/DVZ-Stiickgut-Preisindex  fiir
Januar mit 9,45 Euro (pro 100 Ki-
logramm/100 Kilometer) auf dem
Niveau des saisonstarken Herbstes
und um fast 40 Cent oder 4,2 Pro-
zent liber dem Vorjahreswert. Ge-
geniiber dem Dezember legte die
Kennziffer um 1,4 Prozent zu.

Das hohe Niveau der Treib-
stoffkosten in den vergangenen
Monaten erklire den Anstieg
im Vorjahresvergleich, erliutert

Pamyra-Geschiftsfiihrer Lasse
Landt. Zudem habe es speziell zum
Jahreswechsel zu Preisanpassun-
gen gefiihrt. Schlieflich hitte die
Omikron-Welle in vielen Betrieben
zu grofen Herausforderungen bei
der operativen Abwicklung gefiihrt,
was sich ebenfalls in einem Preisan-
stieg bemerkbar mache.

Detaillierte Informationen zur
Preisentwicklung inklusive inter-
aktiver Grafiken erhalten Leser der
DVZ-Schwesterpublikation ,,DVZ-
Brief* auf der DVZ-Homepage.
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Parcellock '

Wettbewerber sind keine

guten Partner

Von Carla Westerheide

arcellock ist demnéchst
Geschichte und ein inter-
essanter Joint-Venture-An-
satz zweier Wettbewerber
damit gescheitert. Die Erkennt-
nis: DPD und Hermes konnten
schlussendlich wohl doch nicht
aus ihrer Haut. Denn auch wenn
sie sich in diesem Fall als Partner
présentierten, sind und bleiben
sie Konkurrenten. Beide wollen
ihr Geschéft ausbauen und neue
Kunden gewinnen. Ganz gleich,

mit welchem KEP-Dienst diese zu- |
TRANSPORT & LOGISTIK SEITE 11

vor zusammengearbeitet haben.
Zudem mangelte es an einer
tragfihigen Strategie. Das einzige
Ziel, das die Gesellschafter mit
ihren Paketlockern zu verfolgen

i schienen, war es, DHL Konkur-

. renz zu machen. Dabei war deren
. Vorsprung zu grofi. Projekte mit

i Partnern wie der Drogeriekette

. DM oder auch mit der Deutschen
. Bahn verliefen im Sand.

Schade, denn der Whitelabel-

. Ansatz bleibt ein spannender.

i Insbesondere angesichts der

. Kundenakzeptanz. Denn wel-

i cher Privatkunde will schon eine
. Reihe von Locker-Standorten

. abklappern, um an seine Pakete
i zu kommen?

Auch wenn es dazu noch keine

i konkreten Aussagen gibt, ist es

. wahrscheinlich, dass sowohl

. DPD als auch Hermes eine eigene

i LOsung fiir Paketlocker erarbeiten
. werden. Vielleicht mit einem Part-
i ner, aber sicher nicht mit einem

Wettbewerber.

lhre Meinung zum Kommentar
westerheide@dvz.de

Lkw-Mangel {

Die Fuhrparkbeschaffung
braucht eine neue Strategie

Von Sven Benniihr

echs bis zwolf Monate muss
S ein Fuhrunternehmer

derzeit auf seine neuen Lkw
warten - und das sorgt fiir Un-
mut. Die Auftraggeber drdngeln,
Geschift geht verloren.

Aus dieser Zwangspause in der
Fuhrparkbeschaffung kénnen die
Transportunternehmer aber auch
lernen - zum Beispiel, ob ihre
Fuhrparkstrategie richtig ist. Ein
grofes Problem ist derzeit, dass
Leasingvertrige auslaufen, ohne
dass es Ersatzfahrzeuge gibt. Und
ob eine Leasinggesellschaft ange-

sichts des boomenden Gebraucht-

fahrzeugmarkts die Vertrige zu

. akzeptablen Konditionen ver-

i langert, ist schwer zu sagen. Im

. Zweifelsfall sollte man damit nicht
i rechnen.

Tatsdchlich sind gegenwirtig

. die Transportunternehmer im Vor-
i teil, die einen grofden Bogen um

. Leasingvertrige gemacht haben.

i Wer Besitzer seiner Lkw-Flotte

. ist oder diese finanziert, kann

i vergleichsweise entspannt bleiben
. und die Fahrzeuge einfach ein

. wenig langer im Fuhrpark halten.

i Schliefilich spricht kaum etwas

. dagegen, Lkw statt vier bis fiinf

i Jahre auch mal sechs Jahre lang zu
| betreiben. Das ist vielleicht nicht

. die ideale Losung fiir die Umwelt,

i aber es hilt die Unternehmen

. handlungsfihig.
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lhre Meinung zum Kommentar
bennuehr@dvz.de

Meistgeklickt {

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

EXPANSION

0 Amazon Global Logistics: ,,Nicht auf die Margen angewiesen”
Der E-Commerce-Riese erweitert sein logistisches Angebot um See- und
Luftfrachttransporte. Branchenexperten sind davon nicht Giberrascht.

PODCAST
0 Was geschieht mit Schenker?

Bleibt Schenker bei der Deutschen Bahn oder wird die Logistiktochter ver-
kauft? In letzter Zeit gibt es immer wieder Gerlichte und Spekulationen.

MENSCHEN

0 Janis Bargsten wechselt von Flexport zu Seafar
Der ehemalige Flexport-Deutschland-Chef hat einen neuen Job. Der
Manager ist neuer Chief Commercial Officer bei dem Start-up Seafar.
www.facebook.com/DVZLogistik

Amazon Global Logistics

Nicht allein auf den
US-Riesen blicken

Der Vorstold von Amazon in die globale See- und Luftfracht ist weder
Uberraschend noch ein Grund zur Panik - so gerade mittelstandische
Logistikdienstleister daraus die richtigen Schllisse ziehen.

Von Sebastian Reimann

llein der Name des neuen
Angebots fiir die Markt-
platzhindler kann als eine
Kampfansage an die etab-
lierten Logistikakteure verstanden
werden: Amazon Global Logistics.
Der weltgrofite E-Commerce-Player
macht damit deutlich, dass er
kiinftig nicht nur die weltumspan-
nende Kontrolle iiber den Versand
der eigenen Waren haben méchte,
sondern auch jene iiber den Waren-
versand der Dritthdndler auf der
Plattform. Dabei ist der Vorstof3 des
Konzerns aus Seattle nur die Spitze
des Eisbergs. Die Gewichte in der
internationalen Logistik verschie-
ben sich derzeit rasant in Richtung

der groflen Akteure. Der Mittelstand

muss sich daher neu positionieren.
Amazon steht schon heute

fiir ein Logistikvolumen von gut
150 Milliarden US-Dollar. Dieses
entfillt in etwa je zur Hilfte auf
den Versand, sprich das Geschift
auf der letzten Meile, sowie auf
das Fulfillment, geht aus der
kiirzlich vorgelegten Jahresbilanz

hervor. Damit sind Amazons Logis- | ‘
i diirften es kleinere und mittelgrofie
| Anbieter kiinftig in der Tat schwer |
. haben. Denn entweder bauen die

i Plattform-Anbieter eben selbst die

. notwendige globale Logistikinfra-

i struktur auf, oder globale Logis-

. tiker wie Maersk sind dann die

i Partner erster Wahl, da nur sie ent-
. sprechende Skaleneffekte erzielen
konnen, um die von Amazon und
i Co. erwarteten Effizienzgewinne zu |
i realisieren. ‘

tikausgaben in etwa so grof wie
der gesamte franzésische Logis-
tikmarkt. Dies bietet ein entspre-
chend grofes Optimierungspoten-
zial, welches Amazon nun heben
mochte. Marktexperten gehen
davon aus, dass sich der Konzern
kiinftig auch in den Top Ten der
See- und Luftfrachtspedition
festsetzt und darunter vor allem
kleinere und mittelgrofle Marktak-
teure leiden.

Dabei diirfte der Vorstof

. Amazons nicht der einzige

. bleiben. Auch andere groRe E-

. Commerce-Plattform-Anbieter

i haben weltweite Ambitionen und
sind zu immensen Investitionen

! in die Logistik bereit. Dazu zdhlen
. insbesondere die chinesischen

i Schwergewichte JD.com sowie

. Alibaba mit der Logistiksparte

| Cainiao. Thnen gemein ist, dass sie |
¢ rund um den Onlinehandel von |
Konsumgiitern ein ganzes Okosys-
i tem schaffen. Und die Logistik ist
| ein integraler Bestandteil davon.

Das jahrliche Logistik-
volumen von Amazon
entspricht in etwa der
Grofde des gesamten
franzdsischen
Logistikmarktes.

| Aufseiten der Logistikdienstleis-

| ter wiederum positioniert sich

i Maersk derzeit so stark wie kaum
. ein anderer Akteur im B2C-E-Com- |
i merce-Segment, wie die zahlrei-
. chen Firmenkiufe der vergange-
| nen Monate zeigen.

Zumindest im Geschift mit
diesen Giganten des E-Commerce

Einerseits ist dies schmerz-

haft. Denn nach Zahlen der

. Welthandels- und Entwicklungs-

. konferenz UNCTAD haben 2020

i allein die weltweit zehn grofiten

. E-Commerce-Anbieter Waren im

i Wert von 2,8 Billionen Dollar ge-

- handelt. Da hiitte man als Logistiker
i natiirlich gerne ein Stiick ab vom

. Kuchen. Auf der anderen Seite

schatzt das Statistikportal Statista,
dass der globale B2C-E-Commerce-

- Markt bis 2025 auf 4,6 Billionen

i Dollar anwichst. Heif$t im Umkehr-
. schluss: Ein nicht zu verachtendes
. Stiick vom Onlinekuchen ist noch

da und wird wohl auch bleiben.

- Denn ldngst nicht jeder Handler

i mochte sich vollends den grofien

. E-Commerce-Plattformen ausliefern
i und ihnen insbesondere die Lo-

. gistik anvertrauen. Darauf deuten

. auch Kommentare von Handlern in

Onlineforen anlasslich des Bekannt-

. werdens des Global-Logistics-Ange-
i bots hin. Die Befiirchtung: Man lege
. Amazon so unfreiwillig Bezugsquel-
- len und Einkaufspreise offen.

Trotzdem gibt es in einem

Punkt kein Vertun: Der logistische
i Mittelstand muss plattformfihig

werden, sprich die eigenen Pro-

i zesse in einem Maf3e digitalisieren,

dass er Anschluss an die auch im

B2B-Bereich entstehenden elektro-
i nischen Marktplitze erhilt. Noch
i ist die Entwicklung hier zwar nicht

so weit fortgeschritten wie im B2C-

i Segment. Aber sie wird kommen.

. Denn der Gesamtkuchen ist einfach
i zu verlockend, da der weltweite

. Warenhandel 2021 wieder deut-

i lich auf iiber 18 Billionen Dollar

. gewachsen ist.
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lhre Meinung zum Leitartikel
reimann@dvz.de

| eserbrief '

Geforderte Menschen bleiben Unternehmen treu

www.dvz.de, ,,Das Fachkrafteproblem I6st niemand im

Alleingang“

Unser Unternehmen hat circa ein Drittel nicht-
deutsch-verwurzelte Mitarbeiter*Innen und fahrt seit
Jahren exzellent damit. Wir haben gerade aktuell eine
Auszubildende in den Uberseebereich iibernommen.
Sie hat ruménische Wurzeln, ist erst seit knapp vier
Jahren hier und spricht mittlerweile fast flieRend
deutsch. Da wir sie iiber den vollen Ausbildungszeit-
raum ein Mal pro Woche nachmittags freigestellt ha-
ben, konnte sie einen Intensivkurs Deutsch besuchen,

engagierte und gliickliche Mitarbeiter*Innen, die dem

Unternehmen auch iiber Jahre treu bleiben. Ich bin

der in Kooperation mit der Hamburger Handelskam-

mer angeboten wurde.

Wenn eine Firma in Menschen investiert und diese
fordert, bekommt sie im Gegenzug iiblicherweise sehr

auch der Ansicht, dass es fiir alle Schulabgédnger ein
vorgeschriebenes Drei-Monats-Praktikum in einem
anderen europdischen Land geben muss. Dadurch
lernen sie andere Lebensumstdande und Mentalitdten
schon in jungen Jahren kennen - und das wiirde mei-
nes Erachtens dazu fiihren, dass vor allem die Deut-
schen ihre Scheuklappen verlieren.

Peter Andag, General Manager Overseas, NST
International Spedition, Hamburg

Auch Sie wollen lhre Meinung dauRern?
Dann schicken Sie eine Mail an leserbrief@dvz.de

Veroffentlichungen in dieser Rubrik sind keine redaktionellen MeinungsauRerungen. Die Redaktion behalt sich das Recht auf Kiirzungen vor. Voraussetzung fir die
Beriicksichtigung ist die Unterschrift des Autors mit Angabe des Vor- und Zunamens. Bei Zusendung per E-Mail bitte Anschrift und Telefonnummer angeben.

ANZEIGE

Europas Logistik-Champions im Fokus
TOP 100 in European Transport and Logistics Services 2021/2022

DVV Media Group



Umbruch im E-Commerce

Mit dem Global-Logistics-Konzept fokussiert Amazon noch starker die See- und Luftfracht.
Marktexperten zufolge wird der Onlineriese auch diesen Teilmarkt durcheinanderwirbeln.

Von Sebastian Reimann

as vergangene Woche bekannt
D gewordene See- und Luft-

frachtangebot von Amazon
auf der gerade fiir europdische Hind-
ler, aber auch fiir hiesige Logistiker
so wichtigen Tradelane Asien-Europa
wird bei zahlreichen Marktakteuren
erst einmal dazu gefiihrt haben, dass
ihnen die Luft weggeblieben ist. Das
,Handelsblatt“ hatte als erstes Medi-
um tiber den Service unter der Mar-
ke Amazon Global Logistics (AGL)
berichtet und darauf verwiesen, dass
die derzeitigen Frachtraten massiv
unterboten wiirden. Es ist die Rede
von etwa 7.000 US-Dollar pro FEU
fiir die Verbindung Ningbo-Rotter-
dam, wihrend der Spotpreis derzeit
bei etwa 14.000 Dollar liege. Diese
Werte werden beispielsweise auch
auf der Plattform Sellerforum.de
genannt.

Eine echte Uberraschung ist es
aus Sicht von Branchenkennern,
die die DVZ befragt hat, indes nicht.
,»Es war zu erwarten®, sagt beispiels-
weise Andreas Janetzko, Geschifts-
filhrer der Kolner Spedition MBS
Logistics. Er spricht davon, dass es
eine logische strategische Weiterent-
wicklung des Amazon-Angebots sei.
Der E-Commerce-Gigant kann die
so wichtigen Dritthdndler auf seiner
Plattform (siehe Artikel rechts) so
noch enger an sich binden, nach-
dem das Unternehmen bekannter-
maflen auch schon auf der letzten
Meile eigene Kapazititen und mit
seinen Fulfillment-Zentren echte
Drehscheiben installiert hat, welche
die Basis fiir das Angebot Fulfillment
by Amazon (FBA) sind.

Der logische nédchste Schritt

Amazon sei grundsitzlich stark effi-
zienzgetrieben, sagt Prof. Christian
Kille, Logistikexperte von der Hoch-
schule fiir angewandte Wissenschaf-
ten Wiirzburg-Schweinfurt. Wenn
eine Liicke bei den eigenen Trans-
porten auffalle, suche der Konzern
nach Wegen, diese zu fiillen. Dies

sei auch in diesem Fall geschehen.
Hinzu komme, dass Amazon im
Zuge von AGL seinen Marktplatz-
Kunden einen Mehrwert biete, in-
dem es ihnen Frachtkapazititen
anbieten konne, ohne dabei selbst
einen Nachteil zu haben. Faktisch
also eine Win-win-Situation fiir die
Amerikaner.

