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VORWORT

Liebe Leserinnen und Leser,

ich freue mich sehr, lhnen den neuesten Konjunkturreport prasentieren zu konnen. Erneut
hat das Wuppertaler Institut fur Unternehmensforschung und Organisationspsychologie
(WIFOP) Unternehmerinnen und Unternehmer im Bergischen Stadtedreieck nach ihrer Ein-
schatzung zur konjunkturellen Lage befragt.

Zum Jahresbeginn 2019 blicken viele bergische Unternehmer deutlich pessimistischer in
die Zukunft als im vorangegangenen Jahr. Wahrend im 3. Quartal 2018 vor allem export-
orientierte Unternehmen sorgenvoll in die Zukunft geblickt haben, gilt dies in der aktuellen
Umfrage fur einen Grol3teil der befragten Unternehmen. Einzig im Dienstleistungssektor
sind die Erwartungen noch positiv. Die Phase der Hochkonjunktur duarfte damit Gber-
schritten sein. Die bergische Wirtschaft wird in diesem Jahr dennoch wachsen kdnnen,
allerdings weniger dynamisch als in der jingeren Vergangenheit. Erfreuliche Meldungen
kommen hingegen vom Arbeitsmarkt. Die saisonbereinigte Arbeitslosenquote ist zum Jah-
resende 2018 weiter gesunken.

Die wirtschaftliche Entwicklung vieler Branchen verlauft im Bergischen Stadtedreieck dem
deutschlandweiten Trend entsprechend. Wahrend sich die wirtschaftliche Lage im 4. Quar-
tal 2018 leicht verbesserte, sind die Erwartungen fur die kommenden 6 Monate eher ver-
halten. Nach den aktuellen Prognosen fuhrender Wirtschaftsforschungsinstitute ist in 2019
mit einem geringeren Wirtschaftswachstum als in 2018 zu rechnen. Erfahren Sie mehr im
ersten Kapitel ,,Gesamtwirtschaftliche Entwicklung”.

Die Verunsicherung hat in vielen Unternehmen vor allem wegen der gestiegenen Wahr-
scheinlichkeit eines ungeordneten BREXITs ohne Ausstiegsabkommen zugenommen. Er-
fahren Sie im Gastbeitrag von Prof. Dr. J.J. Welfens, Prasident des Europaischen Instituts
fur Internationale Wirtschaftsbeziehungen (EIIW) an der Bergischen Universitat Wuppertal,
welche Einschatzungen ein ausgewiesener BREXIT-Experte zum konjunkturellen Einfluss
des britischen EU-Austritts auf die Wirtschaft in Nordrhein-Westfalen und im Bergischen
Stadtedreieck gibt.

Die deutschlandweite Stimmungseintribung wirkt sich auch auf die bergische Wirtschaft
aus. Lesen Sie im zweiten Kapitel , Bergisches Stadtedreieck”, wie es um die regionale
Wirtschaft bestellt ist.

Erstmals weisen wir auf regionaler Ebene Ergebnisse flr den Wirtschaftsbereich , Trans-
port und Logistik” aus. Im dritten Kapitel finden Sie den , Branchenreport Spedition und
gewerblicher Guterkraftverkehr”, der eine umfangreiche Analyse von zwei wichtigen Teil-
bereichen der bergischen Transport- und Logistikwirtschaft bietet. Lesen Sie in den Inter-
views mit Christof Bergmann, Geschaftsfuhrer des Wuppertaler Unternehmens Bergmann
GmbH & Co. KG sowie Reiner Kammels, Geschaftsfuhrer des Remscheider Unterneh-
mens Gustav Mauler GmbH & Co. KG, wie die Unternehmen selbst ihre Lage beurteilen
und welchen Herausforderungen sie gegentberstehen.

Sie sehen, es wartet eine spannende Lektlre auf Sie. Ich wirde mich freuen, wenn sich
noch mehr Unternehmen in der Region finden, die dieses Gemeinschaftsprojekt der bergi-
schen Sparkassen und des WIFOP durch Teilnahme an den Umfragen unterstutzen.

Stefan Grunwald
(Vorsitzender des Vorstandes der Stadt-Sparkasse Solingen)




Deutsche Unternehmer und Finanz-
marktexperten blicken Anfang 2019
deutlich sorgenvoller in die Zukunft.
Wahrend in den letzten beiden Jah-
ren alle Zeichen auf Wachstum stan-
den, wird flr das erste Halbjahr 2019
branchenubergreifend mit einem Ab-
schwung gerechnet. Die Beurteilung
der aktuellen Lage hangt hingegen
von der Exportorientierung und Bran-
chenzugehorigkeit ab.

Der ifo Lageindex ist im Januar um
3,1 Punkte auf einen Indexstand von
94,2 Punkten gefallen. Dieses Ergeb-
nis wird vor allem durch eine ver-
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WIRTSCHAFTLICHE LAGE UND ERWARTUNGEN

um 17,7 Punkte gegenuber dem Vor-
monat Dezember.

Durch seine starke Exportorientie-
rung spurt derzeit vor allem das ver-
arbeitende Gewerbe die Folgen der
schwachelnden Weltwirtschaft. Ge-
rade die wichtigsten Handelspartner
der deutschen Wirtschaft enttau-
schen durch ihre Wachstumsprogno-
sen: China, welches als Absatzmarkt
far deutsche Produkte in den letzten
Jahren an Bedeutung gewonnen hat,
wachst nach jungst veroffentlichten
Zahlen deutlich langsamer als bisher
erwartet. In den USA hat die bis vor

LAGE
(ifo Geschaftsklima Deutschland, ZEW Finanzmarkttest)
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schlechterte Lage im verarbeitenden
Gewerbe bedingt. Der auf der Befra-
gung von Finanzexperten basierende
Lagesaldo des ZEW Finanzmarkt-
tests verschlechterte sich ebenfalls
deutlich. Der Lagesaldo fiel im Januar
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kurzem andauernde Haushaltssperre
reale volkswirtschaftliche Schaden
von bis zu 11 Milliarden US-Dollar
hinterlassen. Zudem ist bisher nur
ein Ubergangshaushalt verabschie-
det worden. Der Konflikt zwischen

dem US-Prasidenten Donald Trump
und den Abgeordneten der Demo-
kratischen Partei im US-Kongress ist
damit nur aufgeschoben, aber noch
nicht beendet. Auch ist ein Ende des
Handelsstreits zwischen den USA
und China nicht absehbar. Kurzfris-
tig geht der grofdte negative Effekt
jedoch von der gestiegenen \Wahr-
scheinlichkeit eines ,ungeordneten
BREXITs", eines EU-Austritts Grol3-
britanniens ohne Ausstiegabkom-
men, aus. Aus diesem Anlass enthalt
diese Ausgabe des Regionalen Kon-
junkturreports einen Gastbeitrag von
Prof. Dr. J.J. Welfens (Prasident des
EIIW) zu den Folgen des BREXITs fur
Deutschland, NRW und das Bergi-
sche Stadtedreieck (S. 10).

4. Quartal 2018 Rekordwerte beim
Geschaftslageindex verbuchen konn-
te, kam es im Januar 2019 zu einem
deutlichen Ruckgang. Dennoch st
die Lage im Bauhauptgewerbe, auf-
grund der anhaltend gunstigen Finan-
zierungskonditionen sowie gestie-
genen Infrastrukturinvestitionen von
Bund und Landern, weiterhin sehr
positiv.

Wahrend sich hinsichtlich der Ge-
schaftslage ein gemischtes Bild ab-
zeichnet, fallen die Erwartungen an
die Geschaftsentwicklung in den
kommmenden 6 Monaten durchweg
schlechter als im 3. Quartal 2018 aus.
Der ifo Index fur die Geschaftserwar-
tungen fiel (Rickgang um 3,1 Punkte)

ERWARTUNGEN
(ifo Geschaftsklima Deutschland, ZEW Finanzmarkttest)
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Von der bisher stabilen Binnenkon-
junktur konnen hingegen der Dienst-
leistungssektor und der Handel
profitieren. lhre Lage hat sich im
Januar leicht verbessert. Wahrend
das Bauhauptgewerbe bis in das
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im Januar erneut auf 94,2 Punkte.
Der Saldo der ZEW Konjunkturerwar-
tungen stieg hingegen leicht an. Da
dieser jedoch bereits in 2018 deutlich
gesunken war, liegt der Saldowert
mit -15,0 % dennoch im negativen



Bereich. Insgesamt kundigt sich also
ein konjunktureller Abschwung an.

Neben den befragten Unternehmen
und  Finanzmarktexperten gehen
auch die fuhrenden Wirtschaftsfor-
schungsinstitute und die Bundesre-
gierung von einem geringeren \Wachs-
tum in 2019 aus. Aktuelle Prognosen
gehen im Mittel von einem 1,4 pro-
zentigen Wachstum des Bruttoin-
landsprodukts aus. Auffallig ist dabei,
dass die aktuellsten Prognosen am
unteren Ende der Spanne liegen.

Die EintrGbung der konjunkturellen
Lage wirkt sich auch auf die Stim-
mung der Verbraucher aus. Laut der
GfK-Konsumklimastudie haben sich
die Konjunkturerwartungen privater
Haushalte im Dezember, zum dritten
Mal in Folge, verschlechtert (Rick-
gang um 3,3 Zahler auf 14,1 Punkte).
Dementgegen verbesserten sich die
Einkommenserwartungen  (Anstieg
um 3,3 Zahler auf 53,8 Punkte). Die
Anschaffungsneigung ist im Dezem-
ber leicht rUcklaufig, verweilt aber
auf einem hohen Niveau. Die hohe

Konsumneigung scheint im Wider-
spruch zu den verschlechterten Kon-
junkturerwartungen zu stehen, lasst
sich aber vor allem durch die gute
Lage am Arbeitsmarkt und das aktu-
ell niedrige Zinsniveau erklaren.

In Deutschland sind die Preise im
4. Quartal 2018 weniger stark gestie-
gen als im 3. Quartal. Die Inflations-
rate lag zum Jahresende bei 1,7 %,
im Jahresdurchschnitt betrug diese
1,9%. Gegenuber 2017 entspricht
dies einem Anstieg um 0,1 Prozent-
punkte. Hierzu trugen vor allem ge-
stiegene Energiepreise bei. Sie ver-
teuerten sich gegenuber 2017 um
4,9%. Besonders deutlich erhohten
sich die Preise fur leichtes Heizol
(+21,7 %) und Kraftstoffe (+7,8 %). Bei
anderen Energieprodukten fielen die
Preisanstiege hingegen moderat aus.

In der letzten Ausgabe wurde bereits
prognostiziert, dass ein konjunkturel-
ler Wendepunkt bevorsteht. Die aktu-
ellen Zahlen deuten darauf hin, dass
der Wendepunkt jingst Uberschritten
wurde.



ARBEITSMARKT
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Der Arbeitsmarkt entwickelt sich
auch zum Jahresende hin positiv.
Trotz der sich abschwachenden Kon-
junktur, ist die Anzahl der Arbeitslosen
weiterhin rucklaufig. Nach vorlaufiger
Hochrechnung der Bundesagentur
far Arbeit waren im Dezember rund
175.000 erwerbsfahige Personen
weniger arbeitslos gemeldet als im
Vorjahresmonat (-7,4 %). Insgesamt
belauft sich die Zahl der erwerbs-
fahigen Personen ohne Arbeit auf
2,21 Millionen. Dies entspricht einer
saisonbereinigten Arbeitslosenquote
von 5,0 %.

Die Bundeslander mit den niedrigs-
ten Arbeitslosenquoten sind unve-
randert Bayern (2,7 %) und Baden-
Wirttemberg (3,0 %). Der Stadtstaat
Bremen (9,4 %) und das Land Meck-
lenburg-Vorpommern (7,6 %) weisen
die hochsten Arbeitslosenquoten auf.
Trotz des nahezu unveranderten
Landerrankings ist die jahresdurch-
schnittliche Arbeitslosenquote in den
ostdeutschen Bundeslandern starker

2017 2018 2018 2018 2018
Q4 Q1 Q2 Q3 Q4

als in Westdeutschland zurlckge-
gangen. Dies erklart sich vor allem
dadurch, dass das Arbeitsangebot in
Westdeutschland starker als in Ost-
deutschland gestiegen ist.

Trotz des gestiegenen Arbeitsange-
bots hat die Zahl der offenen Stel-
len bundesweit im Dezember einen
neuen Hochststand erreicht. Insge-
samt wurden der Bundesagentur fur
Arbeit 781.326 freie Stellen gemel-
det. Dabei stieg gegenuber dem Vor-
jahr die durchschnittliche Vakanzzeit
um 13 Tage auf nun 112 Tage. Die
im Jahresverlauf grofser werdende
Zeitspanne, zwischen gewunschtem
und tatsachlichem Besetzungster-
min, deutet darauf hin, dass es Un-
ternehmen immer schwerer fallt freie
Stellen zu besetzen. Engpasse zeigen
sich dabei besonders in Gesundheits-
und Pflegeberufen, Berufen des Bau-
gewerbes, bei IT-Fachkraften und
weiteren technischen Berufsfeldern.

Die meisten Konjunkturprognosen
deuten darauf hin, dass mit einer Ab-
schwachung der Weltwirtschaft und
damit auch mit einem leichten wirt-
schaftlichen Abschwung in Deutsch-
land zu rechnen ist. Dementgegen
deuten verschiedene Frihindikatoren
darauf hin, dass die gute Lage am
Arbeitsmarkt weiter anhalten wird.