Amazon hat seine logistische
Leistungspalette in den vergange-
nen Jahren konsequent ausgebaut
und dabei auch schon die Grundla-
gen fiir die Global-Logistics-Offerte
gelegt. So wurde schon vor einigen
Jahren eine Lizenz als NVOCC erwor-
ben, die zumindest im US-Verkehr
notwendig ist. Die globalen Logis-
tikambitionen wurden bereits 2016
unter dem Projektnamen ,Dragon
Boat“ bekannt. Insofern kann AGL
auch als das fertige Produkt dahinter
gesehen werden.

Die von Amazon angesprochene Kli-
entel diirfte bisher iberwiegend mit
diesen Spediteuren zusammenar-
beiten. Wiirden nun die kleinen und
mittelgroflen Verlader Transporte
direkt tiber Amazon buchen, wiirde
mittelstindischen Speditionen Kern-
geschift verloren gehen.

Der Trend im Forwarding-Bereich
gehe ohnehin schon seit einiger Zeit
in Richtung Grofe und Einkaufs-
macht, verweist Wagner beispiels-
weise auf den Riickzug Fieges aus
dem Segment oder den Verkauf
der Luftfrachtspedition Senator an
Maersk. ,,Das wird sich weiter be-
schleunigen, wenn nun Amazon
auch in diesem Segment am Markt
auftritt®, prognostiziert er.

Fiir die Luft- und Seefrachtcarrier
indes werde der Onlinehdndler zu
einem weiteren Groffkunden, der
die Auftrige seiner Kunden biin-

Durch das Angebot geraten kleine und mittel-
standische Speditionen unter Druck. Aber auch
die Linienreeder sind nicht unbedingt Gewinner.

Der nun publik gewordene
Vorstof? erscheint perfekt getimt.
Schliefdlich leiden viele der kleinen
Hindler auf der Amazon-Plattform
unter dem allgemeinen Fracht-
raummangel und den hohen Trans-
portpreisen. Experte Kille zufolge
kann Amazon so giinstig anbieten,
weil der Onlineriese nicht darauf
angewiesen sei, im reinen Trans-
portgeschift entsprechende Margen
zu verdienen. Kille: ,Die werden
woanders erzielt.“ Mit dem neuen
Angebot mache Amazon indes zu-
sitzlichen Umsatz durch externe
Marktplatz-Unternehmen. Verlierer
seien hingegen in dem Geschift ta-
tige Spediteure, vermutet er, da sie
zusitzlich unter Preisdruck kimen.

Aus Sicht von Steffen Wagner, Lo-
gistikexperte bei KPMG, diirfte sich
vor allem fiir die mittelgrofien See-
und Luftfrachtspediteure das Wett-
bewerbsumfeld verschirfen. Denn:

delt - ,,dhnlich wie es die grofden di-
gitalen Speditionen als Schnittstelle
zwischen Verlader und Carrier schon
tun“. So verschiebe sich kleinteili-
geres Geschift zu GrofRauftrigen
und Spot- zu Kontraktladung, glaubt
Wagner. Das sei zwar tendenziell
niedrigpreisiger, erhéhe fiir die Car-
rier aber Stabilitdt und Planbarkeit.

Hans J. Willam, geschiftsfiihren-
der Gesellschafter des Beratungsun-
ternehmens Worldwide Consultants
in Logistics (WCL), sieht das ganz
dhnlich, glaubt aber, dass nicht nur
Spediteure negativ betroffen sind.
Er geht davon aus, dass einige Markt-
platz-Hindler mittlerweile so grof}
sind, dass sie als BCOs direkte Fracht-
kontrakte mit Reedereien haben.
Sollte Amazon Global Logistics fiir
diese Verlader attraktiv genug sein,
miissten somit auch einige Carrier
um bisher direkt kontrahierte Volu-
men fiirchten.

Und wie sieht es die E-Commerce-
Konkurrenz? Beim Hamburger Ver-
sandhdndler Otto sieht man Amazons
erweitertes Logistikangebot gelassen.
Es sei konsequent, die Wertschop-
fungsketten zusammenzufiihren.
Aber: ,Wir werden jetzt sicher nicht
ins Speditionsgeschift einsteigen®,
kommentiert Sebastian Klauke, Kon-
zernvorstand E-Commerce, Techno-
logie, Business Intelligence und Cor-
porate Ventures. Durch das Angebot
von Amazon dndere sich die Wettbe-
werbssituation zur Otto Group nicht.

Wer profitiert am meisten?

Experte Christian Kille kann an dem
neuen Angebot auch etwas Positives
fiir den E-Commerce-Markt ausma-
chen. Wenn gerade die kleineren auf
Amazon Marketplace tatigen Handler
kiinftig zu niedrigeren Preisen ihre
Waren versenden konnten, sei das
fiir sie eine gute Moglichkeit der In-
ternationalisierung, ohne Bestinde in
anderen Lindern aufbauen zu miis-
sen. Perspektivisch konne damit der
interkontinentale E-Commerce stark
wachsen, meint Kille.

Dass Amazon so altruistisch
veranlagt ist, darf indes bezwei-
felt werden. KPMG-Experte Steffen
Wagner sieht denn auch vor allem
weiteres Potenzial fiir Amazon: Es
sei zwar noch ein grofRer Schritt zu
den grof}en See- und Luftfrachtspe-
diteuren, aber auf der letzten Meile
hitte der Onlinehédndler in den USA
schon zu den grofien Anbietern auf-
geschlossen, und auch in Deutsch-
land habe er seinen Marktanteil
zuletzt deutlich erhéht. Ubertragen
auf die Hauptldufe sei eine solche
Entwicklung ebenfalls denkbar, lau-
tet seine Schlussfolgerung.

Dass Amazon mit seinem Global-
Logistics-Angebot noch ldngst nicht
alles ausgereizt hat, zeigt der Blick
auf die zentrale Programm-Webseite.
So solle kiinftig auch der Versand aus
Indien, Vietnam und Thailand mé6g-
lich sein, ist dort zu lesen.

Mitarbeit: Robert Kiimmerlen
und Lutz Lauenroth
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Zentraler Knotenpunkt der
eigenen wie auch der Logistik
fr Dritthandler sind die
Fulfillment-Zentren.

Das Angebot '

Alles aus
der Hand
von Amazon

LIEFERKETTE Amazon Global
Logistics (AGL) richtet sich an die
Teilnehmer des Services Fulfillment
by Amazon, also an all jene Hindler
auf der Plattform, die auch weitere
Logistikdienstleistungen des Kon-
zerns in Anspruch nehmen. Neben
Luftfracht und Standard-Seefracht
fiir FCL- und LCL-Sendungen bie-
tet der Konzern dabei auch einen
Express-Seefrachtservice. Die Kun-
den konnen Waren aus Asien in die
USA, Europa (Frankreich, Deutsch-
land, Italien und Spanien), Japan
und UK versenden.

Fiir einen Vollcontainer gibt
Amazon die Transportzeit beispiels-
weise von Yantian nach Deutschland
mit 39 Tagen an. Fiir Teilpartien
wird mit 42 Tagen kalkuliert. Luft-
fracht ist demnach generell 7 Tage
unterwegs.

Interessanterweise listet Amazon
selbst auf einer Webseite auch ein
sogenanntes Service-Provider-Netz-
werk auf. Dies ist ein Verzeichnis von
Dienstleistungen, die von Dritten an-
geboten werden. Darunter befinden
sich auch zahlreiche Speditionen.

Génzlich neu scheint das Angebot
nicht zu sein. Schon 2017 berich-
tete das ,,Wall Street Journal“, dass
Amazon Seefrachten fiir chinesische
Marktplatz-Handler auf dem Trans-
pazifik organisiere. Nun ist der On-
lineriese aber offenbar den nichsten
Schritt gegangen und vermarktet
auch die wichtige Tradelane Asien-
Europa offensiver.

Der Amazon Marketplace ist fiir
viele Onlinehindler ein extrem
wichtiger Verkaufskanal - gerade in
Deutschland. Einer Erhebung aus
2020 zufolge haben sogar 35 Prozent
der Top-500-Onlinehidndler diesen
Kanal genutzt. Zum Vergleich: In
den USA waren es ,,nur“ 26 Prozent.
Zugleich sind diese ,Third Party
Seller“ aber auch fiir Amazon sehr
wichtig. Stand drittes Quartal 2021
stammte gut jede zweite iiber die
Amazon-Plattform verkaufte Ware
nicht von Amazon selbst. (sr)
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MEHRSEINALS SCHEIN

Joint Ventures sichern dem Chemielogistiker die Prasenz an den (petro-)chemischen Hotspots
der Welt. Wachstumsplane bleiben trotz schwacherem Jahr bestehen.
Von Norbert Paulsen

Umsatz in Mio. EUR/Veranderung in Prozent Gewinn- & Verlustrechnung

GEWINN VOR STEUERN (EBT)

. in Mio. EUR / Vera in P
Hohe Personalkosten als Investition ARE R Yeranderingin Rrezept

10,45
204’9 Der Chemielogistiker Alfred Talke hat
im Krisenjahr 2020 seine Wachstums-
plane nicht aus den Augen verloren. 5,79

170’5 Obgleich sich der Konzernumsatz deut- 3,68 _'I 26 6

lich verringerte, wurde die Belegschaft ’
vergroRert. Daraus resultierte eine o oo
Personalkostenquote von 35,2 Prozent, — —
die um mehr als 9 Prozentpunkte iiber -005 2017 2018 2019 ’
dem langjahrigen Mittel lag und maR-
geblich fiir den Jahresfehlbetrag war. JAHRESUBERSCHUSS

Flir die Beurteilung der Perspektiven ist in Mio. EUR / Veranderung in Prozent
die Analyse des Konzernabschlusses
aber unzureichend. ,Talke is unique®,
bringt es CFO Markus Gléckler auf den
Punkt. Damit meint er nicht nur das 4,88

umfassende Leistungsportfolio fur die 1 45 3

(petro-)chemische Industrie, sondern 2,65 d
o ® auch die Struktur der Gruppe, in der
s Joint Ventures und zwei Schwesterfir- 2016 2020 ’ £

1975

1829 1798

-154

8,70

men wichtige Rollen spielen. Gléckler 089 2017 2018 2019

beziffert den Umsatz der Talke-Gruppe 291
in 2020 auf rund 326 Millionen Euro. ;
—_ —_ Fiir das laufende Jahr ist ein Grup- EBT-MARGE
2016 2017 2018 2019 2020 ’ penumsatz von 401 Millionen Euro in Prozent / Veranderung in Prozentpunkten

budgetiert. (fa) 529

SWOT-Analyse 205 — -1318

2016 2020

®  Mit einer Eigenkapitalquote von 35,7 Prozent sind

® Die globale Prasenz wurde 2021 durch die
-0,03
die Expansionsplane gut abgesichert. POIRpRR R, 201

Expansion nach Stidostasien und Russland -0.90
ausgeweitet. Fur die Gruppe resultiert
daraus - neben den generell positiven
Prognosen fiir die Bereiche Transport . 4 b
und Logistik Deutschland, Beratung und B| |a Nz in M 1O. EU R
Bau sowie Logistik Ausland - zusatzliches
Wachstumspotenzial.

m Uber Joint Ventures in Oman, Saudi-Arabien, den
VAE, Spanien und ltalien sowie die zur Schwester-
firma Talke Beteiligungsgesellschaft mbH geho-
rende Talke USA Inc. ist die Gruppe an wichtigen
(petro-)chemischen Hotspots der Welt vertreten.

BILANZSUMME

10542

EIGENKAPITAL

CAOE

LIQUIDE MITTEL

® Die Entwicklung des Projektgeschafts ist schwer ] 2 ’ ; 9

kalkulierbar. Um die hier bestehenden Chancen
nutzen zu kénnen, miissen Ressourcen auch in

Die groRe Bedeutung der Joint Ventures und
der Schwesterfirmen beeintrachtigt die Trans-
parenz des Konzernabschlusses. Die (iblichen
Kennzahlen zur Bewertung des operativen
Erfolgs greifen hier nicht. MaRgeblich ist die
EBT-Marge, die in den sieben Jahren seit 2014

mit durchschnittlich 1,83 Prozent im Branchen- Zeiten vorgehalten werden, in denen keine Projekte Anlagevermogen 45,36
vergleich durchaus zufriedenstellend ausfallt. abgerechnet werden. Umlaufvermégen 58,62
Verbindlichkeiten 62,39
Im Profil Im Fokus
Griindungsjahr | 1947 Entwicklungen /
Firmensitz Harth Nur sechs Jahre nach der Griindung wurde in Diisseldorf
Geschiftsfelder | Logistische Komplettlésungen fiir die erste Zweigniederlassung eréffnet. Antwerpen war
die (petro-)chemische Industrie, 1987 die erste Auslandsniederlassung. 2003 begann
vom Transport und Warehousing die Expansion im Nahen Osten, 2012 folgten China und
tiber Containerterminals bis hin zu Indien, 2016 der Markteintritt in die USA sowie 2021
komplexen EPC-Projekten. Stdostasien und Russland. Im EPC-(Engineering-Procu- )
Geschaftsfiihrung Alfred Talke (CEO), Markus Gléckler rement-Construction-)Projektgeschaft ist Talke seit 1989
(CFO), Christoph Grunert (COO) engafgielr(t. Hielr funEiert dilf Glruppe ;IslGeniralunterggg MI0. EUR umfassten Ende 2020 die Buchwerte der
mer fir komplette Logistikanlagen. Zuletzt konnten Beteiligungen an assoziierten Unternehmen. Deren
Gesellschafter | Familie Talke (100 %) : Droi . : )
> AL Projekte mit einem Umsatzvol_umen von 274 Mil- Geschéftserfolg spiegelt sich im Konzernabschluss
Mitarbeiter | 1482* lionen Euro abgerechnet werden. Ein aktuell laufendes im Finanzergebnis wider, das seit 2014 von 40.000
GroRprojekt in Polen soll 2022 fertiggestellt werden. bis auf 2,58 Millionen Euro gestiegen ist.

* circa 4.500 Mitarbeiter in der Gruppe Quelle: Unternehmensberichte/Paulsen



Firmen sollen Daten teilen

EU-Kommission strebt Regulierung durch Data Act an / Wichtige Fragen sind noch offen

Von Frank Hiitten

ersteller von per Internet ver-
Hnetzten Dingen wie Fahrzeu-

gen, Industrierobotern, Senso-
ren oder Maschinen sollen die durch
die Vernetzung erzeugten Daten auf
Anfrage mit geschiftlichen und priva-
ten Nutzern teilen miissen. Auch staat-
liche Stellen sollen unter bestimmten
Bedingungen auf solche Daten zugrei-
fen diirfen, etwa um die Verkehrssteu-
erung in Krisensituationen zu verbes-
sern. Das geht aus einem Entwurf fiir
ein EU-Datengesetz (den sogenannten
Data Act) hervor, das die EU-Kommis-
sion am 23. Februar vorschlagen will.
Ziel ist es, den Austausch von nicht
personenbezogenen Daten, die durch
das ,,Internet der Dinge“ erzeugt wer-
den, in der EU zu erleichtern und zu
regulieren.

Vor allem soll geregelt werden,
unter welchen Bedingungen und
zu welchem Zweck Daten zwischen
privaten Unternehmen (Business to
Business) ausgetauscht und an den
Staat weitergereicht werden diirfen
(Business to Government).

Haftung fiir Qualitat ist ein Thema

»Dies ist eine schwierige Aufgabe:
Nutzungsrechte an Daten miissen
angemessen verteilt und vergiitet,
Geschiftsgeheimnisse geschiitzt und
Missbrauch verhindert werden. Der
Data Act darf wichtige Fragen wie

ANZEIGE

die Haftung nicht ausklammern®,
schreibt die Juristin Anja Hoffmann
von der Denkfabrik Centrum fiir
Europdische Politik (CEP) in einer
Analyse des Entwurfs. Sie denkt da-
bei etwa an Schidden, die eintreten
konnten, weil die Qualitidt von Da-
ten mangelhaft war. ,,Gelingt all dies
nicht, droht der Data Act sein Ziel zu
verfehlen, zum Beschleuniger der
Digitalisierung zu werden.”

Ob es verhiltnismafig ist, durch
eine allgemeine Teilungspflicht mas-
siv in die Vertragsfreiheit der Her-
steller, etwa von Lkw, einzugreifen,
ist laut Hoffmann noch nicht ab-
schlieffend untersucht. Sie hilt es
aber fiir moglich, dass dadurch de-
ren Bereitschaft sinkt, in vernetzte
Objekte und die Erzeugung hoch-
wertiger Daten zu investieren.

Freiwillige Regeln und Muster-
klauseln zum Datenaustausch seien
vorzuziehen, schreibt Hoffmann. Die
Vertragsfreiheit der Unternehmen
miisse so weit wie moglich erhal-
ten bleiben. Mustervertragsklauseln
und Regeln fiir deren Unwirksam-
keit konnten den freiwilligen Aus-
tausch erleichtern und verhindern,
dass kleine Unternehmen von gro-
fRen Firmen benachteiligt werden.
Sektorspezifische Regeln seien
wahrscheinlich notig.

Die Kommission zdhlt den Ver-
kehr zu einem der Bereiche, in
denen die Schaffung eines ,Daten-
raums“ vordringlich ist.

Damit Unternehmen ihre Daten
teilen, miissen nach Ansicht des
CEP noch etliche technische und
rechtliche Hiirden beseitigt werden.
Die Denkfabrik begriifdt es, dass die
Kommission sich laut Gesetzent-
wurf um eine bessere Interoperabi-
litait zwischen Systemen kiimmern
will. Unternehmen briuchten auch
Rechtssicherheit, wie Informationen

%

Daten miissen angemessen
verteilt und vergiitet,
Geschdiftsgeheimnisse
geschiitzt und Missbrauch
verhindert werden.

Anja Hoffmann, Centrum fur
Europaische Politik

geteilt werden konnen, ohne ge-
gen Vorgaben der EU-Datenschutz-
grundverordnung zu verstofen.

Um Missbrauch zu verhindern,
will die EU-Kommission mit dem
geplanten Gesetz auch zahlreiche
Nutzungsbeschriankungen fiir Ver-
wender der Daten einfiihren. So soll
es etwa untersagt werden, Daten zu
nutzen, um Konkurrenzprodukte
zu entwickeln. Nach Ansicht von
Hoffmann ist aber offen, wie dieses

Verbot kontrolliert und durchge-
setzt werden kann.

Sorge um Geschaftsgeheimnisse
Klarungsbedarf sieht sie auch noch
beim Zugriffsrecht des Staates.
»Dass der Staat neben Krisenfillen
auch dazu berechtigt werden soll,
Daten anzufordern, wenn er ohne
die Daten rechtliche Pflichten nicht
erfiillen kann, ist als Zweck zu vage.“
Geregelt werden muss nach
Ansicht der Kommission, wie Ge-
schiftsgeheimnisse gewahrt werden
konnen, wenn Daten an Dritte weiter-
gegeben werden miissen. Das konnte
aber auch durch Leitlinien aufderhalb
des Gesetzes geschehen. Der Schutz
von Informationen vor dem Zugriff
von Drittstaaten ist ein weiteres
Thema in dem Gesetzesentwurf.
Erwartet werden auch Regeln
fiir sogenannte ,,intelligente Vertra-
ge“, die weniger Vertrige als Com-
puterprogramme sind, die etwa
Datentransfers automatisieren, Be-
dingungen dafiir iiberwachen und
Zahlungen fiir Dateniibertragungen
auslosen konnen. Diese ,,Smart Con-
tracts“ basieren auf Technologien
wie Blockchain. Die EU-Kommission
erwagt, hierfiir rechtliche Bedingun-
gen oder Mindestanforderungen an
die Cybersicherheit festzulegen und
europdische Normungsorganisatio-
nen mit der Ausarbeitung freiwilli-
ger technischer Normen fiir solche
Programme zu beauftragen.

ANZEIGE

Fixe..

Transporteur
Naher und Mittlerer

~ wwiNkfixemer.com

Zwei Linder
ziehen Option

KOMBINIERTER VERKEHR Aus-
lindische Transportunternehmer,
die im Rahmen des Kombinierten
Verkehrs (KV) in Schweden und
Finnland Giiter per Lkw befordern,
miissen sich kiinftig an die allge-
meinen EU-Beschrinkungen fiir Ka-
botagefahrten halten. Diese beiden
Lander nutzen nach Informationen
der DVZ eine entsprechende Mog-
lichkeit, die durch die ab 21. Februar
2022 anzuwendende EU-Verordnung
2020/1055 aus dem ,Mobilititspa-
ket“ eroffnet wird.

Danemark hat offenbar noch
keine entsprechende Regelung erlas-
sen, obwohl der inzwischen zuriick-
getretene Verkehrsminister Benny
Engelbrecht das im Mai angekiindigt
hatte. Ddnemark will nach Informati-
onen aus der Branche auch VerstoRe
gegen andere im Februar in Kraft
tretende Bestimmungen des Mobili-
tatspakets erst ab Mai sanktionieren.
Die EU-Staaten konnen sich jederzeit
dafiir entscheiden, die Kabotageein-
schrinkungen auch auf den KV an-
zuwenden. Diese Moglichkeit wurde
geschaffen, um Missbrauch der Aus-
nahmeregeln fiir den Kombinierten
Verkehr zu verhindern. (fh)

Heute muss man

Schiffe nicht betreten,

um sie zu entern.

Trust in Transformation: Vertrauen Sie auf einen
Partner, der Ihnen hilft, die Leittechnik Ihrer

Schiffe vor Hackerangriffen zu schitzen.

Mehr zu unseren loT Security Services:

www.pwc.de/iotsecurity
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Sozialfonds soll
dem Mittelstand
offenstehen

EMISSIONSHANDEL Kleine und
mittelstindische = Transportunter-
nehmen, die nicht das Geld haben,
klimafreundliche Fahrzeuge anzu-
schaffen, konnen auf Unterstiitzung
durch den geplanten EU-Klima-So-
zialfonds hoffen. Jedenfalls wenn es
nach dem Willen der christdemokra-
tischen Europaabgeordneten Esther
de Lange (Niederlande) und David
Casa (Malta) geht. Die beiden haben
als Berichterstatter der gemeinsam
zustdndigen EP-Ausschiisse fiir Um-
welt und Soziales Anderungswiin-
sche des Parlaments fiir den Geset-
zesvorschlag der EU-Kommission
formuliert. ,Wir mochten die Un-
terstiitzung durch den Fonds auch
auf gefdhrdete kleinere und mittlere
Unternehmen ausweiten“, sagte de
Lange auf eine Frage der DVZ.

Der Fonds soll die Européer unter-
stiitzen, die durch steigende Treib-
stoff- und Energiepreise am har-

JDer Peak kommt erst noch

Fachkraftemangel: Staatssekretar warnt beim ,DVZ Flash® vor britischen Zustanden

Von Susanne Landwehr

inwanderung aus dem euro-
Epéiischen Ausland und aus

Drittstaaten, bessere Arbeits-
bedingungen, hohere Lohne, Quali-
fizierung und Wertschatzung - dies
sind nur einige Vorschlége, die zur
Losung des Fachkriftemangels bei-
tragen konnen. Hier kénne nur ein
Biindel von Mafinahmen die Situa-
tion verbessern. Bei der Qualifizie-
rung und Einwanderung sei die Po-
litik in der Lage, zu helfen, andere
Aufgaben miisse aber die Wirtschaft
libernehmen, sagte der Parlamen-
tarische Staatssekretdr und Koordi-
nator fiir Gliterverkehr und Logis-
tik im Bundesverkehrsministerium,
Oliver Luksic (FDP), beim ,DVZ
Flash - Die digitale Debatte“ zum
Thema ,Fachkriftemangel - Wer
macht morgen die Arbeit?“.

»Der Arbeitsmarkt ist leergefegt®,
sagte Christa Stienen, Personalche-
fin bei Hellmann Worldwide Logi-
stics. Das Thema sei schon linger
bekannt, deshalb sei es wichtig,
das Problem nun schnell und pro-
fessionell zu losen. Sie hilt es fiir
besonders wichtig, im Unterneh-
men selbst zu beginnen und ein at-
traktiver Arbeitgeber zu sein. Jeder
habe beispielsweise die Moglichkeit,
acht Tage im Jahr unkompliziert
freigestellt zu werden, um Angeho-
rigen zu helfen. Die Mitarbeiter sind
die Botschafter unseres Unterneh-
mens*, so Stienen.

Man miisse auf dem deutschen
Markt beginnen, ist auch Manuel
Fink, Geschiftsfithrer des Personal-
dienstleisters Adecco Group, iiber-
zeugt. Seine Firma werde von Kun-
den derzeit quasi iiberrannt. Vor der
Zuwanderung sieht er Potenziale in
Deutschland, beispielsweise durch

die Weiterqualifizierung von Unge-
lernten und die Umschulung von
Mitarbeitern in anderen Branchen.

LWir wollen bis 2030 weltweit
rund 5 Millionen Menschen weiter-
qualifizieren oder umschulen®, so
Fink. Die Herausforderung dabei
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Prozent halten es einer LinkedIn-
Umfrage der DVZ zufolge fiir
notwendig, héhere Léhne fiir
Logistikpersonal zu zahlen.

Der Rest sieht Lésungen bei
Einwanderung aus Drittstaaten
(13), bei Ausbildungspramien (8)
und bei der mehrsprachigen
Ausbildung (5).

sei, das Personal, das jetzt gebrauch
werde, innerhalb von zwei Jahren
fiir eine andere Titigkeit fit zu ma-
chen. Das miisse ,,on the Job“ und
in Zusammenarbeit mit Bildungstra-
gern und der Politik geschehen.

Damit stie? er bei Staatssekre-
tir Luksic auf offene Ohren. Dieser
musste allerdings zugeben, dass sich
die Berufsbilder mittlerweile schnel-
ler drehen, als die Politik mit den
Ausbildungsordnungen hinterher-
kommt. Er warnte vor Zustinden
wie in Grofdbritannien. Das konne
sich Deutschland nicht leisten, denn
»wir sind Exportland“. Der Peak des
Problems komme ja erst noch.

»,Wir sind England“, entgegnete
allerdings René Grof3e-Vehne, Ge-
schiftsfithrer der Spedition GV
Trucknet. Hohere Lohne sind fiir
ihn eine LOsung. Wichtig sei aber
auch, die Arbeitsbedingungen fiir
Lkw-Fahrer zu verbessern. Die Situ-

testen getroffen werden, wenn der
vorgeschlagene EU-Emissionshandel
fiir den Straflenverkehr und Gebiu-
debereich eingefiihrt wird. Von 2025
bis 2032 sollen dafiir gut 72 Milliar-
den Euro aus dem EU-Haushalt flie-
fen. Von den Mitgliedsstaaten wird
erwartet, dass sie noch einmal den-
selben Betrag drauflegen.

Die EU-Kommission hat vorge-
schlagen, Haushalte, Transportnut-
zer und Mikrounternehmen zu un-
terstiitzen. De Lange und Casa wollen
auch KMU einbeziehen. Hilfe sollten
auch kleine Unternehmen bekom-
men, die es sich nicht leisten konnen,
die Straffenfahrzeuge zu modernisie-
ren, ,auf die sie im Rahmen ihrer
Geschiftstatigkeit angewiesen sind“,
heifdt es in ihrem Vorschlagstext. Die
Abstimmung in den Ausschiissen ist
fiir Mitte Mai geplant.

Die europiische Umweltorganisa-
tion Transport & Environment (T&E)
rit den EU-Gesetzgebern, Kraftstoff-
hersteller wie Total oder Shell stirker
in die Pflicht zu nehmen. Diese sol-
len zunichst CO,-Verschmutzungs-
rechte fiir den von ihnen auf den
Markt gebrachten Kraftstoff kaufen.
Sie kénnten die Kosten dann aber
auf die Verbraucher abwilzen. T&E
hilt es fiir rechtlich machbar, den
Anteil der Kosten zu deckeln, den
die Kraftstofthersteller weiterrei-
chen kénnen. Uberschreiten sie die-
sen, sollen sie Strafen in den Klima-
Sozialfonds zahlen. (fh)

FOTO: DPA/WOLFRAM STEINBERG

Kein Einzelfall: Viele Transport- und Logistikunternehmen brauchen neues Personal.

ation auf den Parkplitzen an Auto-
bahnen sei sehr belastend.

Unkonventionelle Lé6sungen nétig
Er plidiert deshalb fiir unkonventio-
nelle Losungen. In seiner Gemeinde
gebe es beispielsweise ein Indust-
riegebiet, das nachts die Parkplitze
schliefen muss. Anstatt nun teure
und laute Stellplitze in der Ndhe der
Autobahn zu bauen, wire es doch
sinnvoll, das Gebiet fiir die Uber-
nachtung zu offnen, erklirt GrofRe-
Vehne. ,Wir geben der Gemeinde
dafiir Geld und sorgen dafiir, dass
unsere Fahrer sich ordentlich ver-
halten und keinen Miill liegenlas-
sen.“ Um das Fahrerproblem zu
16sen, schlégt er vor, dass die Bun-
desagentur fiir Arbeit die Fahraus-
bildung wieder fordert.

Einfache Lésungen gibt es in der
Logistik hiufig nicht, wie Personal-
chefin Stienen erzihlt. Sie beklagt
die {iberbordende Biirokratie. Wenn
eine Firma jemanden aus dem Aus-
land anstellen wolle, miisse sie viele
Formulare teils mehrfach ausfiillen
und diese an die Botschaften in Ber-
lin schicken. Am Beispiel der Philip-
pinen schildert sie, dass dann gepriift
werden miisse, ob die Qualifikation,
die in Deutschland gebraucht werde,
von der Person dort iiberhaupt mit-
gebracht werde. Von einem ande-
ren Unternehmer hatte sie gehort,
dass der gesamte Anwerbeprozess
300 Tage gedauert habe.

Giiterziige brauchen gesicherte Kapazitit

Dirk Stahl, Prasident der European Rail Freight Association, zur geplanten Novellierung der TEN-T-Verordnung

DVZ: Herr Stahl, laut Entwurf der neuen
TEN-T-Verordnung (DVZ 15.12.2021, Seite 6)
sollen die Mitgliedsstaaten bis 2030 sicher-
stellen, dass fiir den Giiterverkehr eine
definierte Kapazitit zur Verfiigung steht.
Das kommt Forderungen der European
Rail Freight Association recht nahe. Ist die
ERFA damit zufrieden, oder gibt es noch
Nachbesserungsbedarf?

Dirk Stahl: Die Vorschldge der Kommission ge-
hen in die richtige Richtung. Klare und zeitlich
verbindliche Ziele fiir Streckenparameter und
Trassenzuteilung begriifen wir. Entscheidend
ist, dass sie von den Infrastrukturunternehmen
konsequent in die Praxis umgesetzt werden.