Das |AB-Arbeitsmarktbarometer des
Instituts fur Arbeitsmarkt- und Be-
rufsforschung sank im Dezember
zum ersten Mal seit einem halben
Jahrund liegt mit 104 Punkten etwas
unterhalb des Niveaus des Vorjahres-
monats. Der vergangene Winter mar-
kierte allerdings das 5-Jahreshoch
des Barometers, weshalb trotz des
leichten Ruckgangs von einer weiter-
hin positiven Arbeitsmarktentwick-
lung auszugehen ist. Die Arbeitslo-
sigkeitskomponente des Barometers
prognostiziert auch weiterhin leichte
Rackgange der Arbeitslosenzahlen.
Gleichzeitig befindet sich die Be-
schaftigungskomponente nahezu un-
verandert im positiven Bereich.

Das Beschaftigungsbarometer des
Mdunchener ifo Instituts erholte sich
zum Ende des Jahres nach einem
leichten Ruckgang in der Mitte des
vergangenen Quartals. Auch dieser
Indikator verweilt dabei zwar auf
leicht niedrigeren Werten als noch
im vergangenen Winter, jedoch auf
einem gleichbleibend hohen Niveau.
Wahrend im verarbeitenden Gewer-
be die Beschaftigungsentwicklung
nahezu konstant im positiven Bereich
liegt, stieg vor allem im Dienstleis-
tungssektor und im Handel die Ein-

stellungsbereitschaft im 4. Quartal.
Nur im Bauhauptgewerbe sank das
Barometer nach erheblichen Zuwach-
sen zur Mitte des Jahres, liegt jedoch
immer noch weit Uber den Werten
der Vorjahre.

Vieles deutet darauf hin, dass der po-
sitive Beschaftigungstrend auf natio-
naler Ebene auch in den kommenden
Monaten anhalten wird. Die Entwick-
lung wird jedoch weniger dynamisch
als in den beiden vorangegangenen
Jahren verlaufen.

ARBEITSLOSENQUOTE LANDER
(Dezember 2018, Basis: alle zivilen

Erwerbstatigen, Bundesagentur fiir Arbeit)
Bayern I 2,7 %
Baden-Wiirttemberg I 3,0 %
Rheinland-Pfalz N 4,1 %
Hessen I 4.3 %
Westdeutschland 4,5 %
Deutschland I 4.9 %
Niedersachsen I 5.0 %
Schleswig-Holstein I 5,1 %
Thiringen N 5.2 %
Sachsen I 56 %
Saarland I 5.7 %
Hamburg I 5.9 %
Brandenburg I 59 %
Nordrhein-Westfalen 6,4 %
Ostdeutschland 6,5 %
Sachsen-Anhalt I 7,3 %
Berlin I 7,6 %
Mecklenburg-Vorpommern I 7.6 %

Bremen NN © 4 %



GESAMTWIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG

GASTBEITRAG ZUM BREXIT

KONJUNKTURPERSPEKTIVEN DES BREXIT FUR NRW

Prof. Dr. Paul J.J. Welfens

Prasident des Europaischen Instituts fur Inter-
nationale Wirtschaftsbeziehungen (EIIW) an der
Bergischen Universitat Wuppertal; Lehrstuhl
Makrookonomik und Jean Monnet Professor fur
Europaische Wirtschaftsintegration an der Ber-
gischen Universitat Wuppertal, Rainer-Gruenter-
Str. 21, D-42119 Wuppertal; Alfred Grosser
Professorship 2007/08, Sciences Po, Paris, Re-
search Fellow, IZA, Bonn; Non-Resident Senior
Fellow at AICGS/Johns Hopkins University, Wa-
shington DC; eingeladener Wissenschaftler bei

der UN.

Telefon 0202 439-1371,

welfens@eiiw.uni-wuppertal.de, www.eiiw.eu
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Prof. Dr. Paul J.J. Welfens

Mit der klaren Abstimmungsniederla-
ge im Parlament am 15. Januar 2019
in Sachen EU-UK-BREXIT-Vertrage
ist mit erheblicher Wahrscheinlichkeit
davon auszugehen, dass ein harter
(No Deal) BREXIT am 29. Marz 2019
steht: In einem No-Deal-Fall wurde
UK die EU ohne Ubergangsfrist — vor-
gesehen eigentlich bis Ende 2020 -
verlassen und bliebe auch nicht bei
Waren in der EU-Zollunion; zudem
ware ein neues hartes Grenzregime,
mit Militarkontrollpunkten und dem
Risiko eines neuen Burgerkrieges in
Nordirland zu erwarten. Gelingt es
der May-Regierung doch noch, bis

zum 29. Marz eine Unterhaus-Mehr-
heit zu erreichen, so wird der han-
delsmaRig glnstigere ausgehandel-
te EU-UK-Vertrag in Kraft treten. No
Deal wiederum heifdt, dass UK (hier
vereinfacht mit Grof3britannien gleich-
gesetzt) auf Basis der WTO-Mitglied-
schaft Marktzugang zur EU27 haben
wird — also etwa beim Export von Au-
tos 10 % EU-Importzoll zu zahlen hat-
te; vermutlich wird UK in etwa ahnlich
hohe Importzolle gegenlber EU-Ex-
porten verhangen wie die EU-AulRen-
zolle eben jetzt gegenlber Drittstaa-
ten und damit auch gegenuber UK
nach BREXIT-Vollzug sind. Im Ubri-

gen kann der EU27-Finanzmarkt nur
noch eingeschrankt direkt aus UK he-
raus bedient werden, so dass Finanz-
dienstleister aus UK bestimmte Akti-
vitaten in EU-Lander verlagern. Das
sind die Eckdaten der Konjunkturper-
spektiven, zusammen mit vermut-
lich sinkenden Olpreisen und — mit
Blick auf UK — einer weiteren realen
Pfund-Abwertung in 2019, die spie-
gelbildlich eine Euro-Aufwertung be-
deutet. Wenn die US-Notenbank kei-
ne weiteren Zinserhohungen in 2019
vornimmt, so wird die Euro-Aufwer-
tung hoher sein als noch 2018 erwar-
tet. Mit 1,5% Wirtschaftswachstum
Deutschlands in 2018 und Prognose-
werten von 1,3%-1,5% fur 2019 ist
fur Deutschland ein Abschwungssze-
nario angezeigt, das durch einen har-
ten BREXIT verstarkt werden durfte
und bestimmte Sektoren besonders
treffen wird.

Deutschlands  Exporte  betragen
90 Mrd. Euro bzw. 3% des Brutto-
inlandsproduktes, ohne auslandische
Vorleistungen sind es etwa 2,5%
des Bruttoinlandsproduktes. Die Im-
porte aus UK dirften 2019 etwa
50 Mrd. Euro erreichen. Die Bank
of England geht flur den Fall eines
harten ungeordneten BREXITs von
10,5% langfristigem realem Ein-
kommensdampfungseffekt, einer Ar-
beitslosenquote von 7,5 % und einer
Inflationsrate von 6,5 % aus. Der Ein-
kommensdampfungseffekt bezieht
sich zunachst deutlich auf 2019/2020
— mit UK-Rezession zu Ende 2019 -
und zeigt sich im weiteren als Wachs-
tumsverlangsamungseffekt fur UK.
Eine UK-Rezession heifst nach Analy-
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sen der Rabobank automatisch auch,
dass die Niederlande eine Rezession
verzeichnen wird, denn das Land ist
exportmalig stark mit UK verbunden.
Der Export Deutschlands Richtung
Niederlande/Belgien ist etwa gleich
hoch wie nach UK, so dass gerade
far NRW-Unternehmen mit sowohl
direkten wie indirekten Negativ-Ef-
fekten via AuRenhandel zu rechnen
ist (auch fur Irland konnte sich eine
Rezession ergeben).

Neben den Aufienhandelseffekten
gibt es aber auch Effekte aus dem
Kapitalverkehr, und zwar sowohl
bei den Direktinvestitionen wie bei
den Portfolioinvestitionen. Es ist da-
von auszugehen, dass etwa 10 %
des  Portfolioinvestitionsbestandes
in UK abschmilzt bzw. binnen zwei
bis drei Jahren abflielst, was um-
gekehrt heil’t, dass fur die USA, die
Schweiz und die Eurozone erhohte
Kapitalzuflisse aus UK — mit Zins-
dampfungseffekt — zu erwarten sind.
Bei den Direktinvestitionen wieder-
um koénnten wegen der realen Pfund-
abwertung zunachst im Zuge inter-
nationaler Firmenubernahmen in UK
erhohte Direktinvestitionszuflisse
far UK in 2019 eintreten, gefolgt
von mittelfristig verstarkten UK-
Direktinvestitionsabflissen ab 2020,
da UK-Firmen versuchen werden,
die neuen EU-Zollmauern so zu
Uberspringen. Fur Deutschland bzw.
NRW gibt es hier gute Chancen,
sich im Standortwettbewerb bzw.
der Anpassung der europaischen
Wertschopfungsnetzwerke zu posi-
tionieren, vorausgesetzt dass eine
adaquate  frihzeitig  intensivierte

1"
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Standortwerbung in UK stattfindet.
Damit konnten vor allem forschungs-
und wissensintensive Firmen nach
NRW angezogen werden, was ver-
besserte Wachstumschancen aus re-
gionalen modernisierten Netzwerken
mittelfristig erwarten lief3e.

Kurzfristig werden allerdings negative
Effekte aus dem UK-Abschwung do-
minieren: in den Sektoren Automobil-
wirtschaft, Maschinenbau, Pharma/
Chemie, wo wiederum NRW be-
sonders stark produktionsmalig auf-
gestellt ist. Laut ifo Analysen sind
hier Ruckgange der Produktion in
Deutschland von bis zu 1% bei ei-
nem harten BREXIT zu erwarten;
die hier genannten Positiveffekte
durften sich auf 2019 und 2020 im
Wesentlichen konzentrieren. Nach
EllW-Analysen wird der Ruckgang
fur NRW bei diesen Branchen etwas
starker ausfallen als im Bundesdurch-
schnitt, da NRW sowohl bei den Di-
rekteffekten aus UK betroffen ist als
auch bei indirekten Negativ-Effekten
beim Handel mit den Niederlanden,
Belgien etc. Bei den Positiv-Effek-
ten, die sich laut ifo Analysen bei
den Sektoren IT und Finanzdienstleis-
tungen ergeben, ist NRW von den
sektoralen Wertschopfungsanteilen
wiederum unterdurchschnittlich -
im Bundesvergleich — vertreten; die
prognostizierten mittelfristigen Ex-
pansionseffekte von bis +1,1 % bei
der Wertschopfung werden daher
bei NRW weniger positiv entlastend
im  BREXIT-Gesamteffekt  wirken
als im Bundesdurchschnitt. NRW
wird daher in 2019 einen BREXIT-
bedingten Dampfungseffekt auf die

Konjunktur erfahren, der das reale
Wachstum in NRW auf unter 1%
dracken koénnte. Bei den Exporten
Richtung UK kommt NRW-Firmen
zwar zugute, dass sie auf hochwerti-
ge Produkte etwa im Maschinenbau
und im Automobilsektor spezialisiert
sind, was die Preiselastizitat der
Nachfrage betragsmalig auf Aus-
landsmarkten gering halt, aber in
UK wirken beim BREXIT-Effekt die
Pfundabwertung und ein UK-Import-
zolleffekt additiv sowie zudem die
kostentreibenden neuen Probleme
bei der Logistik — Stichwort: Grenz-
kontrollen und LKW-Staus in UK.
Soweit NRW-Firmen aus UK Vorleis-
tungen beziehen, die verzollt werden
mussen, so werden britische Anbie-
ter einen Tell der Zollbelastung durch
Preissenkung (netto: vor Zoll) selbst
tragen; aber fur deutsche Firmen,
die aus UK Vorprodukte beziehen,
droht ein Preis- bzw. Kostenerho-
hungsdruck, der zumindest in 2019
noch durch eine Pfundabwertung
neutralisiert werden konnte.

Es liegt auch an der NRW-Wirt-
schafts- und Wissenschaftspolitik,
wie die BREXIT-Effekte mittelfristig
ausfallen bzw. wie sich die Erwartun-
gen der Wirtschaft andern. Gelingt
es etwa, von den mittelfristig wohl
hohen Rickwanderungszahlen von
EU-Arbeitnehmern in UK relativ viele
fur NRW zu gewinnen, so kann das
den Fachkraftemangel vieler Bran-
chen effektiv lindern und die Expan-
sionschancen starken. Hier ist die
NRW-Politik gefordert — bis hin zur
Option, als Signal in diesem Bereich,
eine neue komplett englischsprachi-

ge Universitat mit Technik- und Digi-
talwirtschaftsschwerpunkt ins Leben
zu rufen.

Die Wirtschaft der Eurozone bzw. der
EU wird bedingt durch den BREXIT
einen Dampfungseffekt erhalten, der
auch auf die NRW-Wirtschaft durch-
wirkt. Wenn UK-Firmen wegen des
BREXITs verstarkt von Firmen aus
Asien Ubernommen werden, so wird
sich mittelfristig auch die Konkurrenz
auf europaischen Markten im Bereich
mittlerer Technologien intensivieren.
Fur NRW-Firmen ist es daher wichtig,
sich aktiv fur eine verstarkte Innova-
tionskonkurrenz aufzustellen und we-
gen der Handelskonflikte mit den USA
auch die ASEAN-Lander — hier gibt es

Literatur:

einen EU-ahnlichen ASEAN-Binnen-
markt — verstarkt in den Fokus als Ab-
satzmarkt zu nehmen. Der BREXIT-
Anpassungsprozess wird sich Uber
Jahre vollziehen und kann dabei auf
den Finanzmarkten zu erhohter Vola-
tilitat vor allem in 2019/2020 fahren.
Fur einige Sektoren in UK und in der
Eurozone werden die Risikopramien
bei Unternehmensanleihen BREXIT-
bedingt zunehmen, was die Investi-
tionsfinanzierung belasten wird; ho-
here Finanzierungskosten ergeben
sich auch wegen des Endes des
EU-Finanzmarktzugangs direkt aus
UK heraus. Das dampft die Investi-
tionsdynamik.
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Das Regionale Konjunkturbarometer
isteinqualitativer Indikator, derdie kon-
junkturelle Lage und Entwicklung des
Bergischen Stadtedreiecks erfasst.
Der Indikator basiert auf einer quar-
talsweisen Befragung von Unterneh-
men im Bergischen Stadtedreieck zu
ihrer aktuellen wirtschaftlichen Lage
sowie ihren Erwartungen hinsicht-
lich der konjunkturellen Entwicklung.