Zuletzt stand im Korridor Rhine-Alpine
weniger Kapazitit zur Verfiigung, offenbar
wegen intensiver Bautitigkeit im Netz.
Welche Hebel sehen Sie, um solche betrieb-
lichen Probleme auf den Korridoren zu
verhindern?

Im vierten Quartal 2021 kam es insbesondere in
Nordrhein-Westfalen zu Stoérungen an geplanten
Baustellen; es dauerte teilweise acht bis zwolf

Stunden, bis Stérungen beseitigt waren und
neue Trassenangebote fiir die betroffenen Ziige
vorlagen. Dadurch sind viele Ziige ausgefallen.
Die Kommunikation zwischen Infrastrukturun-
ternehmen und Giiterbahnen war nicht zufrie-
denstellend. Kurzfristig hat DB Netz das Perso-
nal aufgestockt; mittel- und langfristig wird aber
nur helfen, die Prozesse zu verbessern und zu
digitalisieren.

Haben die Eisenbahnunternehmen nach
Ihrer Kenntnis dadurch Kunden verloren?
Der Schienengiiterverkehr hat Vertrauen verlo-
ren, das miissen wir nun zuriickgewinnen. Die
Kunden setzen auf die Schiene und haben kurz-

Dirk Stahl, Prasident des
Eisenbahnverbandes
European Rail Freight
Association (ERFA)

fristig die Ursache der aktuellen Probleme zu-
ordnen kénnen. Trotzdem war die Unzufrieden-
heit hoch, wir miissen schnell besser werden.

An Korridoren sind mehrere Infrastruktur-
betreiber beteiligt. Welche Moglichkeiten
sehen Sie, die Selbstoptimierung zuriickzu-
dringen?

Es muss verbindliche Ziele und Termine geben.
Nach Ansicht der ERFA sollten die TEN-T-Ko-
ordinatoren und die Korridororganisationen
mehr Einfluss erhalten, die termingerechte
Umsetzung einzufordern. Dafiir braucht es
Monitoring.

Sehen Sie in einheitlichen Betriebsregeln
der Infrastrukturbetreiber einen Weg, of-
fensichtlich bestehende Barrieren abzuriu-
men, die den durchgehenden Giiterverkehr
auf den Korridoren noch behindern?

Wir brauchen international giiltige Grundsétze.
Dazu konnte gehoren, dass piinktliche Ziige Vor-
rang vor unpiinktlichen Ziigen haben oder dass
Personen- und Giiterverkehr gleichberechtigt zu
behandeln sind.

Ein Hindernis stellen auch die noch vor-
handenen Zugsicherungssysteme dar. Die
EU-Agentur fiir Eisenbahnen arbeitet konse-
quent an der harmonisierten Einfiihrung des
europdischen Signalsystems ERTMS. Losen
sich damit nicht viele Korridorprobleme?

Die Harmonisierung ist gut, diese muss aber
konsequent sein. Wir nehmen immer wieder
nationale Sonderwege bei der Umsetzung wahr,
das darf nicht sein. Zudem miissen bei den Um-
setzungspldnen auch die Umriistung und Wie-
derzulassung bestehender Mehrsystemlokomo-
tiven machbar sein, diese miissen auch auf den
Korridoren vollstindig einsetzbar bleiben.

Die EU schligt klare zeitliche Ziele fiir den
Grenziibertritt vor. Wie lisst sich dieser
beschleunigen?

Wir miissen die Griinde der Aufenthalte an den
Grenziibergingen analysieren und dann spezifi-
sche Malnahmen ergreifen. Dies kann fehlende
direkte Trasseniiberginge, fehlende Gleisinfra-
struktur fiir Zwischenhalte von Ziigen oder auch
Prozesse beim Personal- und Triebfahrzeug-
wechsel betreffen. (ici)
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Andere Linder, andere
Lagerhaftungsbedingungen

Der Spediteur, der fur seine deutschen Kunden Lagergeschafte im Ausland erbringt, sollte
sich mit den entsprechenden Regelungen seiner Erfullungsgehilfen beschaftigen
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Die Haftungsbedingungen flir Lagergeschafte im Ausland sollten Spediteuren geldufig sein, denn diese fallen oft anders aus als in Deutschland.

Von Eckhard Boecker

enn der Spediteur mit sei-
nem Kunden das Lagerge-
schift auf der Grundlage

von allgemeinen Geschiftsbedin-
gungen (AGB) vornimmt, beispiels-
weise den Allgemeinen Deutschen
Spediteur-Bedingungen (ADSp 2017),
macht er nichts verkehrt. Denn
die Haftung begrenzt sich im Falle
eines Lagerwarenschadens (Verlust/
Beschiddigung) nach Artikel 24.1.2
ADSp 2017 auf 35.000 Euro je Scha-
densfall. Sollte der Schaden in Form
einer Inventurdifferenz bestehen,
so beschrinkt sich die Haftung des
Spediteurs als verantwortlicher La-
gerhalter auf 70.000 Euro. Dieser
Haftungshochstbetrag ist unabhin-
gig von der Anzahl der Schadensfal-
le sowie der im betreffenden Kalen-
derjahr durchgefiihrten Inventuren,
so der Artikel 24.1.3 ADSp 2017.

Haftung bei Falschinformationen
In den Niederlanden stehen dem
Spediteur die ,,Dutch Warehousing
Conditions“ (DWC) zur Verfiigung,
die fiir Lagergeschifte Anwendun-
gen finden, wenn sie von den Ver-
tragsparteien vereinbart wurden.

Die DWC, die der Verband ,,Fenex*
herausgibt, sind in der aktuellen Fas-
sung vom 15. November 1995 verfiig-
bar. Ein zentraler Bereich spiegelt
sich im Abschnitt 10 DWC wider. Die-
ser regelt, dass der Auftraggeber fiir
Claims gegeniiber dem Lagerhalter
haftet, die ihm dadurch entstehen,
dass er unvollstindige und/oder fal-
sche Informationen erhilt.

Dies gilt auch dann, wenn den La-
gerkunden kein Verschulden treffen
sollte. Der Abschnitt 19 DWC regelt
die Haftungshohe des Lagerhalters
fiir Warenschdden, die er gegen-
tiber dem Auftraggeber zu vertreten
hat. Gemif Artikel 19.6 DWC haftet

E
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Der Spediteur sollte, bevor er das
Lagergeschaft in den Niederlanden
oder England unterkontrahiert,
priifen, ob er aufgrund unter-
schiedlicher Haftungsbedingungen
im Schadensfall auf einem Teil-
betrag sitzen bleiben wiirde.

Anstatt das Lagergeschaft auf der
Grundlage lokaler AGB mit dem La-
gerhalter zu vereinbaren, sollte der
Spediteur einen individuell ausge-
handelten Vertrag anstreben, der
die gleichen Haftungsbedingungen
beriicksichtigt, wie sie der Vertrag
mit seinem Kunden vorsieht, zum
Beispiel auf der Grundlage der
ADSp 2017.

Der Spediteur sollte mit seinem
Auftraggeber keine Lagerhaftungs-
vereinbarung treffen, die sich nach
den Bestimmungen des Handels-
gesetzbuchs (HGB) bemisst. Grund:
Dann haftet er gemaf} Paragraf

475 HGB unbegrenzt, es greift

also im Schadensfall weder eine
kilogramm- noch eine fallbezogene
Haftungsbegrenzung.

Weder die ADSp 2017 noch die
DWOC, noch die RHALCOS sehen
eine Haftungsbegrenzung per
anno vor.

Der Spediteur sollte von seinem La-
gerkunden vor Vertragsabschluss
in Erfahrung bringen, wie hoch der
erwartete durchschnittliche sowie
maximale Warenwert pro Lager ist.
Diese Ergebnisse sollte er mit sei-
ner Lagerhaftungsdeckung abglei-
chen. Ziel ist es, herauszufinden,
ob es etwaige Deckungsliicken
gibt, die durch den Einkauf eines
hoéheren Versicherungsschutzes
ausgeglichen werden sollten.

der Lagerhalter fiir Lagerverluste/-
beschidigungen mit 2 Sonderzie-
hungsrechten (SZR) je Kilogramm
der Bruttomasse. Die Haftungso-
bergrenze betrigt 100.000 SZR pro
Ereignis oder Serie von Ereignissen,
die aus derselben Schadensursache
herriihren. Nach Artikel 19.9 DWC
wadren es fiir Zollschdden 7.500 SZR
je Ereignis oder Serie von Ereignis-
sen, die aus derselben Schadensur-
sache herriihren.

Kilogrammbasierte Haftung

Aus Sicht des Lagerhalters scheinen im
direkten Vergleich die ADSp 2017 giins-
tiger zu sein als die DWC. Allerdings
gilt dies in bestimmten Fillen nicht,
nidmlich wenn der Lagerdiebstahl
den Schadensbetrag von 35.000 Euro
oder die Inventurdifferenz den Betrag
von 70.000 Euro iibersteigt und der
Lagerhalter entsprechend haftet. Der
grofle Vorteil der DWC liegt darin,
dass die kilogrammbasierte Haftung
nach diesen AGB bei hochwertigen
Waren mit niedrigen Gewichten we-
sentlich geringer ausfallen kann als
nach den ADSp2017, wo das Gewicht
bei der Schadensberechnung keinen
Einfluss auf die Ersatzleistung pro Fall
entfaltet.

Haftung auch bei Fehlverladung

Der ,Road Haulage Association
Limited Conditions Of Storage“
(RHALCOS) ist in der neuesten Fas-
sung mit Wirkung vom 1. April 2021
in Kraft getreten. Auf diese AGBs be-
rufen sich viele englische Spediteu-
re, die zugleich auch Lagerhaltungs-
geschifte im Auftrag ihrer Kunden
vornehmen. Der Artikel 12 RHAL-
COS regelt die Haftung fiir Waren-
schidden. Diese betrdagt 100 Pfund
Sterling (in etwa 199 Euro zurzeit)
je Tonne. Anders als die ADSp2017
sowie anders als die DWC sehen die
englischen Haftungsbestimmungen
keine Beschrinkung fiir den Fall

oder das Ereignis vor. Der obige Haf-
tungssatz greift auch dann, wenn die
Ware fehlverladen wurde. Zum Bei-
spiel: Statt die Ware in den Contai-
ner - bestimmt fiir die USA - zu ver-
laden, wurde sie vom Lagerpersonal
in den Container gepackt, der nach
Asien transportiert wurde.

Im Ubrigen regelt Artikel 12 (c) (i),
dass die Haftung des Lagerhalters,
unabhéngig vom tatsdchlichen Scha-
densgewicht, nicht unter 10 Pfund
betrigt. Erwdhnenswert ist, dass der
Artikel 12 Ziffer (4) eine umfassende
Aufstellung dariiber enthélt, wofiir
der Lagerhalter nicht haftet, zum Bei-
spiel Giiterfolgeschidden. Auflerdem
haftet er nicht fiir Gewinn-, Umsatz-
und Geschiftsverluste sowie fiir den
Verlust von ,,goodwill“ des Lagerkun-
den. Gemeint ist der Geschifts- oder
Firmenwert, der in der Bilanz als
immaterieller Vermogensposten im
Anlagenvermégen steht.

Dagegen regelt der Artikel 19.7
DWC, dass der Lagerhalter niemals
(,never) fiir Giiterfolgeschiden,
Gewinnverluste sowie fiir immateri-
elle Schiden haftet. Die vorstehen-
den Ausschliisse sind nicht in den
ADSp 2017 verankert. (st/ab)
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XPO meldet
Rekordumsatz

SPEDITION XPO Logistics hat im
vierten Quartal 2021 erneut ein Re-
kordergebnis verzeichnet. Demnach
stieg der Umsatz auf 3,36 Milliarden
US-Dollar gegeniiber 2,94 Milliarden
im Vorjahreszeitraum. Im Gesamtjahr
2021 lag der Umsatz bei 12,8 Milliar-
den Dollar, das ist ebenfalls ein krafti-
ges Plus im Vergleich zum Vorjahres-
ergebnis (10,2 Milliarden Dollar).

Besonders stark profitiere die
Vermittlung von Lkw-Transporten
in Nordamerika mit einem Um-
satzwachstum um 36 Prozent auf
846 Millionen Dollar und einem La-
dungswachstum von 29 Prozent im
vierten Quartal. Eine Entwicklung,
die CEO Brad Jacobs auf den verstark-
ten Einsatz der unternehmenseige-
nen digitalen Vermittlungsplattform
zuriickfiihrt. Im vierten Quartal wur-
den 70 Prozent der Auftrige digital
erstellt oder abgedeckt.

Fiir 2022 prognostiziert der US-
Anbieter ein bereinigtes EBITDA
von 1,36 bis 1,40 Milliarden Dol-
lar, einschliefllich einem Wert von
280 bis 285 Millionen Dollar im ers-
ten Quartal. (ab)
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Deugro stellt
sich neu auf

PROJEKTLOGISTIK Die Projekt-
und Schwergutspedition Deugro hat
zum 1. Februar auf der sogenannten
C-Suite-Managementebene eine neue
Struktur geschaffen. Ziel ist eine bes-
sere Interaktion des Unternehmens
mit seinen Kunden und die optimier-
te Steuerung der Transformations-
und Wachstumsambitionen. C-Suite
leitet sich von den Titeln der Fiih-
rungskréfte ab, die mit dem Buchsta-
ben C fiir Chief beginnen.

Das Management besteht aus
Thomas C. Press (Vorsitzender und
Co-CEO), Klaus Strahmann (Co-CEQ),
Simon Wasum (COO), Tim Killen
(CSO) und Felix Schneider (CFO).
Auflerdem wurden acht Prisidenten
fiir die Geschiftsregionen bestimmt:
Tobias M. Schultz (Nordamerika),
Mark Hollenstein (Siid- und Mittel-
amerika), Mirko Menge (West- und
Siideuropa, Indien und Afrika),
Matias Setala (Skandinavien und Ost-
europa), Sergey Godlevskiy (Russland
und GUS), Steffen Behrens (Mittlerer
Osten), Sven F. Hergemoeller (Siidost-
asien und Ozeanien), Dirk Wittkowski
(Grofchina und Pakistan). (jpn)



TOP 10 DER LUFTFRACHTSPEDITIONEN

2021, nach Exportmenge aus Deutschland

Aufkommen 2019 (mit Verdnderung
2021 gegentiber 2019 in Tsd. Tonnen)
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O=mm() schlechter als Gesamtmarkt

Aufkommen in Tsd. Tonnen

Cargolu
Hahn wachs
besonders starl

Die DVZ-Analyse zeigt, wie Airlines, Speditionen und
Frachtflughafen durch die Pandemie kommen.

Von Oliver Link (Text) und Carsten Liidemann (Grafik)

tiberwunden, und wer hat die Umwailzun-
gen am besten genutzt, um Marktanteile
Zu gewinnen?

Die an sich besten Daten bieten die
nicht 6ffentlichen Zahlen des IATA-CASS-
Abrechnungssystems, das Airlines und
Speditionen bei Linienverkehren ver-
wenden. Das Abrechnungssystem erfasst
allerdings weder Direktverkdufe noch
Chartervolumen, die im Zuge der Kapa-
zitdtsknappheit der vergangenen zwei
Jahre stark gewachsen sind. Wie grof
dieser Frachtanteil in etwa ist, zeigt das
Beispiel des Flughafens Frankfurt am
Main. An dem nach Aufkommen grof-
ten Frachthub Europas hat sich der An-
teil der Chartervolumen am Gesamtum-
schlag von unter 1 Prozent im Jahr 2019
erhoht auf 11 Prozent im vergangenen
Jahr. Dies entspricht einer Frachtmenge
von mehr als 250.000 Tonnen.
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Volumen bleiben gering

Die von deutschen Frachtflughafen
aus exportierte Frachtmenge liegt im-
mer noch deutlich unter dem Niveau
des Vor-Corona-Jahres 2019. Betriebs-
wirtschaftlich ist dies fiir Frachtflugge-
sellschaften und Speditionen zu ver-
schmerzen, da stark gestiegene Raten
den Aufkommensriickgang mehr als
ausgleichen. Der Luftfrachtspeditions-
markt ist im Vergleich mit der Branche
der Frachtfluggesellschaften deutlich

1.350,5
-5,1%

weniger stark konzentriert.