Vergleichbare Indikatoren werden auf
nationaler Ebene von verschiedenen
Wirtschaftsforschungsinstituten (z. B.
ifo, ZEW) bereits seit langerem erho-
ben und finden in Wirtschaft, Politik
und Medien groRe Beachtung. Da
die wirtschaftliche Entwicklung auf
regionaler Ebene allerdings systema-
tisch von der nationalen Entwicklung
abweichen kann, stellt das Regiona-
le Konjunkturbarometer ein wichti-
ges Entscheidungskriterium fur die
Unternehmen im Bergischen Stadte-
dreieck dar. Insbesondere Unterneh-
men, deren Produktionsstandorte
und/oder Absatzmarkte eng mit dem
Bergischen Stadtedreieck verbunden
sind, konnen durch das Regionale
Konjunkturbarometer kinftig bessere
Managemententscheidungen treffen.
Auch fur lokal agierende Finanzin-
stitute ist die regionale wirtschaft-
liche Entwicklung von Bedeutung
und sollte in das Risikomanagement
durch geeignete Kennzahlen einflie-
Ren. Ebenso helfen regionale Kon-
junkturprognosen politischen Ent-
scheidungstragern mogliche Auswir-
kungen von kommunalen wirtschafts-

und finanzpolitischen Malinahmen
besser abschatzen zu konnen.

Die Umfrage zum Regionalen Konjunk-
turbarometer besteht aus vier Fragen:

1. Die Beurteilung der aktuellen
Geschaftslage

2. Die Geschaftserwartungen fur
die nachsten sechs Monate

3. Die aktuelle Nachfragesituation

4. Die Personalplanung fur die
nachsten sechs Monate

Die Fragen werden quartalsweise in
den Sektoren: Verarbeitendes Ge-
werbe, Bauhauptgewerbe, Handel
und Dienstleistungen erhoben.

Die Ergebnisse der ersten beiden
Fragen bilden die zwei Komponenten
des Regionalen Kojunkturbarometers:
(i) Die Beurteilung der aktuellen Ge-
schéaftslage und (i) die Erwartungen
der befragten Unternehmer hinsicht-
lich ihrer Geschaftsentwicklung in
den kommenden sechs Monaten. Die
Frage zur aktuellen Geschéaftslage
kann mit ,gut”, ,befriedigend” oder
.Schlecht” beantwortet werden. Die
Frage zu den Geschaftserwartungen
fur die nachsten sechs Monate kann
mit ,etwas gunstiger”, ,,etwa gleich”
oder ,eher schlechter” beantwortet
werden.

Fur die beiden Komponenten wird
jeweils der Saldo aus positiven
(gut/etwas gunstiger) und negativen
(schlechter/eher schlechter) Antwor-
ten berechnet. Die beiden Salden

1 Die Antwortmaoglichkeiten folgen den Empfehlungen der Europaischen Kommission zur Harmonisierung von

Unternehmens- und Verbraucherstichproben.

konnen jeweils Werte von -100 %
bis +100% annehmen. Bewerten
die Teilnehmer z. B. die aktuelle Ge-
schaftslage zu 60 % mit ,gut”, 15%
mit ,befriedigend” und 25% mit
»schlecht”, dann ergibt sich ein Saldo
von +35 %.

Da der Beitrag der befragten Unter-
nehmen zur regionalen Wirtschafts-
leistung nicht gleich hoch ist, sondern
vielmehr in Abhangigkeit von der Un-
ternehmensgrofRe und der Branchen-
zugehorigkeit variiert, verwenden wir
ein zweistufiges Gewichtungsverfah-
ren zur Berechnung der Salden:

1. Die verschiedenen Sektoren tragen
in unterschiedlichem Mald zur reg-
ionalen Wirtschaftsleistung (regio-
nales BIP) bei. Deshalb werden
die Antworten der Unternehmen
fir jeden Sektor getrennt ausge-
wertet.

2. Die Unternehmensgrofde hat einen
wesentlichen Einfluss auf den Bei-
trag eines Unternehmens zur regi-
onalen Wirtschaftsleistung. Inner-
halb eines Sektors werden des-
halb nochmals Teilstichproben auf
Basis der Unternehmensgrofie
gebildet. In jeder Teilstichprobe
finden sich somit Unternehmen
mit ahnlicher GroRe und Unter-
nehmensgegenstand.

SCHEMATISCHE DARSTELLUNG

DES AGGREGATIONSVERFAHRENS

Gewicht:
31,6%

Produzierendes
Gewerbe

Saldo

Gewicht:
3.3%

Gewicht:
4,9%

Gewicht:
5,4%

Gewicht:
19,8%

Gewicht:
18,3%

Gewicht:
48,3%
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11-25 Mitarbeiter
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Saldo

Saldo

Saldo

Saldo

Saldo
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Fur jede Teilstichprobe wird unsere
Saldenmethodik einzeln angewen-
det. Aus den Salden wird dann ein
gewichteter Mittelwert je Sektor
berechnet. Bei der Gewichtung in-
nerhalb eines Sektors wird beruck-
sichtigt, wie viele Unternehmen es
far die jeweilige Teilstichprobe im
Bergischen Stadtedreieck tatsachlich
gibt? und welchen Anteil sie an der

AnschlieRend werden die so er-
mittelten sektoralen Salden anhand
ihres Beitrags zur regionalen Brutto-
wertschopfung aggregiert. Am Ende
des zweistufigen Gewichtungsver-
fahrens erhalten wir einen sektor-
Ubergreifenden Geschaftslage- und
einen Geschaftserwartungssaldo fur
das Bergische Stadtedreieck. Das
Regionale Konjunkturbarometer ist

WIRTSCHAFTLICHE LAGE UND ERWARTUNGEN

BERGISCHES STADTEDREIECK

REGIONALES KONJUNKTURBAROMETER
(Salden Geschaftslage und Geschaftserwartungen)

100%

0%

gesamten Bruttowertschopfung des das geometrische Mittel aus den bei- Handel Tr?_r(;sg?gi'f(&.

fBauhaupt-
.. . !
Stadtedreiecks haben.? den Salden: gewerbe
Produzierendes
Gewerbe

KB = /(GL + 200) * (GE + 200) — 200

Das Regionale Konjunkturbarometer
ist ein konjunktureller Frihindikator.
Gegenuber amtlichen Statistiken zur
wirtschaftlichen Entwicklung, wel-
che auf Kreisebene nur jahrlich und
mit einer zeitlichen Verzégerung von
19 Monaten veroffentlicht werden,

bietet der Indikator eine zeitnahe
Beurteilung der aktuellen Wirt-
schaftslage. Das Regionale Konjunk-
turbarometer ist besonders geeig-
net, um zyklische Wendepunkte im
Wirtschaftsgeschehen frihzeitig zu
erkennen.

2 An dieser Stelle wird die Verteilung der Grundgesamtheit und nicht die Verteilung der Stichprobe berlcksichtigt.

3 Die Anzahl der Unternehmen im Bergischen Stadtedreieck nach Sektor und BeschaftigungsgroRenklasse sowie
Angaben zum Anteil an der Bruttowertschépfung wurden uns freundlicherweise vom Statistisches Landesamt NRW
und vom Statistischen Bundesamt in Form von Sonderauswertungen zur Verfligung gestellt.

Beurteilung der Geschaftserwartungen

-100%
-100%

Die Geschaftslage hat sich im
4. Quartal 2018 gegenlber dem Vor-
quartal verbessert. Die Erwartungen
haben sich jedoch deutlich einge-
trubt. Es zeichnet sich somit ab, dass
die regionale Wirtschaft in den kom-
menden 6 Monaten deutlich langsa-
mer wachsen wird. Mit einer Rezes-
sion ist jedoch nicht zu rechnen, da
die gute Binnenkonjunktur die Wirt-
schaft stltzt. Dies zeigt sich vor al-
lem an dem positiven Geschaftsklima
im Dienstleistungssektor.

Der Saldowert des Regionalen Kon-
junkturbarometers betragt +33,7 %.
Er liegt damit 1,9 Prozentpunkte Uber
dem Saldo des 3. Quartals. Gestutzt
wird der Anstieg durch die verbes-
serte Lageeinschatzung der Unter-
nehmen im Bergischen Stadtedrei-
eck. Besonders im Handel und im
Dienstleistungssektor hat sich die

0%

Beurteilung der Geschéftslage

Lage gegenlber dem vorangegan-
genen Quartal signifikant verbessert.
Trotz der verbesserten Lage blicken
die Unternehmen, mit Ausnahme des
Dienstleistungssektors, sorgenvoll in
die Zukunft.

Die Unternehmen im Bergischen
Stadtedreieck sind mit der aktuellen
Geschaftslage zufrieden. Der Uber-
wiegende Anteil der Rickmeldungen
entspricht den Bewertungen ,gut”
und , befriedigend”. Einzig im Handel
waren 10,56% der befragten Unter-
nehmen mit der momentanen Ge-
schaftslage nicht zufrieden. Dennoch
verbesserte sich in diesem Wirt-
schaftsbereich der Saldowert gegen-
Uber dem 3. Quartal um 14,8 Pro-
zentpunkte auf 22,3 %. Dies ist zum
Teil ein saisonaler Effekt, da der Han-
del im 4. Quartal Ublicherweise den
hochsten Umsatz erwirtschaftet. Die
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AKTUELLE GESCHAFTSLAGE
(gewichtete Salden)

35,5% 33,6 %
I I :
Produzierendes Bauhaupt- Handel

Gewerbe gewerbe

negativen Bewertungen kommen
— wie in den vorangegangenen Um-
fragen — nahezu ausschlie3lich von
kleinen Betrieben des stationaren
Einzelhandels, die unter dem Struk-
turwandel im Handel leiden.

Deutlich Uberraschender als die ver-
besserte Lage im Handel war der
gestiegene Saldowert im Dienstleist-
ungssektor. Gegentber dem 3. Quar-
tal hat sich dieser um 19,4 Prozent-
punkte auf 75,6 % verbessert. Dies
lasstsichvorallemdurchdie starke Bin-
nennachfrage erklaren.

Im Bauhauptgewerbe wird die Lage
ebenfalls Uberwiegend positiv be-
wertet. Wahrend im 3. Quartal noch
alle Unternehmen aus der bergischen
Baubranche ihre Lage als ,,gut” be-
zeichneten, betragt dieser Antell
aktuell nur noch 66,4%. Die rest-
lichen Unternehmen bewerten ihre
Lage mit , befriedigend”. Das ifo Ge-
schaftsklima fur das Bauhauptgewer-

24,4 %

42,5 %

B schlecht
befriedigend

B gut

Transport & Dienst-
Logistik leistungen

be verzeichnete im Januar einen ver-
gleichbaren Ruckgang auf nationaler
Ebene. Dennoch verweilt der Lage-
saldo immer noch auf einem hohen
Niveau.

Im produzierenden Gewerbe hat sich
die Lage im Bergischen Stadtedrei-
eck im 4. Quartal nur geringflgig
verandert. Mit einem Saldowert von
64,6 % wird die Lage von der Mehr-
heit der befragten Unternehmen po-
sitiv bewertet.

Der Saldo aus positiven und negati-
ven Antworten, bezogen auf die Ge-
schaftserwartungen fur die nachsten
6 Monate, ist im 4. Quartal 2018 um
8,8 Prozentpunkte auf einen Wert
von +4,2 % gesunken. Der Groftell
der befragten Unternehmen geht da-
von aus, dass sich ihre wirtschaftliche
Situation in den nachsten 6 Monaten
nicht weiter verbessern wird. Der drit-
te Ruckgang der Geschaftserwartun-
gen in Folge zeigt deutlich an, dass

BERGISCHES STADTEDREIECK

GESCHAFTSERWARTUNGEN
(gewichtete Salden)
5,3% 4,7 %
e P —
36,9 %
76,6 %
65,0 % 94,7 % 90,9 % 92,7 %
B unglnstiger
gleich bleibend
Produzierendes Bauhaupt- Handel Transport & Dienst-
Gewerbe gewerbe Logistik leistungen

die Phase der Hochkonjunktur been-
det ist und die Wirtschaft im Bergi-
schen Stadtedreieck im kommenden
Jahr weniger stark wachsen wird.

Der leicht positive Saldo der bran-
chenlbergreifenden Geschéaftserwar-
tungen wird nahezu ausschlieRlich
durch die positiven Erwartungen
des Dienstleistungssektors gestltzt
(+14 %). Der Saldenwert im Handel
ist auf +29,4% gestiegen.

Auch im 4. Quartal liegt der Saldo der
Geschaftserwartungen fur das pro-
duzierende Gewerbe im negativen
Bereich (-4,8 %). Die Sorgen vor einer
Abkuhlung der Weltwirtschaft sind
nicht geringer geworden. Gerade die
Nachrichten Uber einen mdglichen
ungeordneten BREXIT betrachtet das
produzierende Gewerbe mit Sorge.

Anders als in den vorangegangenen
Quartalen liegen inzwischen auch
die Saldenwerte in weniger export-

orientierten Branchen im negati-
ven Bereich. Der Handel (-9,1 %),
das Bauhauptgewerbe (-5,3 %) und
der Transport- und Logistikbereich
(-7,3 %) blicken allesamt deutlich pes-
simistischer in die Zukunft als noch
im 3. Quartal.

An der Umfrage zum Regionalen Kon-
junkturbarometer flur das 4. Quartal
2018 haben 211 Unternehmen (mit
rund 19.000 Beschaftigten) teilge-
nommen. Erfreulicherweise konnten
wir somit erneut die Anzahl der teil-
nehmenden Unternehmen leicht stei-
gern. Im Verhaltnis zur Grundgesamt-
heit ergibt sich eine ausgeglichene
Verteilung der Unternehmen sowohl
Uber die verschiedenen Sektoren
als auch Uber die verschiedenen Be-
schaftigungsgroRenklassen.
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ARBEITSMARKT

ARBEITSLOSENQUOTE

(Mittelwert Gber Quartalsmonate,
Basis: alle zivilen Erwerbstatigen,
Bundesagentur fir Arbeit)
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6 %
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—— Wuppertal — Remscheid

Solingen NRW
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Auf Ebene des Bergischen Stadte-
dreiecks zeigt sich, wie auch auf
nationaler Ebene, ein weiterer Ruck-
gang der Arbeitslosigkeit. Gleichzeitig
verliert der Beschaftigungszuwachs
durch ein sinkendes Stellenangebot
an Dynamik.

Die Zahl der Arbeitslosen sank im
Dezember um 289 Personen gegen-
Uber dem Vormonat. Im Vergleich
zum Ende des Vorjahres ist ein Ruck-
gang um 2.561 Personen zu verzeich-
nen. Die Arbeitslosenquote des Ber-
gischen Stadtedreiecks, bezogen auf
alle zivilen Erwerbspersonen, betragt
im Dezember 7,4 %. In Wuppertal
und Solingen ist der Ruckgang star-
ker als in Remscheid.

Teilnehmer an  arbeitspolitischen
Malnahmen, Personen die kurzfris-
tig arbeitsunfahig sind sowie altere
Arbeitssuchende nach 8 53a SGB I
werden von der Zahl der registrierten
Arbeitslosen nicht erfasst. Ein um-
fassenderes Mal3, welches die zuvor
genannten Personengruppen mitein-
bezieht und somit die Gesamtanzahl
der Arbeitssuchenden erfasst, ist die
Unterbeschaftigungsquote.

Insbesondere in Wuppertal ist die Un-
terbeschaftigungsquote im Dezem-
ber mit 15,1 % fast doppelt so hoch
wie die Arbeitslosenquote (7,7 %).
Dennoch ist auch hier ein positiver
Trend erkennbar. Gegenlber Dezem-
ber 2017 sank die Unterbeschafti-
gungsquote in Wuppertal um 1,2 Pro-
zentpunkte. Im gleichen Zeitraum
sanken die Unterbeschaftigungsquo-
ten in Solingen (-0,7 pp) und Rem-
scheid (-0,6 pp) nahezu parallel zu
den Arbeitslosenquoten. Im Lander-
vergleich fielen Remscheid und Wup-
pertal gegenuber dem 3. Quartal um
einen Platz zurick.

Die Zahl der offenen Stellen ist zum
Ende des 4. Quartals im Bergischen
Stadtedreieck erstmals in 2018 zu-
ruckgegangen. So waren zum Jahres-
ende 4.802 offene Stellen zu beset-
zen. Dies sind 557 Stellen weniger
als noch im Vorjahresmonat. Wie auch
auf nationaler Ebene zu beobachten,
verlangsamen sich die zu erwarten-
den Beschaftigungszuwachse.

Die dennoch grofte Zahl offener
Stellen und die hohe Unterbeschafti-
gungsquote scheinen dabei in einem

UNTERBESCHAFTIGUNGSQUOTE

(Kreise u. kreisfreie Stadte, Dezember 2018,
Bundesagentur fiir Arbeit)

Coesfeld HEEER 4,0%
Borken N 4,4 %
Olpe NN 44%
Gultersloh N 5,2 %
Hoxter NN 5,3 %
Steinfurt I 5,3 %
Hochsauerlandkreis I 55 %
Oberbergischer Kreis I 5,8 %
Warendorf I 5,9 %
Siegen-Wittgenstein I 6,1 %
Euskirchen NI 6,1 %
Miinster, Stadt I 6,2 %
Rhein-Sieg-Kreis I 6,3 %
Paderborn N 6,3 %
Soest I 6,4 %
Herford N 6,4 %
Rheinisch-Bergischer Kreis I 6,5 %
Heinsberg I 6,6 %
Minden-Liibbecke N 6,6 %
Rhein-Kreis Neuss N 6,7 %
Kleve I 6,8 %
Rhein-Erft-Kreis N 7,1 %
Viersen I 7.2 %
Mettmann I 7,3 %
Markischer Kreis I 7,6 %

Wesel N 7,7 %

Lippe NN 7,8 %
Ennepe-Ruhr-Kreis I 3,3 %
Bonn, Stadt I 84 %

Diiren N 38,6 %
Nordrhein-Westfalen 8,8%
Stadteregion Aachen I 3,9 %

Dusseldorf, Stadt I 9,1 %
Unna I 91 %
Bielefeld, Stadt I 9,2 %
Leverkusen, Stadt I 95 %
Remscheid, Stadt 9,6 %
Bottrop, Stadt I 9,6 %
Kdln, Stadt I 9.8 %
Solingen, Klingenstadt 9,9 %
Milheim an der Ruhr, Stadt I 10,3 %
Recklinghausen I 10,9 %
Bochum, Stadt I 11,4 %
Hamm, Stadt I 11,5 %
Hagen, Stadt I 12,1 %
Krefeld, Stadt I 12,2 %
Monchengladbach, Stadt I 12,3 %
Oberhausen, Stadt I 12,6 %
Dortmund, Stadt I 13,4 %
Duisburg, Stadt NI 14,0 %
Herne, Stadt I 14,4 %
Essen, Stadt I 14,7 %
Wuppertal, Stadt 15,1 %
Gelsenkirchen, Stadt I 17,0 %
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Widerspruch zu stehen. Allerdings
lasst sich die Diskrepanz hier vor al-
lem dadurch erklaren, dass vermehrt
qualifizierte Fachkrafte gesucht wer-
den. In ihrer Jahresbilanz betont die
Agentur fur Arbeit Solingen-Wupper-
tal, dass vor allem der hohe Anteil
Arbeitsloser ohne Berufsausbildung
Engpasse bei der Stellenbesetzung
verursacht. Dennoch stieg in 2018 die
Beschaftigung um insgesamt 2,4 %,
wobei vor allem Langzeitarbeitslose
und jungere Arbeitssuchende davon
profitierten.

Die Agentur veroffentlichte im
4. Quartal aullerdem die Jahres-
bilanz des Ausbildungsmarktes im
Bergischen Stadtedreieck. Wahrend
die Zahl der Ausbildungssuchenden
mit 4.909 dabei leicht rlcklaufig war,

stieg die Zahl der gemeldeten Ausbil-
dungsstellen im Vergleich zum Vorjahr
auf 3.507. Insgesamt standen so fur
100 Bewerber 71 Ausbildungsstellen
zur Verfugung. Dabei blieben mit
433 Ausbildungsstellen deutlich mehr
Stellen unbesetzt als im Vorjahr
(+199). Die Zahl der Bewerber ohne
Anstellungsangebot stieg mit 317 im
Vergleich zum Vorjahr jedoch weniger
stark (+59).

Vor allem im Handel sowie in einer
Reihe technischer Wirtschaftsbe-
reiche stieg die Zahl der angebote-
nen Ausbildungsstellen. Die hohere
Einstellungsbereitschaft hatte sich
bereits in den vorangegangenen
Auswertungen des Regionalen Kon-
junkturbarometers angekuindigt. Vor
allem zum Ende des 2. Quartals lie-

REGIONALES BESCHAFTIGUNGSBAROMETER
(gewichtete Salden)

100%

50%
29,5%

0,0%
0%

-50%
Produzierendes Gewerbe

Dienstleistungen

49,1%

42,5%

19,3%

B Bauhauptgewerbe Handel
B Transport & Logistik

Ren die Antworten der im Bergischen
Stadtedreieck ansassigen Unterneh-
men eine hohere Einstellungsbereit-
schaft im Handel und im produzie-
renden Gewerbe fur die kommenden
sechs Monate erwarten. Weniger
Ausbildungsstellen als im Vorjahr
standen hingegen vor allem in eini-
gen Bereichen des Dienstleistungs-
gewerbes und in der Logistikbranche
zur Verflgung.

Die Agentur fur Arbeit Solingen-
Wuppertal verweist auch hier dar-
auf, dass viele Bewerber vor Antritt
einer Stelle nach einer hoheren schu-
lischen oder fachlichen Qualifizierung
streben. So stieg der Anteil der Be-
werber, die sich bereits in den voran-
gegangenen Jahren um eine Ausbil-
dungsstelle bemuht hatten, auf mehr
als die Halfte aller Bewerber.

Die deutlich pessimistischeren Ein-
schatzungen hinsichtlich der wirt-
schaftlichen Entwicklung wirken sich
auf die Personalplanung der Unter-
nehmen im Bergischen Stadtedrei-
eck aus. Der Uberwiegende Teil der
Unternehmen plant zwar immer noch
zusatzliche Mitarbeiter einzustellen,
der Beschaftigungsaufbau verliert
aber gegenuber dem Vorquartal an
Dynamik. Der Saldo aus den ge-
wichteten positiven und negativen
Antworten des Regionalen Beschaf-
tigungsbarometers betragt +25,5 %.
Gegenutber dem 3. Quartal 2018 ist
das Beschaftigungsbarometer um
10,8 Prozentpunkte gesunken.

Die zunehmende Zuruckhaltung neu-
es Personal einzustellen zeigt sich in
fast allen Branchen der bergischen
Wirtschaft. Lediglich im Handel ist
der Saldowert (+49,1 %) gegenUber
dem 3. Quartal 2018 gestiegen. Vor
allem im GroRBhandel sind weitere
Einstellungen geplant. Kleinere Ein-
zelhandelsunternehmen planen hin-
gegen eher Personal abzubauen.

Im produzierenden Gewerbe und im
Dienstleistungssektor ist der Saldo-
wert deutlich gesunken. Hier kann
derzeit nur noch mit moderaten
Beschaftigungszuwachsen gerech-
net werden. Eine Ausnahme bilden
die Unternehmen der bergischen
Digitalwirtschaft. Hier ist der Bedarf
an zusatzlichem Personal weiterhin
hoch. Daneben planen vor allem Gar-
ten- und Landschaftsbauer vermehrt
Personal einzustellen. Bei den Finanz-
dienstleistern ist hingegen ein nega-
tiver Trend beobachtbar. Hier ist in
Summe mit einem leichten Beschaf-
tigungsrickgang zu rechnen.

Im Bereich Transport und Logistik ist
der Personalbedarf im Vergleich zu
anderen Wirtschaftsbereichen zwar
hoch, dennoch ist auch hier eine zu-
nehmende Zurlckhaltung bei der
Personalplanung zu beobachten.

Im Bauhauptgewerbe (0,0 %) sind
keine weiteren Einstellungen geplant.
Trotz der guten wirtschaftlichen Lage
wird sich das Beschaftigungsniveau
in den nachsten Monaten kaum ver-
andern.
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Der Transport, der Umschlag und die
Lagerung von Gutern sind zentrale
Funktionen einer jeden Volkswirt-
schaft. Logistikdienstleister sind so-
mit ein wesentlicher Bestandteil der
Wertschopfungskette vieler weiterer
Wirtschaftszweige, vor allem in der
Industrie, im Handel und im Bauge-
werbe.

In Deutschland wird ein Grof3teil der
zu befordernden Guter mit dem LKW
transportiert. Entsprechende Trans-
portdienstleistungen werden von GU-
terverkehrsunternehmen  erbracht.
Dies ist aber nur ein Teil des logisti-

schen Leistungsspektrums. Oft im
Hintergrund tatig, aber deshalb nicht
weniger bedeutsam, Ubernehmen
Speditionen die Planung, Steuerung
und Organisation des GuUtertrans-
ports.

Gemessen an ihrem Anteil an den ge-
samtdeutschen Beschaftigungszah-
len und am Bruttoinlandsprodukt,
stellen die Wirtschaftszweige Spe-
dition und gewerblicher Guterkraft-
verkehr einen wichtigen Bereich der
deutschen Volkswirtschaft dar. Beide
Branchen sind in Deutschland, aber
auch im Bergischen Stadtedreieck,

vor allem durch kleine und mittelstan-
dische Betriebe gepragt.

Die positive wirtschaftliche Entwick-
lung und die starke Binnenkonjunktur
haben in den letzten Jahren zu einem
stetigen Anstieg der Beforderungs-
leistung geflhrt. Das durchschnittli-
che Wachstum der deutschen Trans-
port- und Speditionsunternehmen lag
in diesem Zeitraum jedoch deutlich
unter dem Anstieg der Beforderungs-
leistung. Durch die Liberalisierung
des europaischen Gutertransport-
markts stehen diese zunehmend
im Wettbewerb mit auslandischen
Transportunternehmen, die aufgrund
geringerer Lohnkosten und Abga-
ben in ihren Heimlandern glnstigere
Konditionen anbieten konnen. Neben
einem Ruckzug aus dem Fernverkehr
und einer Fokussierung auf den Re-
gional- und Nahverkehr, kénnen sich
deutsche Unternehmen durch die
Besetzung von Nischenmarkten, ver-
bunden mit dem Aufbau von spezi-
fischem Knowhow, im Wettbewerb
dennoch behaupten. Aufgrund des
deutlich breiteren Dienstleistungs-
spektrums und der Moglichkeit, auf
den Selbsteintritt zu verzichten, ste-
hen Speditionen — im Gegensatz zu
reinen Transportunternehmen — we-
niger stark im Wettbewerb.