Quelle: lata-Cass / Grafik: DVZ

Anteil der Top 10 am Gesamtmarkt

Spediteure

Airlines

52,8% 65,0%

Quelle: lata-Cass / Grafik: DVZ




DSV bleibt schwach
Die Luftfrachtspedition DSV profitiert auf
dem deutschen Markt nicht von der Pan-
alpina-Integration. Zwar kommt die auf
Rang 4 gefiihrte DSV Air & Sea Germany
GmbH 2021 auf knapp 66.000 Tonnen
(plus 37,5 Prozent gegeniiber 2019) und
gemeinsam mit der auf Rang 21 gefiihrten
DSV Air & Sea Deutschland GmbH sogar
auf 79.500 Tonnen. Doch tatsdchlich ver-
liert das Unternehmen rund 32 Prozent
gegeniiber dem kumulierten einstigen
Aufkommen von DSV und Panalpina von
mehr als 113.600 Tonnen. Das ist das
groflte Minus aller Top-10-Speditionen.
Auch DHL Global Forwarding kommt
schlecht durch die Pandemie: Die Luft-
frachtspedition biif}t gegeniiber 2019
mehr als 21 Prozent ihrer Frachtmenge ein
und liegt mit knapp 102.000 Tonnen auf
Rang drei. Kiihne + Nagel (KN) bleibt mit
209.000 Tonnen klar auf Rang eins und
tiberfliigelt die Wettbewerber mit einem
Plus von 13,4 Prozent gegeniiber 2019 deut-
lich. Unter den drei Top-Speditionen ist KN
bei Betrachtung des Aufkommens im Lini-
enverkehr somit der klare Gewinner, denn
auch der Zweitplatzierte, DB Schenker,
biifdt mit noch 170.000 Tonnen 0,5 Prozent
Fracht gegeniiber 2019 ein.

Cargolux enteilt der Konkurrenz
Cargolux ist unter den Airlines die grofie
Gewinnerin des Luftfrachtjahres 2021.
Die Luxemburger steigern ihre Fracht-
menge gegeniiber dem Vor-Corona-Jahr
2019 massiv um 45,5 Prozent auf mehr als
172.000 Tonnen und schlagen damit klar
den Markt. Dieser liegt 2021 nach Auf-
kommen um 5 Prozent niedriger als 2019.
Lufthansa Cargo ist in ihrem Hei-
matmarkt mit einem Aufkommen von
249.000 Tonnen (minus 20 Prozent ge-
geniiber 2019) zwar auch 2021 die klare

Nummer eins, doch der Vorsprung schwin-
det zusehends. Hatten die Deutschen vor
Corona rund dreimal so viel Fracht wie
die Luxemburger, betrigt das Plus im Jahr
2021 nur noch 45 Prozent. Neben Cargolux
verzeichnen China Southern Airlines (plus
33,5 Prozent gegeniiber 2019) auf Platz 4
der Rangliste sowie Qatar Airways Cargo
(plus 13,3 Prozent) auf Rang 3 ein starkes
Aufkommenswachstum. Die Airline mit
dem grofiten Minus ist KLM: Die Nieder-
linder verlieren im Zuge der Pandemie
27,6 Prozent ihres Aufkommens.

Die Pandemie fiihrt nicht nur zu Ver-
schiebungen innerhalb der Top 10, sie
verscharft dariiber hinaus die Konzent-
rationswirkung und stirkt die Vormacht-
stellung der groflen Airlines. 2019 entfie-
len 63,6 Prozent der gesamten deutschen
Exportfracht auf die Top-10-Carrier; im
vergangenen Jahr stieg dieser Wert auf
65 Prozent. Dieser Marktanteilsgewinn
erfolgt bei einer gegeniiber 2019 um
5 Prozent geschrumpften Frachtmenge.

Das Wunder von Hahn
Dem Flughafen Hahn gelingt 2021 das
Kunststiick, sein Aufkommen gegeniiber
2019 um mehr als 51 Prozent zu steigern.
Damit ldsst er selbst die eindrucksvollen
Zuwachsraten der Frachtflughédfen Leipzig/
Halle (plus 29,3 Prozent) sowie Koln/Bonn
(plus 21 Prozent) schlapp aussehen. Aller-
dings konnte der Frachtboom das seit An-
fang Februar laufende Insolvenzverfahren
gegen die Betreibergesellschaft des Flugha-
fens Frankfurt-Hahn nicht verhindern; der
Flugbetrieb lauft zumindest vorerst weiter.
Der traditionell stark von den Beila-
dungen der Passagierflugzeuge abhdin-
gige Flughafen Miinchen wird von den
Effekten der Pandemie besonders hart ge-
troffen: Der Hub verliert gegeniiber 2019
mehr als 49 Prozent seines Aufkommens.

Gesamtmarktin Tsd. Tonnen

Anteile am Gesamtmarkt 2021 in Prozent
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Der trage Platzhirsch

Die Langzeitanalyse zeigt, dass sich die
Integrator-Flughdfen Leipzig/Halle und
Koln/Bonn von allen deutschen Fracht-
flughafen am dynamischsten entwickeln.
Trotz seines aktuellen Rekordumschlags
stagniert der Frankfurter Hub beim
Aufkommen seit mehr als zehn Jahren
auf einem Niveau von rund 2 bis 2,3 Mil-
lionen Tonnen und entwickelt sich sogar
schwacher als der deutsche Gesamt-
markt. Auch der Standort Hahn zeigt
eine groRRere Wachstumsdynamik.
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Leipzig/Halle

Flughafen Leipzig/Halle legt am starksten zu
Entwicklung der nach Aufkommen fiinf gr6Bten deutschen
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Das Ende von Parcellock

DPD und-Hermes geben ihré gemeinsamen Paketboxen auf

Die IT-Lésung von Parcelhub sollte den Betrieb von anbieteroffenen Paketstationen erméglichen. In Hamburg wurden diese an zentralen OPNV-Haltestellen errichtet.

Von Carla Westerheide

us ,strategischen Griinden®
Aziehen DPD Deutschland und

Hermes einen Schlussstrich
unter ihr Joint Venture Parcellock.
Die Nutzerzahlen sowie die Markt-
entwicklung konnten den Erwar-
tungen der Gesellschafter nicht
gerecht werden, heifit es in der
Pressemitteilung.

Was genau von dem Joint Ven-
ture erwartet wurde oder auch in-
wieweit das Angebot im Markt Fuf
fassen konnte, wurde nicht kommu-
niziert. Auf Nachfrage der DVZ sagte
ein DPD-Sprecher: ,,Zu Nutzern und
weiteren Fakten hat Parcellock in
den vergangenen Jahren keine Zah-
len kommuniziert, und wir moéchten
dies auch zum jetzigen Zeitpunkt
nicht tun.”

Doch die Anzahl der offentlich
zugdnglichen Standorte ist {tiber-
schaubar. Auf der Seite von Parcel-
lock sind aufer den Standorten in
Hamburg nur zwei weitere Locker
in Winsen an der Luhe sowie einer
in der Heimatstadt von DPD, Aschaf-
fenburg, zu finden.

Eine Box fiir alle

Parcellock hatte eine anbieter- und
herstelleroffene IT-Losung fiir Pa-
ketstationen entwickelt. Empfianger
konnten so alle Sendungen dorthin

schicken lassen, unabhdngig vom
zustellenden Paketdienst.

Ins Leben gerufen wurde das
Joint Venture 2016 von den Paket-
diensten DPD, GLS und Hermes.
Wobei sich GLS bereits 2018 von
dem Vorhaben verabschiedete und
seine Anteile den Wettbewerbern
uberliefR. DPD und Hermes hatten
somit einen Geschiftsanteil von je-
weils 50 Prozent.

15000

Packstationen will DP DHL bis
Ende des kommenden Jahres in
Deutschland in Betrieb nehmen.

Quelle: Deutsche Post DHL

Getestet wurde das System unter
anderem in Rahmen des Projekts
»2HamburgBox“, bei dem seit dem
Friithjahr 2020 insgesamt 22 Abhol-
stationen an S-, RE- und U-Bahn-
Stationen in der Hansestadt aufge-
stellt wurden. Das Projekt war auf
zwei Jahre angelegt und lauft Ende
Februar aus.

Generell gab es laut DPD durch-
aus positives Feedback von Kunden,
und die Integration von Paketbo-
xen im OPNV wurde gut angenom-
men. Zudem habe sich die Zahl der

Sendungen gut entwickelt. Doch
,die positiven Aspekte trafen in
den letzten beiden Jahren auf die
Herausforderungen der Corona-
Pandemie®, so der DPD-Sprecher.
Aufgrund von Homeoffice und Kon-
taktbeschrinkungen sanken auch
die Nutzerzahlen im OPNV. Etwa
weil der Arbeitsweg entfiel. Durch
die verringerte Mobilitit der Men-
schen wurden Locker als Zustell-
option seltener genutzt und somit
nicht weiter ausgebaut.

Die Parcellock GmbH soll bis
Ende des Jahres abgewickelt wer-
den. Da in den kommenden Wochen
und Monaten noch einige Fragen zu
kldren seien, konne der Zeitpunkt
noch nicht besser definiert werden,
heifdt es von den Gesellschaftern.

Die Konkurrenz schlaft nicht
Noch ist das Angebot der Paket-
locker in Deutschland recht iiber-
schaubar. Amazon und DHL sind
beide in diesem Bereich aktiv. Sei-
tens Amazon heifdt es nur, dass es be-
reits mehrere Hundert Paketlocker
in Deutschland gibt und die Anzahl
kontinuierlich ausgebaut wird. In
Bonn wird man deutlich konkreter.
Momentan gibt es deutschlandweit
rund 8.500 DHL-Packstationen.
Bis Ende 2023 sollen es insgesamt
15.000 werden .

Doch das werden nicht die ein-
zigen Anbieter bleiben. So hat

beispielsweise der schwedische
KEP-Dienst Instabox angekiindigt,
2022 auch in Deutschland an den
Start zu gehen - mit einem eigenen
Zustelldienst sowie Paketstationen.
Rund 1.000 davon sollen hierzulan-
de im ersten Jahr gebaut werden,
zundchst in den Stidten Hamburg
und Berlin sowie im Rheinland.

Der Locker-Gedanke bleibt

Sowohl DPD als auch Hermes geben
in der Pressemitteilung an, auch ,,in
Zukunft alternative Losungen im
Bereich der Paketstationen* voran-
treiben zu wollen. Wie genau diese
aussehen konnten, wurde nicht
weiter kommuniziert. Sprecher bei-
der KEP-Dienstleister sagten, dass
sie anbieterneutrale Loésungen als
durchaus sinnvoll und verbraucher-
freundlich erachten. ,,Unabhingig
davon gibt es derzeit jedoch keine
Plidne, gemeinsame Projekte mit an-
deren Paketdiensten ins Leben zu
rufen®, so die Sprecher.

Sowohl DPD als auch Hermes set-
zen in anderen Lindern bereits auf
externe Partner. So arbeitet DPD in
Osterreich beispielsweise mit den
Anbietern Myflexbox und Storebox.
Zudem betreiben beide KEP-Dienst-
leister in Deutschland sowie im Aus-
land Paketshops, die ebenfalls eine
Alternative zur Haustiirzustellung
bleiben.
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DHL ordert Rekordmenge an SAF

Die 33 Millionen Liter an nachhaltigem Flugbenzin vermeiden 80.000 Tonnen CO,

LUFTFRACHT DHL Global For-
warding (DGF) kauft 33 Millionen
Liter Sustainable Aviation Fuel
(SAF) von Air France-KLM Martinair
Cargo. Der Bezug des nachhaltigen
Flugbenzins erfolgt iiber einen Zeit-
raum von drei Jahren.

Der SAF-Ankauf ist laut DGF nach
Volumen einer der grofiten, den es
in der Speditionsbranche bislang
gegeben hat. Die von DGF bezogene
Menge entspricht rund einem Drittel
der im vergangenen Jahr global pro-
duzierten Menge an SAF. Dass Air
France-KLM iiberhaupt in der Lage
ist, die Zusage zu einer solch grofien
Menge an SAF zu geben, liegt an der
Besonderheit, dass Air France ge-
meinsam mit der Flughafenbetreibe-
rin Aéroports de Paris und Airbus im
vergangenen Jahr eine Kooperation
mit dem franzdsischen Mineraldl-

konzern Total eingegangen ist, um
in groffen Mengen SAF in Frankreich
herzustellen. Total hat Anfang April
2021 die industrielle Produktion auf-
genommen. Air France hat einen
privilegierten Zugang zu dem knap-
pen Gut und tritt laut DGF selbst als
Héndlerin von SAF auf.

Die Deutsche-Post-Tochter kauft
das nachhaltige Flugbenzin nicht
selbst physisch ein. Die Spedition
erwirbt vielmehr Nachweise tiber
die durch 33 Millionen Liter SAF
vermeidbaren Emissionen. Diese
belaufen sich auf eine Menge von
gut 80.000 Tonnen CO,. Die von
DGF mit der SAF-Transaktion ge-
kauften Nachweise sind handelbar.
Die Spedition kann diese an ihre
Kunden weiterverdufern, die dann
ihrerseits in die Lage versetzt wer-
den, die durch den Transport ihrer

Luftfrachtsendungen entstehenden
Emissionen deutlich zu reduzieren.

In Abhidngigkeit zum fiir die
Herstellung von SAF verwendeten
Vorprodukt variieren die vermie-
denen Emissionen dabei von 75 bis
94 Prozent. Die hochsten Werte er-
reichen Altspeiseole, die niedrigsten
werden durch die Verwendung von
Schlachtabfillen erzielt.

Die von den Speditionskunden
mit einem Aufpreis zum konventi-
onellen Luftfrachttransport erwor-
benen Nachweise iiber Emissions-
reduzierungen werden im Rahmen
des sogenannten Book-and-Claim-
Verfahrens transferiert. Dieses voll-
zieht sich unter der verbindlichen
Vereinbarung, dass das physische
Produkt SAF getrennt behandelt
werden kann von seiner emissions-
senkenden Wirkung.

Das Book-and-Claim-Verfahren
setzt sich innerhalb von nachhalti-
gen Lieferketten in der Luftfracht
immer mehr als das Standardver-
fahren durch, da es technisch weder
moglich noch zweckméRig wére, ge-
nau darzustellen, in welchem Flug-
zeug genau welche konkrete Menge
an SAF verbrannt wurde. (ol)

DVZ Der Podcast l
il

Luftfrachtredakteur Oliver
Link hat im Rahmen einer
PODC A dreiteiligen Serie zum '
|"|"' Thema SAF gesprochen mit
Markus Otto, Chef des DHL-
Express-Carriers EAT, sowie Markus
Kleiner von Fraport. Teil drei mit Marcel
Fujike von Kiihne + Nagel ist ab dem
23.2. zu héren. www.dvz.de/podcast
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Otto legtim
E-Commerce zu

VERSANDHANDEL Die Otto
Group wird das am 28. Februar 2022
endende Geschiftsjahr 2021/2022
nach ersten Prognosen mit einem
Onlineumsatz von fast 11 Milliarden
Euro gegeniiber 9,9 Milliarden Euro
im Geschiftsjahr zuvor abschlie-
Ren. Das hat das Unternehmen
vergangene Woche in Hamburg mit-
geteilt. Auf Deutschland entfallen
davon voraussichtlich fast 7,6 Milli-
arden Euro gegeniiber 7 Milliarden
Euro im Vorjahreszeitraum. Rekord
auch im Weihnachtsgeschift: In
der Zeit von Oktober bis Dezember
wurden von der Otto-Logistiktocher
Hermes rund 136 Millionen Pakete
ausgeliefert - 10 Millionen mehr als
voriges Jahr.