Eine entsprechende Spezialisierung
der GuUterverkehrsunternehmen und
Speditionen ist auch im Bergischen
Stadtedreieck zu beobachten. Die
hier ansassigen Logistikdienstleister
haben sich Gberwiegend auf die Be-
durfnisse der hiesigen Industrie- und
Handelsunternehmen eingestellt.

Nicht nur die Wettbewerbssituation,
sondern auch die digitale Transfor-
mation verandert die Logistik schon
heute so stark wie kaum eine ande-
re Branche. Das Automatisierungs-
potenzial im Lager-, Umschlag- und
Transportbereich ist immens. Die
Erwartungen an neue Technologien
sind daher besonders hoch. Trotz des
technischen Fortschritts bleibt der
Mensch jedoch in vielen Bereichen
des Speditions- und Transportge-
werbes unersetzbar. Der durch den
demografischen Wandel verstarkte
Fachkraftemangel stellt fir die Bran-
che daher zunehmend eine Heraus-
forderung dar. Um junge Menschen
far den Beruf des Kraftfahrers oder
Logistikkaufmanns  begeistern zu
konnen, mussen die entsprechen-
den Tatigkeiten attraktiver gestaltet
werden. Das von der EU-Kommis-
sion vorgeschlagene Mobilitatspa-
ket konnte beispielsweise ein erster
Schritt sein, um die Arbeitsbedingun-
gen von Berufskraftfahrern zu verbes-
sern. An den kontroversen Diskussio-
nen im europaischen Trilog und der
bisher unterbliebenen Umsetzung
konkreter Maldnahmen, zeigen sich
aber vielmehr die unterschiedlichen
nationalen Interessen in Europa. Vor
allem die Frage, ob der europaische
Transportmarkt weiter liberalisiert
werden soll, spaltet die EU in zwei
Lager. Auf der einen Seite versu-
chen west- und nordeuropaische Mit-
gliedsstaaten ihre heimischen Trans-
portdienstleister zu schitzen. Dem-
gegenuber drangen die Ubrigen
Mitgliedsstaaten auf einen uneinge-
schrankten Marktzugang.
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KLASSIFIKATION

In der Klassifikation der Wirtschaftszweige des statistischen Bundesamtes Verkehr (WZ-Schliissel 52). Zu letzterem zahlen Unterstitzungstatigkeiten
(WZ 2008) werden unter dem Wirtschaftsabschnitt H ,,\Verkehr und Lagerei” ftir den Personen- und Gdterverkehr (wie der Betrieb von Verkehrswegen
die Beforderung von Personen und Glitern, die Lagerung von Waren und (Kanalen, Tunneln) und von Abfertigungseinrichtungen an Bahnhofen,
deren Umschlag zusammengefasst. Flug-/Hafen) sowie Tatigkeiten im Frachtumschlag und im Betrieb von

Lagereinrichtungen. Die Erbringung von Postdienstleistungen wird in einem

WIRTSCHAFTSKLASSIFIKATION VERKEHR UND LAGEREI cle/gensta'nd/ggn Bra'nchenzvve/g (WZ—Sch/usse'/ 53) erfass{ und nachge/ggert
(2018, Statistische Amter des Bundes und der Linder*, eigene Darstellung) in zwei Dienstleistungssegmente untergliedert (Universalzustelldienst/

Spezial- und Expressversand).

KURZEL/
SCHLUSSEL TITEL/BESCHREIBUNG
H Verkehr und Lagerei WIRTSCHAFTSKLASSIFIKATION SPEDITION & GEWERBLICHER GUTERKRAFTVERKEHR
49 Landverkehr und Transport in Rohrfernleitungen (2018, Statistische Amter des Bundes und der Lander®, eigene Darstellung)
A Personenbeférderung im Eisenbahnfernverkehr gg:f&;gEL TITEL/BESCHREIBUNG
.2 Gdterbeforderung im Eisenbahnverkehr
3 Sonstige Personenbeférderung im Landverkehr H Verkehr und Lagerei
4 Gdterbeforderung im Stral3enverkehr, Umzugstransporte ] ]
5 Transport in Rohrfernleitungen 49 Landverkehr und Transport in Rohrfernleitungen
50 Schifffahrt 41 Glterbeforderung im StralSenverkehr
1 Personenbeférderung in der See- und Kiistenschifffahrt 52 Lagerei sowie Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr
.2 Glterbeforderung in der See- und Kistenschifffahrt 291 Spedition
3 Personenbeférderung in der Binnenschifffahrt T P
4 Gdterbeforderung in der Binnenschifffahrt
51 Luftfahrt Der Leistungskatalog des gewerblichen Gliterkraftverkehrs (WZ-Schlissel
1 Personenbeférderung in der Luftfahrt 49.41) umfasst den Kraftfahrzeug-, Holz-, Vieh-, Kiuhlwagen-, Schwergut-,
.2 Gliterbeférderung in der Luftfahrt und Raumtransport Gefahrgut-, Abfall- und Tankwagentransport sowie den Transport von
52 Lagerei sowie Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr SChUttht mit S"/OfahrzeUgen und die LKW-Vermietung mit Fahrer. Auch die
: Glterbeforderung mit von Menschen oder Tieren gezogenen Fahrzeugen
! ragerel rd vollsténdigkeitshalber hi h
.2 Erbringung von sonstigen Dienstleistungen flr den Verkehr wird volistanaigkeitshalber hinzugezanit.
53 Post-, Kurier- und Expressdienste . .- . .
oSt Trier find Expressdiens Der Leistungskatalog der Speditionen (WZ-Schlussel 52.29.1) umfasst die
1 Post-, Kurier- und Expressdienste von Universalanbietern Organisation von Beférderungsleistungen zu Land, zu Wasser oder in der
2 Sonstige Post, Kurier- und Expressdienste Luft in Sammel- oder Einzelverkehren (einschlieSlich der Abholung,
Auslieferung und Zusammenstellung von Sendungen) sowie die Ausstel-
Fur den Teilbereich Verkehr (WZ-Schlissel 49 bis 51) erfolgt eine Unterglie- lung und Beschaffung von Transportdokumenten und Begleitpapieren und
derung nach Transportmedium und Transportgut. So wird zwischen einer die Ubernahme von \Warenmanipulationen (wie bspw. das Wiegen, die
Beforderung tiber den Landweg per Eisenbahn, LKW, Bus, Taxi oder Rohrfern- Bemusterung, die Verpackung und Umpackung von Gditern).
leitung (WZ-Schlissel 49), tber den Wasserweg per Schiff (\WZ-Schliissel 50)
oder (ber den Luftraum per Flugzeug (WZ-Schlissel 51) unterschieden. Auf Das Kerngeschaft von Glterkraftverkehrsunternehmen ist die Abwicklung
der nachsten Klassifikationsebene differenziert man zwischen der Personen- und Ausflihrung spezifischer Beforderungsleistungen mit Lastkraftwagen
und Glterbeforderung durch das jeweilige Transportmedium. im innerstaatlichen und grenziberschreitenden Verkehr. Das Kerngeschaft
von Speditionsunternehmen ist die Organisation komplexer Dienstleistungs-
Neben Transportdienstleistungen umfasst der Wirtschaftszweig auch die pakete, welche neben einem multimodalen Transportangebot auch den
Bereiche Lagerei und die Erbringung sonstiger Dienstleistungen flr den Betrieb von Umschlag- oder Lagereinrichtungen umfassen.
4 Statistische Amter des Bundes und der Lander, Klassifikationsserver: Klassifikation der Wirtschaftszweige, 5 Statistische Amter des Bundes und der Lander, Klassifikationsserver: Klassifikation der Wirtschaftszweige,
Ausgabe 2008 (WZ 2008) Ausgabe 2008 (WZ 2008)
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Speditionen unterhalten jedoch haufig eigene LKW-Flotten, wodurch sie
mittels Selbsteintritt Transportdienstleistungen (bernehmen. Auf der anderen
Seite gehen Gliterkraftverkehrsunternehmer vermehrt dazu lber, verkehrsnahe
Dienstleistungsaufgaben in ihren Leistungskatalog aufzunehmen. Durch
Kooperationsnetzwerke, die ihnen neue Markte erschlieSen sollen, sind sie
ebenfalls in der Lage, multimodale Transporte anzubieten. Eine strikte Trennung
ist daher in der Praxis kaum moglich. Vielmehr erfolgt die Klassifikation
anhand der Uberwiegenden Tatigkeit, gemessen am erzielten Umsatz.
Deshalb ist es sinnvoll, trotz der formalen Trennung, nach der Klassifikation
der Wirtschaftszweige 2008, beide Teilbereiche gemeinsam zu betrachten.

BEDEUTUNG UND HISTORIE
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Verkehr und Lagerei

Die Wirtschaftszweige aus dem
Bereich ,Verkehr und Lagerei”
(WZ-Schllssel H) weisen zusammen
eine jahrliche Bruttowertschopfung
von rund 136,2 Mrd. Euro auf. Ihr An-
teil am deutschen Bruttoinlandspro-
dukt betragt ca. 4,6 %.8

Gemessen an der Anzahl der so-
zialversicherungspflichtig  Beschaf-
tigten — 1.776.638 Personen zum
31. Marz 2018 - stellt der Bereich
.Verkehr und Lagerei” mit einem
Anteil von 5,4 % aller Erwerbsperso-
nen, eine bedeutsame Branche der
deutschen Volkswirtschaft dar. Dies
entspricht einem Anteil von 7,7 %
am Dienstleistungssektor. Im Be-
reich Personenbeforderung arbeiten
21,2% (377.516) der Beschaftigten
und 16,9 % (300.634) sind fur Post-,
Kurier- und Expressdienste tatig. Mit

einem Anteil von 61,8 % (1.096.788)
ist der Uberwiegende Teil der Arbeit-
nehmer jedoch in der Guterbeforde-
rung, der Lagerei und der Erbringung
von sonstigen Dienstleistungen fur
den Verkehr beschaftigt.

Die tatsachliche Bedeutung des Be-
reichs ,Verkehr und Lagerei” geht
weit Uber den direkten Beitrag zur ge-
samten Wirtschaftsleistung und der
direkten Beschaftigungswirkung hin-
aus. Die erbrachten Dienstleistungen
aus den Bereichen Gutertransport,
-umschlag und Lagerung stellen vor
allem fur den Handel, das verarbei-
tende Gewerbe und das Baugewer-
be zentrale Grundfunktionen dar. Sie
sind somit ein wesentlicher Bestand-
teil der Wertschopfungskette vieler
weiterer Wirtschaftszweige.

6 Statistisches Bundesamt, VGR des Bundes 2017; eigene Berechnung

Spedition und Gewerblicher
Guterkraftverkehr

Der gewerbliche Guterkraftverkehr
ist, gemessen am Umsatz und der
Beforderungsleistung, die wichtigste
Sparte innerhalb der Guterbeforde-
rung. Sein Anteil an der gesamten
Beforderungsleistung im Landver-
kehr betragt derzeit 71,8 %.’

In 2017 betrug der Umsatz rund
42,18 Mrd. Euro. Das Umsatzwachs-
tum von 2016 auf 2017 betrug 3,9 %.
Nach vorlaufigen Schatzungen konn-
te im 3. Quartal 2018 der Umsatz um

4,0 %, gegenuber dem Vorjahresquar-
tal, gesteigert werden.® Das Wachs-
tum lasst sich vor allem durch die
gute Binnenkonjunktur und gestie-
gene Konsumausgaben begrinden.

Zum 31. Marz 2018 waren — laut
der Bundesagentur fur Arbeit -
317.139 Personen im Guterkraftver-
kehr sozialversicherungspflichtig be-
schaftigt. Uber alle Verkehrstrager
betrachtet, entspricht dies einem
Anteil von 87,9 %.

MODALE TEILUNG DER TRANSPORTLEISTUNG

(Statistisches Bundesamt; Kraftfahrt-Bundesamt; Prognosen SSP Consult,
Beratende Ingenieure — vormals TCI Rohling Transport Consulting International,

eigene Darstellung)

StralBenverkehr
M Eisenbahnverkehr
Binnenschifffahrt

B Rohrfernleitungen

7 BMVI; BAG; KBA,; Statistisches Bundesamt; SSP Consult
8 Statistisches Bundesamt, Struktur- und Konjunkturstatistik im Dienstleistungsbereich; eigene Berechnungen
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GUTERBEFORDERUNG - ARBEITNEHMER
(Mérz 2018, Bundesagentur fiir Arbeit, eigene Darstellung)

e
2]
ES

M StralBenverkehr
M Eisenbahnverkehr

Binnen-, See- und
Kustenschifffahrt

B Luftfahrtund
Raumtransport

B Rohrfernleitungen

Das Bundesamt fur Guterverkehr
weist die Fahrleistung aller LKW auf
bundesdeutschen Autobahnen ab ei-
nem zulassigen Gesamtgewicht von
7,5 Tonnen in der regelmaldig er-
scheinenden Mautstatistik aus. An-
hand dieser lasst sich beobachten,
dass die Fahrleistung inlandischer
LKW auf deutschen StralRen ledig-
lich 57,4% betragt. Ein ahnliches
Bild ergibt sich auf Basis der Befor-
derungsleistung. Hier betragt der An-
teil deutscher LKW laut der Mittel-
fristorognose Winter 2017/2018 des
BMVI rund 63 %. Die restliche Befor-
derungsleistung entfallt auf auslan-

dische Mitbewerber. In den letzten
Jahren ist, insbesondere fur Fahrzeu-
ge aus den ,jungen” EU-Staaten, ein
deutlicher Anstieg der Fahrleistung
und der Anzahl an Kabotagefahrten
zu beobachten. Die damit einherge-
henden Marktanteilsverluste deut-
scher Unternehmen werden von den
verschiedenen Branchenverbanden
regelmaldig kommentiert. Aus diesen
Kommentaren geht hervor, dass die-
se Entwicklung im niedrigeren Lohn-
niveau der Herkunftslander, in den
geringeren Sozialleistungen und in
den weniger umfassenden Vorschrif-
ten zum Arbeitsschutz begriindet sei.

BRANCHENREPORT SPEDITION & GEWERBLICHER GUTERKRAFTVERKEHR

FAHRLEISTUNG VON MAUTFAHRZEUGEN NACH NATIONALITAT
(2017, Bundesamt flir Guterverkehr, eigene Darstellung)

Deutschiand | 57,4 %
polen NN G >
Tschechien | 41 %
Ruminien [l 35%
Niederlande [l 2.9 %
Ungarn ] 21%
Litauen [ 21 %
Slowakei ] 1.8%
Bulgarien [J] 1.5%

Slowenien ] 1.3%

Im Bereich Spedition betrug der Um-
satz in 2017 rund 69,7 Mrd. Euro.
Das Umsatzwachstum betrug von
2016 auf 2017 rund 5%.° Viele Spe-
ditionen setzten im Guterfernver-
kehr, sowie auf Abhol- und Verteil-
routen des Sammelverkehrs, eigene
Fahrzeuge ein. In einer Studie des
Branchenverbandes DSLV aus dem
Jahr 2015 gaben 39 % der befragten

Speditionen an, dass sie zur Erful-
lung von Transportleistungen teil-
weise eigene Fahrzeuge einsetzen.””
Unter der BerUcksichtigung von Be-
fragungsergebnissen aus friheren
Jahren ist hierbei ein negativer Trend
erkennbar. Neben dem Selbsteintritt
gewinnt die Befrachtung fremder
Fahrzeuge zunehmend an Bedeu-
tung.

9 Statistisches Bundesamt, Struktur- und Konjunkturstatistik im Dienstleistungsbereich, Umsatzsteuerstatistik;

eigene Berechnungen

10 Deutscher Speditions- und Logistikverband (DSLV), Zahlen - Daten - Fakten aus Spedition und Logistik 2014/2015
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Das Bergische Stadtedreieck

Ab 1875 entwickelte sich im Bergi-
schen Stadtedreieck das Geschafts-
modell des Transportunternehmens.
Voraussetzung hierflr war vor allem
der Ausbau des Eisenbahnnetzes.
Die ersten Pferdefuhrwerksbetrie-
be, wie beispielsweise die Spedition
August Karthaus in Remscheid, die
Spedition Peter Keull in Solingen und
die Spedition Rudolf Ernenputsch in
Wuppertal fungierten hauptsachlich
als ,, bahnamtliche Rollfuhrunterneh-
men”, welche mit dem Transport von
gewerblichem Frachtgut zwischen
den neuerrichteten Bahnhofen Rem-
scheid, Grafrath und Kullenhahn und
den ortsansassigen Betrieben be-
traut waren. DarUber hinaus erschlos-
sen sich die Unternehmen weitere
Geschaftsfelder im ortlichen Nahver-
kehr, wie den Botenverkehr, Kohlen-,
Kartoffel- oder den Schrotthandel.
Zwischen 1903 und 1919 entstanden
mit der Spedition Friedrich Klophaus
in Wuppertal und der Spedition Fried-
rich Ehlenbeck in Solingen daneben
erste ortliche Mdbelspeditionsunter-
nehmen.

Uberregional war die Eisenbahn bis
zum Ende des Ersten Weltkrieges
der maldgebliche Verkehrstrager fur
Guter. Die Kriegsfolgen verhalfen
dem Uberregionalen Speditionsver-
kehr jedoch zum Durchbruch. So
fahrten die Reparationsbestimmun-
gen des Versailler Vertrages 1919
dazu, dass die Siegermachte Zugriff
auf das deutsche Eisenbahnsystem
erhielten und Engpasse im Eisen-

bahngutertransport durch ortliche
Fuhrbetriebe Uberwunden werden
mussten. Diese mussten mit Waren-
lieferungen nun immer grofiere Stre-
cken zurlcklegen. Gleichzeitig stan-
den nach Kriegsende eine grof3e Zahl
an Militar-Lastkraftwagen den Unter-
nehmern kostengunstig fur die zivile
Nutzung zur Verfigung."" So war die
Anschaffung eines LKWs fur die ber-
gischen Fuhrunternehmen eine zu-
kunftsweisende Investition, welche
alle Unternehmer im Zeitraum zwi-
schen 1923 und 1931 tatigten, um in
der sich wandelnden Beschaffungs-
und Distributionslogistik im Bergi-
schen Stadtedreieck konkurrenzfahig
zu bleiben.

In den 1930er Jahren fuhrte die zu-
nehmende Motorisierung der Spedi-
tionsunternehmen zur Entwicklung
eines neuen Geschaftsmodells far
die bergischen Produktions- und
Handelsunternehmen. So boten Spe-
ditionen, die nun Uber drei und mehr
Lastwagen verflgten, nicht mehr
nur Gelegenheitsverkehre an, son-
dern boten nun regelmalfdige Linien-
verkehre zwischen den bergischen
Wirtschaftszentren und wichtigen
Uberregionalen Verkehrsknotenpunk-
ten sowie Warendistributionszentren
an.'? Der Spediteur Josef Dahmen
offerierte beispielsweise ab 1924 re-
gelmalige Direktverkehre zwischen
Solingen und den Nordseehafen in
Deutschland, Belgien und den Nie-
derlanden und spezialisierte sich ab
1924 zudem als Luftfrachtspediteur

11 Vahrenkamp, Richard (2011): Die logistische Revolution. Der Aufstieg der Logistik in der Massenkonsumgesell-

schaft. Frankfurt am Main: Campus Verlag, S.75/76

12 Vahrenkamp, Richard (2011): Die logistische Revolution. Der Aufstieg der Logistik in der Massenkonsumgesell-

schaft. Frankfurt am Main: Campus Verlag, S.89
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durch einen stundlichen Botendienst
zum neu entstandenen Paket- und
Luftfrachtzentrum am Ddusseldorfer
Flughafen. Produktions- und Han-
delsunternehmen sahen schnell be-
triebswirtschaftliche Vorteile, in dem
von den Speditionen abgewickel-
ten gewerblichen LKW-GUterverkehr,
gegenlber dem bislang betriebenen
Werkverkehr mit eigenen Fahrzeu-
gen. So konnten die Speditionen
durch die Bundelung mehrerer Auf-
trage ihre Fahrzeuge besser auslas-
ten und damit die Transportkosten fur
die Unternehmen senken. Zudem be-
notigten die bergischen Unternehmer
nicht mehr zwanglaufig eigene Fahr-
zeuge, um sich grofkere Markte zu er-
schliefden, was ihren Kapitalbedarf im
Bereich Warentransport senkte und
so neue Investitionen ermoglichte.”
Angesichts der guten Ausgangsla-
ge verdoppelte sich zwischen 1930
und 1934 die Anzahl der Transport-
unternehmen im Bergischen Stadte-
dreieck. Ein Blick auf die Frachtlisten
dieser neugegrindeten Fuhrbetriebe
zeigt, dass diese sich — nach einer
kurzen Orientierungsphase als ort-
liche Allgemeinwarenzulieferer -
schnell an die unternehmerischen
Strukturen ihres Standortes, durch
Spezialisierung auf einzelne GuUterar-
ten, anpassten. So fokussierte sich
beispielsweise Emil Bergmann, in
Wuppertal, auf den Transport von Pa-
pierwaren sowie den Transport von
Farben und Lacken. Gustav Mauler,
in Remscheid, auf den Transport von
Werkzeugen und Maschinen. Insge-

samt ist zu beobachten, dass sich die
bergischen Transportunternehmen in
dieser Zeit an die rapide wachsende
Nachfrage nach Stickgut- und Ex-
pressgutverkehren in kleinen Men-
gen anpassten, um in Konkurrenz zu
dem in 1930er Jahren gut laufenden
Bahnguterverkehrsgeschaft treten zu
konnen.* Dies ging mit der Neugrin-
dung zahlreicher kleiner, dezentraler
Umschlagplatze in Gewerbegebieten
einher. Doch den wirtschaftlichen
Vorteil, welchen die Unternehmer
durch ihre niedrigeren Beférderungs-
preise gegentber der Reichsbahn
sahen, konnten sie nicht ausnut-
zen. Denn kurze Zeit spater ging die
NS-Verkehrspolitik dazu Uber, den
gewerblichen GuUterverkehr zuguns-
ten der Reichsbahn zu beschneiden.
Mit dem 1935 eingeflhrten ,Gesetz
Uber den Guterfernverkehr mit Kraft-
fahrzeugen”, welches erstmals den
Marktzugang zum LKW-Transport-
gewerbe in Deutschland regelte,
brachen fur die bergischen Trans-
portunternehmer schwere Zeiten an.
So wurden alle freien Lastkraftunter-
nehmer dazu verpflichtet, eine Zu-
lassung in der Zwangsorganisation
.Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband”
(RKB) zu beantragen, der nun im
Einvernenmen mit der Reichsbahn
die Beforderungstarife festsetzte.'®
In Folge wichen die bergischen Unter-
nehmen zur Abwicklung ihres Trans-
portbedarfes wieder zunehmend auf
den Werksverkehr aus. Schon 1937
wurden 22 Prozent der Verkehrs-
leistung im LKW-Fernverkehr vom

13 Vahrenkamp, Richard (2011): Die logistische Revolution. Der Aufstieg der Logistik in der Massenkonsumgesell-

schaft. Frankfurt am Main: Campus Verlag, S.89

14 Vahrenkamp, Richard (2011): Die logistische Revolution. Der Aufstieg der Logistik in der Massenkonsumgesell-

schaft. Frankfurt am Main: Campus Verlag, S.142/143

15 Vahrenkamp, Richard (2011): Die logistische Revolution. Der Aufstieg der Logistik in der Massenkonsumgesell-

schaft. Frankfurt am Main: Campus Verlag, S.110

Werksverkehr erbracht.’® 1944 er-
folgte dann fur viele Transportunter-
nehmen ein kompletter wirtschaft-
licher Einbruch, wie beispielsweise
fur die August Karthaus GmbH in
Remscheid, von der die Wehrmacht
alle vorhandenen Firmen-LKWs fir
die Ostfront einzog und ihr erst 1947
schwerstbeschadigt zurtickgab. Trotz
aller Einschnitte beglnstigte das
Erbe der NS-Verkehrspolitik in den
1950er Jahren auch den Wiederauf-
bau der bergischen Transportwirt-
schaft. So hatten NS-Funktionare im
Zeitraum von 1935-1947 als Presti-
geprojekt ein 3.000 km umfassendes
Autobahnnetz bauen lassen, welches
nun far den gewerblichen Guter-
kraftverkehr und den aufkommen-
den PKW-Individualverkehr genutzt
werden konnte. So wurde die rasant
anwachsende Automobilindustrie zu
einem wichtigen Kunden fur die
bergischen Transportunternehmen.
Fur die August Karthaus GmbH sind
Fahrten fur diesen Industriezweig bis
heute das wichtigste Unternehmens-
standbein. Auch die Gustav Mauler
GmbH & Co. KG profitiert — durch sei-
ne Kunden aus der bergischen Werk-
zeugindustrie — von der Nachfrage
der Automobilbranche. Daneben ist
ein weiterer wichtiger Wachstums-
treiber der Branche der in den 1950er
Jahren einsetzende Bauboom. So
erweiterten einige Transportunter-
nehmer, wie Rudolf Ernenputsch aus
Wuppertal, ihr Geschaftsfeld um den
Geschéaftszweig der Baustoff- und
Schuttguttransporte. Auch Gustav
Neeb, der sein Unternehmen 1961
zunachst als Berge- und Abschlepp-

dienst begann, orientierte sich an
der Nachfrage der Bauwirtschaft
und spezialisierte sich ab 1973 auf
die Vermietung von Kranen. Weite-
re Firmengrindungen in den 1960er
und 1970er Jahren orientierten sich
vor allem an der zunehmenden Nach-
frage des regionalen Einzelhandels
nach Direktzulieferern. So Ubernahm
beispielsweise die 1961 gegrindete
Mediatrans Eichzudeick GmbH den
Transport von Zeitungen und Zeit-
schriften. Die 1974 gegrindete Rutt-
gers GmbH besetzte das Feld der
Getranke- und Leergutlogistik, sowie
der Lebensmittellogistik im regio-
nalen Nahbereich. Alle Firmengrun-
dungen wiesen dabei eine Gemein-
samkeit auf: Es handelte sich um
zeitkritische Transporte, die zum Tell
spezielle Transportldsungen von den
Unternehmern verlangten. Diese bei-
den Spezialisierungsfelder, die eilige
Direktzustellung und die Lager- und
Transportlogistik fur Spezialprodukte,
wurden im Laufe der 1980er Jahre
wichtig fur die Transportunternehmer
im Bergischen Stadtedreieck. Viele
Transportunternehmen fokussierten
sich in dieser Zeit darauf, im Bereich
der Direktzustellung oder dem Um-
schlag sowie der Lagerung von spe-
ziellen Gutern, Marktnischen zu be-
setzen. Diese Entwicklung ging mit
grofden Investitionen in verkehrstech-
nisch gunstig gelegene Logistikzent-
ren und in spezielle Fahrzeuge oder
Auflieger einher. So spezialisierten
sich Allgemeinguttransporteure, wie
Gustav Mauler — aufgrund der Nahe
zum Industriestandort Leverkusen —
auf Gefahrguttransporte oder Papier-

16 Vahrenkamp, Richard (2011): Die logistische Revolution. Der Aufstieg der Logistik in der Massenkonsumgesell-

schaft. Frankfurt am Main: Campus Verlag, S.115
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transporteure, wie August Fischer,
auf die Coil-Logistik (den Transport
von extrem schweren Rollgut). In
den 1980ern entwickelten sich die
bergischen  Transportunternehmen
zu Spezialtransportdienstleistern. Der
Aufbau von Just-in-time-Zulieferer-
konzepten fur Automobilmontage-
werke, der Aufbau moderner Distri-
butionsstrukturen fur den regionalen
Warenabsatz und die Spezialisierung
auf gewisse Gulterarten waren das
Erfolgskonzept der 80er Jahre. In den
1990er Jahren kam eine Ausrichtung
auf grenzlberschreitende Transpor-
te in auslandische Absatzmarkte far
Produkte wie Werkzeuge, Papier,
chemische Produkte und Stahl, als
Tatigkeitsfeld vor allem far neu ge-

gruindete Transportunternehmen hin-
zu. So Ubernahm die Spedition Falk
Albrecht ab 1985 die Route Wupper-
tal — Spanien, die Spedition Rilke &
Schmidt ab 1994 die Route Wup-
pertal — Schweiz und die Spedition
WESTSTAR konzentrierte sich auf
den Frachtverkehr zwischen Rem-
scheid und den USA (Pittsburgh).