Trotz Schwierigkeiten in den
weltweiten Lieferketten gab es bei
der Warenverfiigbarkeit nach Anga-
ben des Versandhéndlers keine gro-
Reren Probleme. Die langfristigen
Vertrige mit Herstellern und Liefe-
ranten hatten sich in diesem Punkt
bewihrt. In diesem Jahr rechnet die
Otto Group mit geringerem Wachs-
tum im E-Commerce. (rok)
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WSC fordert
ehrgeizige Ziele

SEESCHIFFFAHRT Der globale
Branchenverband World Shipping
Council (WSC) hat sechs regulato-
rische und wirtschaftliche Wege
aufgezeigt, die von den Liandern
der Internationalen Seeschifffahrts-
organisation (IMO) verfolgt wer-
den miissen, um eine erfolgreiche
Energiewende in der Schifffahrt zu
erreichen.

Bislang sieht der IMO-Plan vor,
dass die Treibhausgasemissionen
bis 2050 um 50 Prozent reduziert
werden. Im Juni 2022 wird sich der
Ausschuss fiir den Schutz der Mee-
resumwelt der IMO mit der Weiter-
entwicklung der Treibhausgasstra-
tegie befassen. ,,Wir bieten unsere
Sichtweise an, welche die IMO bei
der Bewdltigung dieser globalen
Herausforderung in Betracht ziehen
sollte. Die Regierungen der IMO-
Mitglieder miissen handeln, um
die Entwicklung nicht zu bremsen,
sondern um ehrgeizige Innovatoren
und Vorreiter zu unterstiitzen“, er-
kliarte WSC-CEO John Butler. (fw)

Weitere Informationen finden Sie
unter www.dvz.de/wsc
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LADUNG % LADERAUM
/2 28
Mehr Laderaum

verfiigbar

Die Kapazitit auf dem Spot-
markt steigt. Das Timocom
Transportbarometer zeigt einen
Riickgang des Verhiltnisses
von Ladung zu Laderaum auf
europdischen Verbindungen
um 2 Prozentpunkte auf 72:28.
Auch auf innerdeutschen
Relationen ist mehr Laderaum
verfiigbar. Das Verhiltnis von
Ladung zu Laderaum sinkt um
1 Punkt auf 69:31. (tb)

Anteil der Angebote von Ladung
und Laderaum nach Landern
in Prozent

Transporte vonw  Transporte nach

Deutschland Deutschland

264674 »(A)> 434 52
18&282 »(B)» 70430
12288 »(BE)> 64436
194581 »CHP> 14286
19581 »(CH> 7129
69 31 »(D)> 69 31
N<H89 »([DK> 12488
84292 »(E)»> 52448
4345 »(F)» 53447
104290 »GB> 2478
314269 »(H)> 35465
29471 »(1)»> 38462
26279 »(ND> 684 32
294671 »PLD> 798 21
1548 »@U)> 80420

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

Mit drei Zukaufen erweitert die Plattform fiir Transportmanagement das Portfolio

Von Tobias Bosse

it der jiingsten Kaufoffen-
M sive werden die Weichen bei

Transporeon auf internatio-
nales Wachstum gestellt. Im Dezem-
ber 2021 wurde zundchst der Zukauf
von Logit One, einem Spezialisten
fiir multimodale Transportplanung
und Seetransport-Visibilitit, ange-
kiindigt. Im Januar dieses Jahres
folgte mit der Akquisition von Sup-
ply Stack ein weiterer Dienstleister
fiir multimodale und Teilladungs-
funktionen. Zudem erweitert die
KI-gesteuerte Flottenoptimierung,
Auftrags- und Routenplanung von
Nexogen seither das Angebot von
Transporeon. Welche Ziele mit die-
sen Transaktionen verfolgt werden,
erklirt Stephan Sieber, CEO bei
Transporeon.

Multimodale Transporte im Fokus
Das Geschiftsmodell von Transpo-
reon ist auf zwei Sdulen aufgebaut
und richtet sich einerseits an Ver-
lader und andererseits an Logistik-
dienstleister. Durch die Ubernah-
men von Logit One und Supply Stack
folgt die Plattform fiir Transportma-
nagement dem Ruf ihrer verladen-
den Kunden nach mehr multimo-
dalen Losungen sowie einer starker
werdenden Globalisierung ihrer
Lieferketten. ,,Viele unserer Kunden
sind heute weltweit titig, deshalb
wollten wir unser Portfolio insbe-
sondere im Bereich der Seefracht er-
weitern und mehr Visibilitit bieten.
Zudem gehen wir davon aus, dass
die Anzahl multimodaler Transporte
in Zukunft stark zunehmen wird -
die Seefracht ist dabei ein wichtiger
Teilbereich“, sagt Sieber.

Dariiber hinaus erweitere Supply
Stack auch die Teilladungsfunkti-
onen fiir Verlader. Eine standardi-
sierte Software konsolidiert die
Fracht bereits bei der Transportpla-
nung. Bei grofRen Konsumgiiterkon-
zernen gebe es bereits Kunden, die
das Tool nutzen, um die Fracht der
verschiedenen Marken im Unterneh-
men zu konsolidieren und so Ineffi-
zienzen zu minimieren. ,,Solche Ent-
wicklungen werden insbesondere
fiir die verladende Wirtschaft immer
wichtiger, weil die CO,-Belastungen
immer stirker im Fokus stehen. Ich
bin daher iiberzeugt, dass vertikale
wie horizontale Kollaborationen in
der Branche zunehmen werden.“
So kann Sieber sich bei mehreren

FOTO: ISTOCK

groflen Handelsketten vorstellen,
dass sie ihre Inbound-Logistik kiinf-
tig wieder in die eigenen Hinde
nehmen, um Flaschenhilse gerade
bei Eigenmarken zu vermeiden und
so die Effizienz zu steigern. ,,Heute
stehen ausreichend digitale Tools
und Assets zur Verfiigung, um diese
Schritte selbst zu unternehmen¥,
meint der Transporeon-Chef.

/ Die Seefracht ist ein
wichtiger Teil multimodaler
Transportketten.
Transporeon nimmt sie
daher starker in den Blick.

Verlader wollen mehr Transparenz
Mit dem Zukauf von Nexogen werde
hingegen das Serviceangebot fiir Lo-
gistikdienstleister erweitert. Durch
KI-basierte Transportplanung sollen
Frachtfiihrer die Auslastung ihrer
Fahrzeuge verbessern. Dafiir opti-
miert die Software die Zuordnung
von verfiigbarer Kapazitit zu Auf-
trdgen und koordiniert Fahrer und

Routen. ,,Wir wollen allen Unterneh
men, die die Dispositionshoheit von
Transportauftrigen besitzen, die
Entscheidung erleichtern, welche
Transporte sie kiinftig selbst fahren
und welche sie wieder in den Markt
geben.”

Das Thema Subcontracting
sei auch noch aus einem an-
deren Grund interessant fiir
Transporeon, wie Sieber erklirt.
Nach seiner Schitzung werden
bis zu 60 Prozent aller Transporte
nicht von dem Carrier gefahren,
der urspriinglich den Auftrag dafiir
erhalten hat. Stattdessen landen
diese in Frachtenbo6rsen und gehen
vor der Abwicklung teilweise durch
mehrere Hiande. Doch genau diese
Praxis sei nicht ldnger im Sinne ei-
niger Grof3kunden, ,weil sie wissen

99

Wir wollten durch
die Ubernahmen keine
Marktanteile kaufen.

Stephan Sieber, CEO bei Transporeon

mochten, wer ihre Fracht wie und
wann transportiert”, sagt Sieber.
Denn aufgrund des duflerst hete-
rogenen Digitalisierungsstands bei
Transporteuren komme es immer
wieder zu System- und Medienbrii-
chen. Noch sei es aber zu frith, um
konkreter dariiber zu sprechen.

Preis und Story miissen passen
Trotz der jiingsten Zukiufe mochte
Transporeon vor allem organisch
weiter wachsen. ,,Wir wollten durch
die Ubernahmen keine Marktan-
teile kaufen, sondern unter ande-
rem weiteres Talent. Die insgesamt
150 neuen Mitarbeiter bringen neue
Ideen, Arbeitsweisen und Denkwei-
sen mit, die uns helfen werden, unser
Potenzial noch besser zu heben.”

Deshalb schrecken Sieber auch
die deutlich gestiegenen Preise auf
dem Transaktionsmarkt nicht ab,
wie er sagt: ,Dass die Unterneh-
mensbewertungen stark gestiegen
sind, haben wir bemerkt. Passende
Ubernahmen zu finden ist generell
nicht leicht, weil neben dem Preis
auch die Story zu uns passen muss.
Am Ende gehort aber immer ein
bisschen Gliick dazu.”
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Rekordjahr fiir
Rohlig Logistics

Von Sebastian Reimann

s ist ein in jeder Hinsicht
Eauﬁergewﬁhnliches Jahr

2021 gewesen. Dariiber ist
sich das Rohlig-Topmanagement
rund um Managing Partner Philip
W. Herwig im Klaren. ,,Ein Ergeb-
nis, wie wir es im vergangenen Ge-
schiftsjahr erreicht haben, wird in
den kommenden Jahren so nicht
reproduzierbar sein“, tritt der Fir-
menlenker direkt auf die Eupho-
rie-Bremse.

Konkret hat der Bremer Logis-
tikdienstleister den Bruttoumsatz
von 902 Millionen auf 1,5 Milli-
arden Euro erhoht. Der Nettoer-
16s schoss von 650 Millionen auf
1,19 Milliarden Euro in die Hohe.
Beim Rohertrag erreichte Rohlig
213 nach 140 Millionen Euro im
Vorjahr. Und der operative EBIT-
Gewinn vervielfachte sich von
knapp 12 auf 61 Millionen Euro.
Zahlen zum Nettogewinn kann
das Unternehmen so friih im Jahr
noch nicht vorlegen. Es ist aber
anzunehmen, dass der Logistiker

Das Luftfrachtcharter-
Geschaft hat Rohlig im
vergangenen Jahr kraftig
Auftrieb gegeben. 150 Fliige
wurden abgewickelt.

Umsatz, Rohertrag
und EBIT stiegen
2021 deutlich.
Aber es gab auch
Wachstums-
schmerzen.

Haben im
vergangenen Jahr

ziemlich am
Anschlag producziert.

Philip W. Herwig, Managing Partner
Rohlig Logistics

auch unter dem Strich deutlich
mehr verdient hat als die 6,5 Mil-
lionen Euro in 2020.

Hinter den guten Geschifts-
zahlen verbergen sich kriftige
Volumensteigerungen. In der
Seefracht wuchs die Tonnage um
7 Prozent auf 256.000 TEU, wih-
rend der Rohertrag um 64 Pro-
zent in die Hohe schoss. In der
Luftfracht legte Rohlig gar um
45 Prozent zu - auf 125.000 Ton-
nen und buchte ein Plus beim
Bruttogewinn von 39 Prozent.
Und in der Kontraktlogistik wuchs
das Unternehmen (gemessen am
Rohertrag) um 38 Prozent auf
17 Millionen Euro. Das Geschift
mit Lagerdienstleistungen auf
mittlerweile 250.000 Quadratme-
tern Fliche steht damit fiir 7 Pro-
zent des Bruttogewinns. Die See-
fracht steuert 58 Prozent bei, die
Luftfracht mittlerweile 35.

Rohlig hat im vergangenen
Jahr 150 Mitarbeiter hinzugewon-
nen. Und die brauchte der Logis-
tiker auch dringend. ,,Die Arbeits-
belastung war schon sehr hoch;
wir haben ziemlich am Anschlag

TRANSPORT &

produziert“, so Herwig. Dabei
werde der Fachkriftemangel ein
echter Hemmschubh. ,Vakanzen zu
fiillen, wird immer schwieriger®,
betont er. Dies gelte insbesondere
fiir die USA, wo auch die Gehilter
besonders stark steigen wiirden.
Vor dem Hintergrund anzie-
hender Kosten und einer weiter-
hin angespannten Kapazititssi-
tuation haben Herwig und CFO
Robert Gutsche das laufende
Jahr vergleichsweise konserva-
tiv geplant. Der Umsatz werde
voraussichtlich etwas niedriger
sein als im vergangenen Jahr, der
Rohertrag etwa auf 2021ler-Niveau
liegen und das EBIT sich voraus-
sichtlich halbieren. Allerdings
zeige sich schon jetzt, dass es wei-
terhin Potenzial nach oben gebe,
so Gutsche. ,,Denn der Januar war
schon wieder sehr stark, und das
erste Halbjahr konnte durchaus
auf dem Niveau der sehr profi-
tablen zweiten Jahreshilfte 2021
liegen“, sagt er. Sollte es so kom-
men, wire die Planung aus dem
vergangenen Herbst schnell Ma-
kulatur. Im positiven Sinne.

Maersk fahrt historischen Gewinn ein

Noch nie hat ein danisches Unternehmen mehr verdient als der Logistiker im Jahr 2021

SCHIFFFAHRT Maersk hat im ver-

gangenen Jahr einen Konzernumsatz
von knapp 61,8 Milliarden US-Dollar
erzielt; das ist ein Plus gegeniiber
dem Vorjahr von mehr als 55 Pro-
zent. Der Logistiker kommt unter
dem Strich auf ein Jahresergebnis
von rund 18 Milliarden Dollar (plus
520 Prozent gegeniiber 2020) bei
einem Betriebsgewinn von 19,6 Milli-
arden Dollar (plus 378 Prozent). Wie
die dinische Nachrichtenagentur
Ritzau mitteilte, hat noch nie zuvor
ein dinisches Unternehmen in ei-
nem Jahr so viel Geld verdient wie
Maersk 2021.

Die glinzenden Geschiftszahlen
illustrieren, wie sehr maritime Lo-
gistikunternehmen von den im Zuge
der Pandemie auftretenden Effekten

profitieren. Die Containerschift-
fahrts-Sparte von Maersk steuert mit
Erlosen in Hohe von 42,3 Milliarden
Dollar mehr als 78 Prozent des Kon-
zernumsatzes bei. Gegeniiber dem
Vorjahr hat sich der Umsatz der nach
Marktanteil zweitgroften Container-
reederei der Welt um 70 Prozent er-
hoht und erzielt bei einer Marge von
37,2 Prozent einen Betriebsgewinn
von knapp 18 Milliarden Dollar.

Guter Ausblick fiir 2022

Die iiberaus starken Zahlen gehen
mafigeblich zuriick auf um 66 Pro-
zent gegeniiber dem Vorjahr gestie-
gene Raten. Maersk erzielte 2021
pro 40-Fuf-Standardcontainer eine
durchschnittliche Frachtrate von
3.318 Dollar. Im Jahr zuvor hatte der

Wert noch bei 2.000 Dollar/FEU ge-
legen.