Die Bereiche Spedition und Guter-
kraftverkehr im Bergischen Stadte-
dreieck sind heute vor allem durch
Klein- (19,5%) und Kleinstbetriebe
(77,7 %) gepragt. Mittelstandische
Unternehmen machen 2,8 % der Un-
ternehmen aus. GroRunternehmen
sind im Bergischen Stadtedreieck
nicht angesiedelt.

10

BERGISCHES STADTEDREIECK: TOP 10 UNTERNEHMEN NACH UMSATZ

52291

49410

52291

52291
52291

52291

52291

52291
52291

52291

UNTERNEHMEN

(Bisnode Firmendatenbank, Stand: November 2018, eigene Darstellung)

UMSATZ IN
MIO. EURO

BESCHAFTIGTE

Gustav Mauler GmbH & Co. KG Remscheid 220 34,10

Gustav-Adolf Neeb

GmbH & Co. KG Wuppertal 107 21,35
WESTAR Internationale .

Spedition GrmbH Remscheid 26 20,00
Nullig & HakR OHG Wuppertal 128 18,60
J. Dahmen & Co. KG Solingen 100 15,50
Marcus Transport-GmbH Wuppertal 95 12,00
Karl Schnug .

Kraftwagen-Spedition GmbH Solingen 86 12,00
Falk Albrecht GmbH Wuppertal 45 6,97
Bergmann GmbH & Co. KG Wuppertal 55 5,20
Ruattgers GmbH Solingen 37 4,75

36

RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN

Deutsche Speditionen und Unterneh-
men des gewerblichen Guterkraftver-
kehrs haben eine Vielzahl an nationa-
len, europaischen und internationalen
Rechtsnormen zu beachten. Neben
Regelungen zum Markt- und Berufs-
zugang werden beide Branchen vor
allem durch das Guterkraftverkehrs-
gesetz (GUKG) und das Stralsenver-
kehrsrecht sowie den Ubergeordne-
ten EU-Richtlinien beeinflusst. Mit
dem aktuellen Mobilitatspaket der
Europaischen Kommission sind we-
sentliche Anderungen in den Berei-
chen (i) Maut, (ii) Lenk-, Ruhezeiten
und digitale Tachografen, (iii) Markt-
und Berufszugang sowie (iv) dem
Entsenderecht vorgesehen. In den
bisherigen Verhandlungen zwischen
Kommission, Rat und EU-Parlament
konnte bisher jedoch keine Einigung
Uber die vorgeschlagenen Mal}-
nahmen erzielt werden. Vielmehr
haben sich zwei Lager gebildet, die
zum Teil gegensatzliche Ziele ver-
folgen. Auf der einen Seite stehen
west- und nordeuropaische Staaten,
die sogenannte ,,Road Alliance”. Sie
lehnen eine weitere Liberalisierung
im  Guterkraftverkehr Uberwiegend
ab. Insbesondere einer Abschaffung
der bisherigen Kabotageregelungen
stehen sie kritisch gegenuber. Auf
der anderen Seite befinden sich ost-
und sudeuropaische Lander, die eine
vollstandige Liberalisierung im ge-
samten europaischen Binnenmarkt
fordern. Wahrend es Ende 2018 eine
Einigung der europaischen Verkehrs-
minister im Rat gab, ist der von ihnen
erarbeitete Kompromissvorschlag im
EU-Parlament in weiten Teilen jungst
abgelehnt worden. Es ist daher nicht

zu erwarten, dass in dieser europai-
schen Legislaturperiode konkrete Be-
schlusse gefasst werden. Im Folgen-
den werden daher vor allem die aktu-
ellen Rechtsvorschriften dargestellt.
Um dabei nicht die Ubersicht zu ver-
lieren, werden diese in die Kategorien
Markt- und Berufszugang, Handels-
ebene, Produktebene, Transportebe-
ne, Versand- und Empfangsebene
sowie Verwaltungsebene unterteilt.

Markt- und Berufszugang

Durch die EU-Verordnungen 1071/
2009 und 1072/2009 gelten in der
Europaischen Union einheitliche Be-
rufs- und Marktzugangsbedingungen
far Kraftverkehrsunternehmer. Durch
die Erbringung eines Nachweises
einer tatsachlichen und dauerhaf-
ten gewerblichen Niederlassung in
einem EU-Mitgliedstaat, einer ange-
messenen finanziellen Leistungsfa-
higkeit (von 9.000 Euro Eigenkapital
je genutztem Fahrzeug) und fach-
licher Eignung (in Form einer Fach-
kundeprutfung) erlangt der Bewerber
den Berufszugang. Den Marktzugang
erhalt er, nachgelagert, durch den
Erwerb einer ,Gemeinschaftslizenz”
bei der ortlichen Verkehrsbehorde ge-
mafd der EU-Verordnung 1072/2009
zum ,Marktzugang im grenzuber-
schreitenden Guterkraftverkehr”.

Die Markteintrittsbedingungen sind
demnach fir alle europaischen Wett-
bewerbsteilnehmer, ausgehend von
den europarechtlichen Rahmenbe-
dingungen, als gleich einzustufen.
Eine Wettbewerbsungleichheit zwi-
schen osteuropaischen und deut-
schen Guterkraftverkehrsunterneh-
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men besteht trotzdem. Sie ist durch
sekundare Rechtsbereiche — wie der
Sozialgesetzgebung und der Steuer-
gesetzgebung — auf nationaler Her-
kunftsebene bedingt. So haben ost-
europaische Marktteilnehmer gegen-
Uber deutschen Mitbewerbern hau-
fig steuerliche Vorteile und niedrigere
Personalkosten, welche es ihnen er-
moglichen, Frachtpreise zu senken,
um sich Marktvorteile zu verschaffen.

Bis zu einer Harmonisierung der
geltenden Rechtsvorschriften ist da-
her eine schrittweise Vollendung
des Binnenmarkts vorgesehen. Ak-
tuell schreibt 8 4 der EU-Verordnung
1072/2009 vor, dass eine ,Gemein-
schaftslizenz” einem Guterkraftver-
kehrsunternehmer nur dann erteilt
werde, wenn dieser innerhalb des
jeweiligen Mitgliedsstaates, in dem
er Uber seinen Ursprungsstand-
ort hinaus regelmalig tatig ist, eine
standige Niederlassung sowie vor
Ort angemeldete Fahrzeuge besitzt,
welche Uberprifbar zur Beforderung
eingesetzt werden. Und, dass an-
sonsten sogenannte , Kabotagen”,
d.h. ,innerstaatliche Guterkraftver-
kehrsdiente, die im Aufnahmemit-
gliedsstaat von gebietsfremden Ver-
kehrsunternehmen durchgefthrt wer-
den, (...) nur dann mit (der) Verord-
nung vereinbar (sind), wenn der Ver-
kehrsunternehmer eindeutige Belege
far (eine) grenzlberschreitende Be-
forderung (...) vorweisen kann” (8 8
Abs. 3 Verordnung (EU) 1072/2009)
und darlegen kann, dass er innerhalb
von 7 Tagen nach GrenzUberfahrt
nicht mehr als drei Kabotagefahr-
ten mit demselben Fahrzeug durch-

gefuhrt hat (8 8 Abs. 1 Verordnung
(EU)1072/2009). Die Kabotagerege-
lung war vor allem dazu gedacht,
Leerfahrten zu vermeiden. Sie wird
in vielen westeuropaischen Landern
aber auch als Schutz vor Wettbe-
werbsverzerrungen angesehen. Tat-
sachlich ist der Anteil von LKWSs aus
anderen EU-Staaten auf deutschen
StrafRen in den letzten Jahren konti-
nuierlich gestiegen. Ihr Anteil an der
Beforderungsleistung betragt aktu-
ell 35%. Hiesige Branchenverbande
fahren dies auch auf den Missbrauch
der geltenden Kabotageregelung und
auf mangelnde Kontrollen zurlck.
Dies ist durch die Kontrollstatistiken
des Bundesamtes fur Guterverkehr
jedoch nicht eindeutig zu belegen.
Die Kabotageregelung ist jedoch
nicht nur fur Guterkraftverkehrsunter-
nehmer, sondern auch fur deutsche
Spediteure von Bedeutung. Immer
haufiger beauftragen deutsche Spe-
diteure auch auslandische Transport-
unternehmen mit dem Transport von
Sammelgut. Hierbei gilt der Spediteur
aber gemald § 460 HGB als Fracht-
fUhrer. Bei einem Verstold gegen die
Kabotageregelung kann ihm, als Auf-
traggeber, wie dem ausflhrenden
Transportunternehmen, ein Bufsgeld
auferlegt werden. FUr Spediteure
kann das Bufdgeld bis zu 20.000 Euro
betragen (8 19 Abs. 7 iV.m. Abs. 1a
Nr. 1 GUKG).

Handelsebene

Rechtliche Grundlagen fur den ge-
schlossenen Verkehrsvertrag bilden
die einschlagigen Vorschriften des
Burgerlichen Gesetzbuchs (BGB) so-
wie des Handelsgesetzbuchs (HGB).

Daruber hinaus nutzen viele Unter-
nehmen die Allgemeinen Deutschen
Spediteursbedingungen (ADSp2017),
eine gemeinschaftliche Empfehlungs-
richtlinie der Verbande der verladen-
den Wirtschaft fur einheitliche Ge-
schaftsbedingungen in der Trans-
portbranche. Diese finden jedoch
keine Anwendung bei Verkehrsver-
trdgen mit Verbrauchern im Sinne
von 8 13 BGB. Fur Vertrage mit aus-
landischen Geschaftspartnern muss
Uberdies das jeweils geltende aus-
landische Recht beachtet werden.
Den internationalen \Warenverkehr
regelt das AulRenwirtschaftsgesetz
(AWG) sowie § 206 und § 207 des
Vertrags Uber die Arbeitsweise der
Europaischen Union (AEUV) Uber
die gemeinsame Europaische Han-
delspolitik. Nach Maldgabe dieser
Gesetzestexte durfen internationale
Handelsgeschafte nur mit Handels-
partnern getatigt werden, gegen die
in dem betreffenden Warensegment
— ausgehend von der deutschen
Regierung oder der Europaischen
Union — kein Handelsembargo vor-
liegt. Genauere Informationen hier-
zu erhalt das Transportunternehmen
durch die Liste kritischer Empfan-
ger im aktuellen Friihwarnschreiben
der Bundesregierung sowie weitere
Handlungsempfehlungen durch das
Merkblatt  zum  Aullenwirtschafts-
verkehr mit Embargo-Landern des
Bundesamts fur Wirtschaft und Aus-
fuhrkontrolle (BAFA). Es verweist auf
die aktuell geltende Ausfuhrliste, wel-
che Waren deklariert, die entweder
als Waffen, Rilstungsguter oder als
.Dual-Use-GUter”, also als Guter mit
doppelter — ziviler und militarischer —

Verwendungsmoglichkeit klassifiziert
werden und besonderen Ausfuhrbe-
dingungen unterliegen.

Produktebene

Vor dem Verladen muss der Trans-
portunternehmer das zu transpor-
tierende Produkt auf verschiedene
rechtliche Bestimmungen hin prufen.
Sowohl hinsichtlich der Beschaffen-
heit und der Verpackung als auch der
Deklaration. Wird es im Zielland ge-
fordert, muss er sich durch die Indus-
trie- und Handelskammer oder die
Handwerkskammer ein Certificate
of Origin (Ursprungszeugnis) fur das
Produkt ausstellen lassen. Handelt
es sich um ein Gefahrgut, ist er ange-
halten, dieses nach Mal3gabe der UN
Recommendations on the Transport
of Dangerous Goods und des jungst
(iberarbeiteten Europaischen Uber-
einkommens Uber die internationale
Beforderung gefahrlicher Guter auf
der StralRe (ADR 2019) — neben wei-
teren Vorgaben — durch einen Gefah-
renzettel zu kennzeichnen und eine
entsprechende  Begleitdokumenta-
tion fur den Transport zu erstellen.