Maersk will sich mit seiner Con-
tainerschifffahrtssparte immer wei-
ter auf langerfristige Kontrakte fiir
die Buchungen von Transportka-
pazitit verlegen. Dies teilte Soren
Skou, Vorstandsvorsitzender des da-
nischen Logistikers, anldsslich der
Prasentation der Geschiftszahlen
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Prozent des Konzernumsatzes
steuert die Containerschifffahrts-
sparte bei.

Quelle: Unternehmensangaben

mit. Laut Skou strebt Maersk zum

FOTO: ROHLIG

Ende des laufenden Jahres einen
Kontraktratenanteil von 70 Prozent
an. Noch vor zwei Jahren hatte der
Langzeit-Ratenanteil knapp unter
50 Prozent gelegen.

Fiir das laufende Jahr erwartet
Maersk weiterhin giinstige Rah-
menbedingungen fiir sein Contai-
nergeschift und eine schrittweise
Normalisierung der angespannten
maritimen Lieferketten.

Auf Grundlage dieser Annahmen
rechnet Maersk-CEO Skou fiir das
Jahr 2022 mit einem EBIT von rund
19 und einem EBITDA von 24 Milliar-
den Dollar. Mit diesen Werten wiirde
der Logistikkonzern das Rekorder-
gebnis des vergangenen Jahres in
etwa erneut erreichen. (ol)
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Offensive Carrier stodren
Jens Bjorn Andersen nicht

SPEDITION Wihrend Reederei-
en wie Maersk, MSC und CMA CGM
immer stirker in die Logistik und
in die Luftfracht investieren, gibt es
zunehmend Gedankenspiele, denen
zufolge globale Speditionskonzerne
ebenfalls ein Stiick weit zu Carriern
mutieren konnten. DSV-Chef Jens
Bjorn Andersen hilt davon nichts,
wie er im Gespridch mit der DVZ an-
lasslich der vergangene Woche vor-
gelegten Jahresbilanz betonte.

,,Wir haben keinerlei Pline, in As-
sets zu investieren, und werden bei
unserem Geschiftsmodell bleiben®,
sagte Andersen. DSV unterhalte
sehr gute geschiftliche Beziehungen
zu Reedereien und Frachtfluggesell-
schaften und habe ein absolut wett-
bewerbsfihiges  Produktangebot.
Zugleich wies er darauf hin, dass es
auch bei den Carriern bisher keine
einheitliche Linie gebe. Sie verfolg-
ten alle unterschiedliche Strategien,
was wiederum gut fiir den Markt sei.

Im vergangenen Jahr ist DSV stark
gewachsen und hat glinzend ver-
dient. Der Nettogewinn erreichte
11,3 Milliarden Danische Kronen und
damit umgerechnet 1,5 Milliarden
Euro. Der operative EBIT-Gewinn
vor Sondereinfliissen legte von 9,5
auf 16,2 Milliarden Kronen zu und
lag damit sogar noch leicht iiber
dem erwarteten Ergebnis (15,3 bis
16,0 Milliarden Kronen). Der Roher-
trag stieg um ein Drittel auf 37,6 Mil-
liarden Kronen.

Die Rekordzahlen sind zu einem
guten Teil auf den sehr starken Zu-
wachs in der See- und Luftfracht
zuriickzufiihren. So hat das Unter-
nehmen knapp 1,5 Millionen Tonnen
in der Luftfracht bewegt. In der See-
fracht kam der Logistiker auf knapp
2,5 Millionen TEU. (sr)

ANZEIGE
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VDA: Lkw lassen

lange auf sich warten

Hersteller leiden unter Lieferschwierigkeiten bei Komponenten

Von Sven Benniihr

ie Nachfrage nach Nutz-
Dfahrzeugen ist kriftig ge-
stiegen, doch das Angebot
ist aufgrund der Lieferengpdsse
beschrdnkt. Fiir den europdischen
Markt fiir schwere Nutzfahrzeuge
prognostiziert der Verband der Au-
tomobilhersteller (VDA) dennoch
ein Zulassungsplus von 8 Prozent
in diesem Jahr. In den Vereinigten
Staaten diirften es 5 Prozent sein.
Dennoch ist es derzeit fiir deut-
sche Transportunternehmen fast
unmoglich geworden, innerhalb
eines vertretbaren Zeitraums neue
Fahrzeuge zu bekommen. ,Wir
koénnen derzeit keine Lkw bestel-
len“, klagt ein Marktteilnehmer.
Ein anderer berichtet gegeniiber
der DVZ von sechs bis neun Mona-
ten Lieferzeit. Auch Auflieger sei-
en nur sehr zeitverzogert zu erhal-
ten. Und Jochen Quick, Prasident
des Branchenverbands BWVL und
Geschiftsfithrer des Baustoffun-
ternehmens Quick GmbH & Co. KG
mit eigenem Fuhrpark, berichtet,
dass Fahrzeuge mitunter abholbe-
reit gemeldet wiirden, dann aber
doch nicht verfiigbar seien. Aus
Gespriachen mit Herstellern weif
er, dass diese derzeit massiv unter
Lieferschwierigkeiten bei zahlrei-
chen Komponenten leiden. ,,Und
dabei geht es nicht nur um Chips*,
sagt Quick.

Sechs bis zwélf Monate Lieferfrist
Gestlitzt werden die Einschitzun-
gen der Praktiker durch Angaben
der Hersteller. Einer DVZ-Umfrage
zufolge liegen die Lieferzeiten im
glinstigsten Fall (Daf Trucks) bei
sechs und im ungiinstigsten Fall -
zum Beispiel bei Iveco oder Volvo
Trucks - bei zwolf Monaten. Die
Hersteller Scania, Daimler Trucks,
MAN und Renault Trucks machen
vorsichtshalber keine Angaben.
Aber es gibt zwei kuriose Rand-
erscheinungen: So verweist zum
Beispiel Volvo darauf, dass E-Lkw
der Baureihen FL und FE schon

nach drei bis vier Monaten liefer-
bar wiren. Und Konzernschwes-
ter Renault vertréstet mit dem
Hinweis auf das Gebraucht-Lkw-
Angebot.

Die Knappheit hat indes noch
weitere Folgen, denn die Fahr-
zeugpreise sind gestiegen. ,Die
Hersteller geben die Kostensteige-
rungen weiter®, so Quick. Bei emis-
sionsarmen Fahrzeugen ergibt
sich noch ein weiteres Problem,
wie BWVL-Hauptgeschiftsfiihrer
Markus Olligschldger erginzt:
,Die Fristen fiir das Flottener-
neuerungsprogramm fiir schwere
Nutzfahrzeuge konnen bei so un-
sicheren Lieferdaten nur schwer
eingehalten werden.“ Die Antrags-
frist fiir das FEM-Programm ende
aktuell am 30. September. Daher
werde bereits iiber eine Fristver-
langerung nachgedacht.

Eine gute Nachricht fiir Auto-
motive- und Automobillogistiker
ist, dass auch die Nachfrage nach

Wann heute bestellte Lkw tatsachlich ausgeliefert werden, ist derzeit oft fraglich.

Pkw in diesem Jahr weltweit wie-
der anziehen wird. Der VDA er-
wartet, dass der Weltmarkt fiir
Pkw in 2022 mit einem Plus von
4 Prozent ein dhnliches Wachs-
tum wie im Jahr 2021 erleben wird.
Damit wire aber der Hochststand
des Pkw-Weltmarktes aus dem
Jahr 2017 immer noch um knapp
13 Prozent unterschritten.

Pkw-Produktion zieht an

Der europdische Markt ist aktuell
noch deutlich weiter vom Vorkri-
senniveau entfernt, diirfte aber
bedingt durch Nachholeffekte um
5 Prozent zulegen. Der VDA er-
wartet fiir 2022 ein Wachstum des
deutschen Marktes von 7 Prozent
auf 2,8 Millionen Pkw und eine
Inlandsproduktion von 3,5 Milli-
onen Einheiten. Dies ist ein Plus
von 13 Prozent, entspricht jedoch
nur dem Produktionsniveau des
Jahres 2020.
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Auctus
Tankspe
Poppel ein

Horst Poppel Spedition
bleibt in der Familie

MINERALOLLOGISTIK Die Tank
und Silospedition Horst Pdppel
Transport + Logistik mit Sitz in
Regensburg erhilt im Zuge einer
Nachfolgeregelung einen neuen
Mehrheitsgesellschafter. Dies wird
vorbehaltlich der kartellrechtlichen
Genehmigung die Beteiligungsgesell-
schaft Auctus Capital Partners AG in
Miinchen sein. Die bisherige Mehr-
heitsgesellschafterin Monika Zollner
wird nach  DVZ-Informationen
25,1 Prozent der Anteile behalten.

Das vor allem in der Tankstellen-
versorgung tdtige Unternehmen soll
unverdndert fortgefiihrt werden. Mit
rund 500 Mitarbeitern an 15 Stand-
orten iiberwiegend in Bayern und
Sachsen ist Horst Poppel ein regi-
onaler Marktfithrer und zihlt zu
den grofiten Mineral6lspeditionen
Deutschlands. Der Jahresumsatz be-
triagt etwa 50 Millionen Euro. Neben
dem Transport von Kraftstoffen fahrt
Horst Poppel auch verschiedene fliis-
sige, gas-, staub- und pulverférmige
Produkte aus - darunter Lebensmit-
tel, Chemikalien und Adblue. Der
Fuhrpark besteht aus iiber 160 Lkw
und knapp 180 Tankaufliegern.

Ziel sei es nicht, das Unterneh-
men zu zerschlagen, sondern lang-
fristig auf die Zukunft vorzubereiten,
erlautert Geschiftsfiihrer Peter Zoll-
ner. Der Verkauf habe keinen aktu-
ellen wirtschaftlichen Hintergrund,
sondern die Familie habe sich einen
starken Partner gesucht, um auf den
sich wandelnden Mineralolmarkt
reagieren zu konnen. Dazu soll
Poppel mit dem Transport von Bio-
fuels, E-Fuels, Wasserstoff und mehr
Silo- und Tankzuggeschift unabhan-
giger vom Mineral6l gemacht wer-
den, ergidnzt Auctus-Parter Nicolas
Himmelmann.

Von dem Deal nicht betroffen ist
die Horst Poppel Spedition GmbH,
in der die {ibrigen speditionellen Ak-
tivititen zusammengefasst sind. Dort
sind etwa 200 Mitarbeiter beschiftigt,
die einen Jahresumsatz von gut 25 Mil-
lionen Euro erzielen. Die Spedition
soll langfristig im Familienbesitz blei-
ben und in die nichste Generation ge-
fithrt werden, deutet Zollner an. (la)
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Von Sven Benniihr

stoffzellen-Lkw im Versuchsbe-

trieb iiber europdische Strafien.
Weitere Modelle folgen bald, und in
drei bis fiinf Jahren werden die ersten
Serienfahrzeuge vom Band rollen. Es
gilt also, den Ausbau der benétigten
Tankstelleninfrastruktur voranzutrei-
ben. Doch damit diese Aufgabe in An-
griff genommen werden kann, muss
zuerst einmal definiert werden, wel-
cher Tanktechnik der Vorzug zu ge-
ben ist. Diese wird davon bestimmt,
ob die Brennstoffzellen-Lkw kiinftig
mit verdichtetem Wasserstoffgas,
mit tiefgekiihltem verfliissigtem Was-
serstoff oder mit tiefgekiihltem und
hochverdichtetem Wasserstoffgas -
sogenanntem Cryogas - fahren sollen.

Seit vielen Monaten rollen Brenn-

Drei mégliche Wege

Doch wie funktionieren die Systeme?
Die einfachste Losung ist, die Lkw
mit gasféormigem Wasserstoff zu be-
tanken. Dabei wird der Kraftstoff mit
einem Druck von 350 Bar verdichtet
und in entsprechend ausgelegte Spe-
zialtanks verfiillt. In einem Versuch
mit rund 2.000 Brennstoffzellen-
Fahrzeugen untersucht der siidko-
reanische Lkw-Hersteller Hyundai
Trucks, wie praktikabel dieser Ansatz
im harten Transportalltag ist. Die
4x2-Motorwagen vom Typ Hyundai
H2 XCient Fuel Cell Electric Truck
rollen unter anderem als Solo-Vertei-
ler oder als 36-Tonnen-Lastzug durch
die Schweiz. Die Fahrzeuge sind mit
zwei Brennstoffzellen mit je 95 Kilo-
watt Leistung ausgestattet, welche
eine Batterie speisen, die ihrerseits
den rund 350 Kilowatt starken Elek-
tromotor mit Energie versorgt.

Der Wasserstoff selbst wird in sie-
ben Drucktanks, die sich an der Stirn-
seite des Kofferaufbaus befinden,
an Bord gespeichert. Nach Angaben
des Herstellers reicht das, um rund
35 Kilogramm gasférmigen Wasser-
stoff zu tanken. Knackpunkt dabei
ist die Reichweite der Fahrzeuge: Zu
Beginn des Grofiversuchs schitzten
die Ingenieure, dass die Verteiler-Lkw
etwa 400 Kilometer weit mit einer
Tankfiillung kommen. Nach knapp
zwolf Monaten Versuchsdauer steht
allerdings fest, dass die Fahrzeuge
die Erwartungen zum Teil deutlich
iibertroffen haben. So hat zum Bei-
spiel der Brennstoffzellen-Lkw, der
fiir die Schweizer Niederlassung des
Osterreichischen Logistikdienstleis-
ters Gebriider Weiss unterwegs ist,
im Realeinsatz Strecken von bis zu
450 Kilometern zuriickgelegt. Das
reicht fiir den Einsatz im Verteilerver-
kehr aus.

Alternative Fliissigwasserstoff

Beim deutschen Lkw-Hersteller
Daimler Trucks hingegen ist man da-
von iiberzeugt, dass Brennstoffzellen-
Lkw in erster Linie als Alternative im
Fernverkehr geeignet sind. Doch da-
fiir miissen sie mit einer Tankfiillung
noch ein gutes Stiick weiter kom-
men - die Marke liegt bei mindestens
1.000 Kilometern. Das Problem dabei
ist, dass die im Fernverkehr haupt-
sichlich eingesetzten Sattelzugma-
schinen nicht ausreichend Bauraum
bieten, um mehr Tanks fiir das Was-
serstoffgas unterzubringen. Daher ha-
ben sich die Konstrukteure entschie-
den, statt gasformigem Wasserstoff
die verfliissigte Variante einzusetzen.

ALTERNATIV

_‘_
Systemkonkurrenz
bei den H2-Trucks

Der Brennstoffzellen-Antrieb wird im Straldenguterverkehr
eine wichtige Rolle spielen. Die Frage ist nur, mit welcher Art
Wasserstoff die Lkw betankt werden sollen.

Brennstoffzellen-Lkw wie diesen
H2-Truck von Esoro zu betanken
unterscheidet sich kaum vom
Prozedere bei Diesel-Lkw.

39

Kilogramm Wasserstoffgas
kénnen die Brennstoffzellen-
Lkw von Hyundai tanken.

Quelle: Hyundai Trucks

1000

Kilometer weit sollen
Sattelzugmaschinen mit
Brennstoffzellenantrieb
kommen.

Quelle: Daimler Trucks

Der Vorteil liegt darin, dass fliis-
siger Wasserstoff im Gegensatz zu
gasformigem Wasserstoff eine deut-
lich hohere Energiedichte in Bezug
auf das Volumen aufweist. Dadurch
kommt ein mit Fliissigwasserstoff
betankter Brennstoffzellen-Lkw mit
wesentlich kleineren und aufgrund
des geringeren Drucks auch erheb-
lich diinnwandigeren und damit
leichteren Tanks aus. Gleichzeitig
kommt der Lkw aufgrund der héhe-
ren Energiedichte des verfliissigten
Wasserstoffs auch deutlich weiter.

Knackpunkt Tankstelle

Einer der Hintergriinde dabei ist,
dass der Aufbau einer flichende-
ckenden Tankinfrastruktur Zeit
braucht. Zwar plant zum Beispiel
der Energiekonzern Shell, ein ent-
sprechendes Netz aufzubauen,
doch die ersten Wasserstofftank-
stellen werden erst 2024 innerhalb
des geografischen Dreiecks Rotter-
dam, Hamburg, Ko6ln in Betrieb ge-
hen. Von einer flichendeckenden
Struktur kann erst 2030 die Rede
sein. Dann sollen immerhin 150 H2-
Tankstellen fiir schwere Lkw zur
Verfiigung stehen.

Universaltechnik am Start

Doch damit sind die Moglichkeiten
noch nicht erschopft. So will in den
kommenden dreieinhalb Jahren
ein Konsortium einen sogenann-
ten Cryogas-Wasserstoffgastank mit
Betankungssystem zur Marktreife
bringen. Dazu gehéren neben dem
Wasserstoff-Mobility-Start-up ~ Cryo-
motive unter anderem auch der
Nutzfahrzeughersteller MAN Truck &
Bus sowie der Lkw- und Bus-Umriis-
ter Clean Logistics. Bei diesem Sys-
tem wird der gasformige Wasserstoff
tiefgekiihlt und hochverdichtet, so
dass die damit betriebenen Lkw eine
dhnlich hohe Reichweite haben wie
die Fahrzeuge, die mit verfliissigtem
Wasserstoff fahren. Und auch die ma-
ximale Betankungsdauer ist mit rund
zehn Minuten in etwa gleich lang.
Und: Die nach Angaben des Konsor-
tiums nur einige Hundert Euro teure
Verdichtertechnik ist so aufgebaut,
dass die Fahrzeuge sowohl mit fliis-
sigem als auch mit gasférmigen Was-
serstoff betankt werden kénnen. Der
urspriingliche Aggregatzustand des
Kraftstoffes spielt keine Rolle, ver-
fliissigter Wasserstoff wird einfach
wieder zu Gas.
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Nfz-TAA mit
neuem Konzept

MESSE Der Verband der Automo-
bilindustrie hat die Corona-beding-
te Pause im Turnus seiner Nutzfahr-
zeugmesse genutzt, um fiir diese
ein neues Konzept zu entwickeln.
Die ,,IAA Transportation 2022 fin-
det unter dem Motto ,,People and
Goods on the move“ vom 20. bis
25. September 2022 wie bisher auf
dem Geldnde der Deutschen Messe
in Hannover statt. Allerdings hat
sich der Fokus verschoben: Neben
der Pradsentation von Fahrzeugneu-
heiten stehen die Bereiche Logistik,
Transport und Digitalisierung des
Nutzfahrzeugverkehrs im Zentrum
- mit besonderem Bezug auf das
Ziel der Klimaneutralitat. Mit die-
ser Umstellung wird das bisherige
Spektrum der Messe erweitert. Un-
ter dem neuen Namen soll sie sich
als internationale Leitplattform fiir
Logistik, Nutzfahrzeuge, Busse und
den Transportsektor etablieren.
Die DVZ wird das Format als Medi-
enpartner begleiten und ausfiihr-
lich iiber neue Techniken und An-
sitze fiir den Straengiiterverkehr
berichten.

Das neue Konzept der IAA Trans-
portation sieht auch eine Verbin-
dung von Neuheitenprisentation,
Fachpublikum und Expertenaus-
tausch im Rahmen der IAA Confe-
rence 2022 vor. An drei Tagen stehen
wichtige Themen fiir den Stralengii-
terverkehr auf der Agenda, die sich
mit der Zukunft der Logistik, dem
Bereich Handel & Logistik sowie der
Entwicklung der Infrastruktur be-
fassen. Ein besonderes Highlight ist
die ,,IAA Last Mile Experience Area“:
Erstmalig wird auf einer Messe eine
komplette Stadtkulisse indoor aufge-
baut, um Paketdrohnen, Lieferrobo-
ter, E-Transporter und E-Cargo-Bikes
sowie digitale Dienste im Einsatz zu
zeigen. (ben)

Shell baut
Bio-LNG-Anlage

KRAFTSTOFF Im Shell Energy
and Chemicals Park Rheinland ist
der Startschuss fiir den Bau einer
Bio-LNG-Anlage gefallen. Diese soll
ab etwa der zweiten Jahreshilfte
2023 jahrlich bis zu 100.000 Tonnen
eines CO,neutralen verfliissigten
Gemischs aus Biomethan und Erd-
gas produzieren.

Die kiinftig in Godorf bei Koln
produzierten Mengen konnten
den Jahresbedarf von 4.000 bis
5.000 LNG-Lkw decken. Damit lief3e
sich der jihrliche CO,-Ausstof? - ver-
glichen mit dem Einsatz konventio-
neller Diesel-Lkw - um bis zu 1 Mil-
lion Tonnen senken. Das Biomethan
wird aus nachhaltigen Reststoffen,
wie Giille und Mist gewonnen, die
dieses klimaschidliche Gas sonst
direkt in die Atmosphire abgeben
wiirden.

In der Anlage wird das Biomethan
auf minus 162 Grad Celsius gekiihlt
und zu Bio-LNG verfliissigt. Spezielle
Tanklaster transportieren dies dann
zu Shell-LNG-Tankstellen in ganz
Deutschland. (ben)
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Griinderin wird Netzwerkerin

Unter der Leitung von Nele Dageforde soll die Plattform Transmartech Schleswig-Holstein
den Wissens- und Technologietransfer im maritimen Sektor unterstitzen

Zurtick im Norden: Nach einem
Aufenthalt in der Schweiz ist

Nele Dageférde mit ihrer Famil_ie
wieder in ihre alte Heimat
zuriickgekehrt.

Von Claudia Behrend

on ihrem Biiro hat Nele
s /- Dageforde nicht nur die Kie-
ler Forde, sondern auch die
maritime Zukunft des noérdlichsten
Bundeslandes genau im Blick: ,,Fiir
unsere Branche wird es kiinftig nicht
mehr ausschliefflich um Schifffahrt,
Fischerei und Aquakultur gehen®,
resiimiert die Geschiftsfiihrerin von
Transmartech  Schleswig-Holstein
(TMT), dem Zentrum fiir Wissen-
stransfer in Kiel. ,Maritime The-
menfelder miissen viel gréf3er aufge-
spannt werden.”

Damit das gelingt, sind nach An-
sicht der 42-Jdhrigen vor allem die
Technologieentwicklung und die
interdisziplinire = Zusammenarbeit
entscheidend. ,,Wir haben aus der
Wissenschaft heraus noch zu we-
nig Ausgriindungen®, meint die Ge-
schiftsfiihrerin. Der Wissenstransfer
in beide Richtungen sei daher auch
ein wichtiger Bereich des im Januar
2021 zundchst digital an den Start
gegangenen und im April in Prisenz
eroffneten Zentrums.

9

Wir haben aus

der Wissenschaft
heraus noch zu wenig
Ausgriindungen.

»,Wir hatten hier vorher keinen
geeigneten Ort, an dem man sich
auch einmal treffen kann*, berichtet
Dageforde. Diese Liicke soll das TMT
nun fiillen und in jeder Hinsicht
Raum geben fiir den wissenschaftli-
chen Austausch. IT-seitig wird eine
kollaborative Plattform bereitge-
stellt, um auch die {iiberregionale
und ortsunabhingige Zusammenar-
beit zu ermoglichen. Neben dieser
Funktion als Dock versteht sich das
Zentrum als Hub fiir das Netzwer-
ken zwischen Wissenschaft, Wirt-
schaftsforderung und Wirtschaft
im gesamten Bundesland. Dariiber
hinaus werden im Sinne der Funk-
tion eines Inkubators fiir Innovati-
onen auch Workshops angeboten,
Events durchgefiihrt und Projekt-
teams bei der Entwicklung ihrer Ide-
en aktiv begleitet.

Reichlich Griindungs-Know-how
Die Tétigkeit in der Geschiftsfiih-
rung des Zentrums leitete fiir die
Schleswig-Holsteinerin einen neu-
en beruflichen Abschnitt ein. Nach
ihrem Diplom hatte die Kauffrau
selbst Erfahrung mit dem Firmen-
aufbau gesammelt: als Mitgriinderin
von zwei Unternehmen, von denen
sie das zweite elf Jahre fiihrte. An-
schlieflend blieb sie zwei Jahre in
einem Schweizer Skale-up fiir Mar-
ketingtechnologie, wo sie zunichst
im Produktmarketing und zuletzt als
COO tétig war.

Die Verbundenheit Dagef6rdes
mit der Kiiste ist auch der Grund
dafii, dass sie Stelle beim TMT an-
trat. Sie ihr Mann mitsamt der vier
Kinder und dem Hund zogen aus der
Schweiz wieder in den Norden.

Als sie sich beim TMT bewarb,
habe es nur ein Konzept fiir das Zen-
trum gegeben. Deshalb ist sie nun
doch recht stolz, was sie in der kur-
zen Zeit mit ihrem kleinen Team -
eine volle, eine halbe Stelle und eine
Werkstudentin - bereits erreicht hat.

So hat das TMT bereits mit mehreren
jungen Unternehmen zusammenge-
arbeitet, darunter Unleash Future
Boats, ein Start-up aus Schleswig,
das autonom verkehrende Kleinfih-
ren, Boote und Schiffe entwickelt,
und Marine Digital aus Lettland, das
digitale Losungen beispielsweise zur
Routenoptimierung und zur voraus-
schauenden Instandhaltung sowie
ein  Kraftstoffoptimierungssystem
entwickelt.

Ganz aus dem Siiden der Re-
publik stammt Cargo Kite, das mit
autonomen  Kleinstfrachtschiffen
mit einer Kapazitit fiir wenige TEU
und einem speziellen, fiir den An-
trieb mit Drachensegeln konzipier-
ten Rumpf abseits der Hauptrouten
Container umweltfreundlich trans-
portieren will. Letzteres sei ein gu-
tes Beispiel fiir die bessere Nutzung
der vorhandenen Forschungsinfra-
struktur: ,Es ist so viel davon hier
im Norden vorhanden - aber oft
weif} einfach keiner davon - wie die
neue 3-D-Druck-Fertigungszelle an
der Fachhochschule Kiel, fiir die der
Bund Investitionsmittel in Hohe von
rund 2,3 Millionen Euro zur Verfii-
gung gestellt hat, oder der Schiffssi-
mulator und der Maschinenraum an
der Hochschule Flensburg.“

Die Rolle des TMT beschreibt
Dageforde so: ,,Wir sehen uns qua-
si als Spinne im Netz, die einen
guten Uberblick hat, welche Pro-
jekte, Ideen und Akteure es bereits
gibt. Deshalb versuchen wir, alle
einzubinden und aktiv themenba-
siert zusammenzuarbeiten.“ Auch
dem Mangel an Fachkriften wie
Softwareentwicklern, Ingenieuren
fiir Maschinenbau, Schiffbau und
Schiffstechnik miisse gemeinsam
entgegengewirkt werden.

Zudem verfolgt die Geschiftsfiih-
rerin langfristige Ziele: ,,Das TMT ist
zwar als Projekt mit einer Laufzeit
von zweieinhalb Jahren angelegt,
zugleich aber als Gesellschaft mit
beschriankter Haftung, mit dem Ziel,
kiinftig ohne Anschubfinanzierung
auszukommen®, sagt Dageforde.
Gesellschafter sind der Verein der
Wissenschaft, der die Interessen
der Hochschulen und Forschungs-
einrichtungen im Land biindelt,
der Verein der Wirtschaft als Inte-
ressenvertretung der maritimen
Unternehmen, die Industrie- und
Handelskammern in Flensburg,
Kiel und Liibeck sowie die Kieler
Wirtschaftsforderung.

Schwierigkeiten mit ,,New Work*“
Voraussetzung fiir eine erfolgreiche
maritime Zukunft in Schleswig-Hol-
stein sei eine modernere Arbeitskul-
tur, meint Dageforde: ,,Beim Hacka-
thon hat sich gezeigt, dass sich einige
mit ,New Work‘ etwas schwertun.
Dabei sind weniger Hierarchien und
mehr Kollaboration Voraussetzung
und miissen schon bei der Bildung
mitgedacht werden.“ Auch dass bei
der cloudbasierten Zusammenarbeit
sehr viel sehr transparent ist, sei fiir
manche gew6hnungsbediirftig. ,,Nur
so aber ist ein co-kreativer Entwick-
lungsprozess moglich und kann et-
was Neues entstehen®, unterstreicht
Dageforde.

Zum Ende des vergangenen Jah-
res unternahm Dageforde einen
zweieinhalb Monate dauernden
Roadtrip durch das nérdliche Bun-
desland. Dabei hat sie noch mehr
iiber den Bedarf ihrer Nutzer und
Kunden erfahren. Denn: ,,Das Zent-
rum ist nur so gut wie die Menschen,
die es mitgestalten, glaubt sie und
wiinscht sich noch mehr Interesse
am Wissenstransfer. (jpn)

FOTOS: TMT; DUISPORT/OLIVER TJADEN; MAERSK; OTTO GROUP

CarstenHinneistdri
Vorstand bei Duisport
Mit dem ehemaligen DB-Mana
Carsten Hinne ist der Vorstand de
Duisburger Hafen AG (Duisport) um
Markus Bangen und Thomas Schlip-
kother jetzt komplett. Der 46-Jdhrige
war zuletzt Senior Vice President von
DB Cargo. Bei Duisport verantwor-
tet Hinne seit dem 1. Januar schwer-
punktmiflig den Bereich ,,Netzwerk
International“, kiimmert sich aber
auch um die Suprastruktur, Perso-
nal und Einkauf. Mit der personellen
Verstirkung des Vorstands stellt der
Hafen Duisburg die
Weichen fiir die Wei-
terentwicklung des
Heimatstandorts,

ohne den Ausbau

des internationalen B
Netzwerks zu ver-
nachlissigen. (jpn) ‘ ® =

Wechsel im Aufsichtsrat

von A. P. Mglier-Maersk

Beim didnischen Konzern A. P. Mgller-
Meersk kommt es zu einem Wechsel
im Aufsichtsrat (AR). Robert Maersk
Uggla (Foto) wird bei der Jahreshaupt-
versammlung des Unternehmens
am 15. Mérz neuer Vorsitzender des
Gremiums. Er 16st Jim Hagemann
Snabe ab. Zum selben Zeitpunkt
tritt auch Ane Maersk Mc-Kinney
Uggla als Stellvertreterin von Snabe
nicht mehr zur Wiederwahl an. Fiir
sie ist Marc Engel
nominiert worden.
Robert Marsk Uggla
ist seit 2016 CEO der
A.P. Mgller Holding.
Marc Engel gehort
dem AR seit 2019

an. (jpn)

Andreas du Plessis leitet
Baur Hermes Fulfilment
Andreas du DPlessis (49) wird ab
Mirz den Vorsitz der Geschiftsfiih-
rung von Baur Hermes Fulfilment
iibernehmen. Zudem behilt er die
Leitung der Baur-Tochter Baur Ful-
filment Solutions (BFS), wie der Mut-
terkonzern Otto Group mitteilt. Das
neue Gemeinschaftsunternehmen
von Hermes Fulfilment und Baur
wird seinen Sitz im oberfriankischen
Altenkunstadt haben. Dort entsteht
fiir rund 150 Milli-
onen Euro ein Lo-
gistikzentrum, tiber
das kiinftig die Lo-
gistik fiir den On-
line-Modehéindler
About You abgewi-
ckelt wird. (cs)
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