Transportebene

Der Frachtfuhrer muss fur eine be-
triebssichere Verladung und sachge-
rechte Sicherung von Gutern (gemaf3
§ 22 StVO) sorgen, das zulassige Ge-
samtgewicht seines LKWs (gemaf
§ 34 StVZO) berucksichtigen und die
Transportsicherheit im Frachtverkehr
lUckenlos gewahrleisten (8 412 HGB).
Dazu muss er sich an die Stralden-
verkehrsordnung (StVO) halten, die
Fahrtgeschwindigkeit, Sicherheitsab-
stand, Fahrstreifenbenutzung und
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Uberholvorgange flr Frachtfahrzeuge
(in §8 3 ff. StVO) eindeutig regelt. Zu-
dem hat er die EU-Sozialvorschriften
zur Einhaltung von Lenk- und Ruhe-
zeiten (Verordnung (EU) 561/2006,
Verordnung (EU) 16/2014, Richt-
linie (EG) 2002/15 und Richtline
(EG) 2006/22), welche durch das
Gesetz Uber das Fahrpersonal von
Kraftfahrzeugen und Stralsenbahnen
(FPersG) in deutsches Recht umge-
setzt werden, zu beachten. Transpor-
tiert er Gefahrguter, Abfalle, Lebens-
mittel oder Tiere muss er sich an
spezielle Frachtbedingungen halten.
Der Transport von Gefahrgutern wird
bspw. im Gefahrgutbeforderungs-
gesetz (GGBefG) und in der Gefahr-
stoffverordnung (GefStoffV) gere-
gelt. Jeder Transport muss durch ein
spezielles Beforderungspapier, den
Frachtbrief, dokumentiert werden.
Transporte von Baumaschinen (wie
Kranen) oder groRen Bausatzen (wie
den von Windkraftanlagen), erfor-
dern — aufgrund von Ausladung und
Gewicht — spezielle GrofRraum- und
Schwerlasttransporte, die, neben der
eigentlichen Ladungssicherung, auf
polizeiliche MaRnahmen, wie Fahr-
bahnsperrungen, wahrend des Trans-
ports angewiesen sind. Zur Einhal-
tung der Transportsicherheit erfordert
dies eine langerfristige Planung und
ein umfangreiches behdrdliches Ge-
nehmigungsverfahren (gemaflk RGST
1992). Neben der Ladungssicherung
ist die Frachtdokumentation die zwei-
te wichtige Aufgabe des Frachtflh-
rers. SO muss er, neben Zulassungs-
und Vertragspapieren, auch den
Frachtbrief, die Packliste, die Han-

delsrechnung, die Frachtrechnung
und ggf. das Warenursprungsdoku-
ment sowie geforderte Zollpapiere
mitfGhren. Die Transportverbande
empfehlen auch eine mehrsprachige
Ausfertigung wichtiger gesetzlicher
Grundlagentexte fur etwaige Ruck-
fragen bei Kontrollen mitzufthren.

Versand- und Empfangsebene

Bereits vor dem Versand bedarf es
also der richtigen Dokumentation.
So muss ausgehend von der Liefer-
adresse entschieden werden, ob ein
nationaler Frachtbrief (gemall GUGK)
oder ein internationaler Frachtbrief
(gemafll CMR) erstellt werden muss.
Ist der Empfanger in einem Land
aulRerhalb der europaischen Union
ansassig, muss eine Warenausfuhr-
genehmigung beim Zoll abgegeben
werden.” Auch muss gepruft wer-
den, ob fur das Zielland ein Han-
dels- oder Assoziationsabkommen
vorliegt, welches eine Freiverkehrs-
praferenz (d. h. eine zollfreie Ein-
fuhr von Waren) ermoglicht. Dies
gilt far den Warenverkehr im EU-In-
land, sowie bspw. fur die Zollunion
zwischen der EU und der Turkei als
auch fur die Zollunion zwischen der
EU, der Schweiz, Lichtenstein und
Norwegen (den EFTA-Staaten). Liegt
dieses nicht vor, muss die Ware vor
dem Versand nach dem betreffenden
Zolltarifschema klassifiziert werden
und ihr eine Warenpositionsnummer
(ein HS-Code)'® zugeordnet werden.
Kommen international agierende
Transportunternehmen  hier  ihrer
Sorgfaltspflicht vorbildlich nach, kon-
nen sie eine Zertifizierung zum ,,zu-

17 Das Gleiche gilt fir Warenimporte ab 1.000 Euro oder einem Gewicht von 1.000 kg aus dem EU-Ausland.
18 Statistisches Bundesamt, Warenverzeichnis fur die AufRenhandelsstatistik

gelassenen Wirtschaftsbeteiligten”
(Authorised Economic Operator, AEO)
erwerben, die ihnen eine Bevortei-
lung im Rahmen der Zollabfertigung
ermoglicht.

Verwaltungsebene

Transportleistungen werden immer
von administrativen Tatigkeiten be-
gleitet. So mussen Unternehmer
Vertragsunterlagen Uber abgeschlos-
sene Liefervertrage, Bankunterlagen,
Dokumentationen von GuUtertranspor-
ten, sowie kunden- und mitarbeiter-
bezogene Daten vorhalten, um ihren
unternehmerischen  Rechten und
Pflichten nachkommen zu konnen.
Auch Videomaterial von der Uber-
wachung des Firmengelandes wird

oftmals vorratsdatenmalig gespei-
chert. Diese Unterlagen unterliegen
alle der Europaischen Datenschutz-
grundverordnung, die durch das
Bundesdatenschutzgesetz  (BDSG)
in deutsches Recht umgesetzt wird.
Dieses sieht ein Auskunftsrecht von
gespeicherten personenbezogenen
Daten fur Kunden und Mitarbeiter
vor, sowie eine Loschung von Daten
nach Ablauf gesetzlicher Aufbewah-
rungsfristen. Diese beiden Umstande
zwingen viele Unternehmer, neben
den ohnehin hohen Dokumentations-
pflichten im Speditionsgewerbe, zur
Beauftragung eines Datenschutzbe-
auftragten.



BRANCHENREPORT SPEDITION & GEWERBLICHER GUTERKRAFTVERKEHR

OKONOMISCHE RAHMENBEDINGUNGEN

42

Die Wirtschaftszweige Spedition
und gewerblicher Guterkraftverkehr
sind mit ihrem umfangreichen Leis-
tungsspektrum Bestandteil der Wert-
schopfungskette vieler weiterer Wirt-
schaftszweige. Die Nachfrage nach
Transport- und Logistikdienstleistun-
gen hangt deshalb mal3geblich von
der gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lung ab.

In 2017 stieg — vom wirtschaftlichen
Aufschwung getragen — die Befor-
derungsleistung im StralRenguter-
verkehr um 3,1 % auf einen neuen
Rekordwert in Hohe von 478,5 Mil-
liarden Tonnenkilometer. Sowohl eine
hohere Binnennachfrage als auch ein
gestiegener HandelstUberschuss tru-
gen hierzu gleichermaléen bei. Die
Mehrzahl der Branchenverbande be-
mangelt jedoch, dass vom Wachs-
tum im Guaterkraftverkehr vor allem
auslandische Transportunternehmen
profitieren. Aus der Aufteilung der Be-

forderungsleistung nach Herkunfts-
landern ist ein stetiger Anstieg der
Marktanteile auslandischer LKW auf
knapp 35 % in 2017 zu erkennen.

Das Bundesamt fur Guterverkehr
weist die Fahrleistung aller LKW auf
bundesdeutschen Autobahnen ab ei-
nem zulassigen Gesamtgewicht von
7,5 Tonnen in der regelmallig erschei-
nenden Mautstatistik aus. In 2017
hat sich der Anteil mautpflichtiger
LKW mit auslandischer Zulassung
im Vergleich zum Vorjahr um 1,6 Pro-
zentpunkte auf 42,6 % erhoht.”® Zeit-
gleich verringerte sich die Beforde-
rungsleistung inlandischer LKW im
Vergleich zu auslandischen LKW. Die
zunehmende Orientierung der inlan-
dischen Beforderungsunternehmen
auf den Nah- und Regionalverkehr
spiegelt sich hier wider. Gemessen
an dem mit einer Tonne Ladung zu-
rickgelegten Transportweg, legten
inlandische LKW etwa 99 km (-2 km)

BEFORDERUNGSLEISTUNG LKW
(in '000 tkm, Statistisches Bundesamt, DIW, 2018)

20M 2012 2013 2014 2015 2016 2017

W LKW (Inland)

LKW (Ausland)

19 Bundesamt fir Glterverkehr (BAG), Mautstatistik 2016/2017, S.5
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UBERSICHT KONJUNKTURPROGNOSEN 2019

(Prognosewerte der jeweiligen Institution, eigene Darstellung)

INSTITUTION (Verénc?;rung in %
ggl. dem Vorjahr)

Sachverstandigenrat 07.11.2018 1,5 %

Bundesregierung/BMWi 30.01.2019 1,0%

IWH Halle 19.12.2018 1,4 %

IfW Kiel 12.12.2018 1,8%

RWI Essen 17.12.2018 1.4 %

HWWI Hamburg 29.11.2018 1,4 %

DIW Berlin 12.12.2018 1,6 %

ifo Munchen 13.12.2018 11 %

IW KoIn 03.12.2018 1.2 %

DIHK 18.10.2018 1,7 %

Minimum

Maximum

Arithmetischer Mittelwert

und auslandische LKW etwa 344 km
(+14 km) zurlck. Die vergleichswei-
se kostengunstigere Konkurrenz aus
Osteuropa bestimmt — bei gleichsam
steigendem Kabotageanteil — somit
zunehmend den Wettbewerb im
Fernverkehr.

Zu Beginn des Jahres 2018 schienen
die okonomischen Rahmenbedingun-
gen fur Speditionen und GuUterkraft-
verkehrsunternehmen erneut guns-
tig zu sein. Im September haben die
fuhrenden Wirtschaftsforschungsin-
stitute ihre Prognosen flr das Wirt-
schaftswachstum jedoch durchweg
nach unten korrigiert.

Nach zwei Boomjahren in Folge
schwachte sich das Wachstum in
2018 ab. Das BIP-Wachstum gegen-
Uber dem Vorjahr betrug 1,5 %. In

20 IW Koln, IW Kurzbericht 51/2018

den beiden vorangegangenen Jahren
konnte die deutsche Wirtschaft noch
jeweils um 2,2 % wachsen. Far 2019
wird von den fuhrenden Wirtschafts-
forschungsinstituten im Durchschnitt
mit einem Wachstum von 1,4 % ge-
rechnet. Besonders aktuelle Prog-
nosen sehen das \Wachstum sogar
noch etwas schwacher.

Ahnlich hemmende Wirkung diirf-
te vom Zustand der bundesweiten
Verkehrsinfrastruktur sowie den zu-
nehmend ausgelasteten Kapazitaten
von Logistikunternehmen ausge-
hen.?® Umfragen zeigen, dass Unter-
nehmen bei Logistikleistungen eine
zunehmend verschlechterte Ange-
botssituation feststellen. Zusatzlich
beeintrachtigt vor allem der Zustand
des StralRenverkehrsnetzes die Ge-
schaftstatigkeit von immer mehr Un-

43



44

STAUKILOMETER JE AUTOBAHNKILOMETER:
TOP 10 AUTOBAHNABSCHNITTE NRW

(ADAC Staustatistik, eigene Darstellung)
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A1 Kéln - Dortmund IR <00

A45 Hagen -Dortmund | /04

A59 Bonn - Koin | N o

A42 Kamp-Lintfort - Dortmund _ 376

ternehmen.?" Gerade in den indust-
riellen Ballungsraumen der Flachen-
staaten Nordrhein-Westfalen, Bayern
und Baden-W(uUrttemberg steigt hier,
mit der zunehmenden Anzahl an
Baustellen auf Bundesstrafden und

Autobahnen, die Stauhaufigkeit. Die
Staubilanz des ADAC erfasst fur das
Jahr 2018 eine um 3% hohere An-
zahl an Staukilometern als noch im
Vorjahr.?2 Durch langere Pufferzeiten
ist es daher fUr Logistikunternehmen

PREISE FUR DIESELKRAFTSTOFF

(Euro je 50-70 hl an GroRRverbraucher, freie Verbrauchsstelle;
Statistisches Bundesamt 2018, eigene Darstellung)
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21 IW Koln, Trends 2/2018
22 ADAC, Staubilanz 2017, S.1
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schwieriger, vorhandene Kapazitaten
effizient zu nutzen. Der Grol3teil der
vom Stau am starksten betroffenen
Autobahnen liegt zudem im unmittel-
baren Umfeld des Bergischen Stadte-
dreiecks.?®

Fehlende Personalkapazitaten aufzu-
bauen, fallt Unternehmen der Logis-
tikbranche bedingt durch anhaltende
Fachkrafteengpasse immer schwe-
rer. Dies wirkt sich auch auf die Lohn-
kosten aus, die sowohl im Inland
als auch im europaischen Ausland
zugenommen haben. MalRnahmen
zur Steigerung betrieblicher Bindung
sowie Pramiensysteme erhohen zu-
satzlich den Kostendruck, vor allem
auf Unternehmen im StraRenguter-
verkehr. Angesichts der aktuellen
Entwicklungen auf dem Kraftstoff-
markt durfte sich auch von dieser
Seite keine Entspannung abzeichnen.

Erstmals seit den letzten vier Jah-
ren stieg im Jahresverlauf 2017 das
durchschnittliche Preisniveau fur Die-
selkraftstoff und setzte den Anstieg
in 2018 weiter fort.?

Angesicht der zum Sommer 2018
in Kraft getretenen Ausweitung der
Mautpflicht auf nahezu samtliche
BundesstralRen erhohen sich zudem
die Belastungen vor allem fir im
Binnenverkehr agierende Transport-
unternehmen.?® Zudem wurden die
Mautsatze zu Beginn dieses Jahres
angehoben. Neben einer Erhohung
der Infrastrukturmaut werden nun
auch Larm-und Luftverschmutzungs-
kosten in Rechnung gestellt. Hierzu
erfolgt eine Unterteilung in Schad-
stoffausstof3-, Gewichts- und Achs-
klassen. Fur Speditionen, die im
kombinierten Verkehr von StralRe
und Schiene agieren, konnten sich

ERZEUGERPREISINDEX IM STRASSENGUTERVERKEHR
(Statistisches Bundesamt 2018, eigene Darstellung)
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23 ADAC, Staubilanz 2017, S.12

24 Bundesamt fur Guterverkehr (BAG), Marktbeobachtung 2017, S. 14
25 https://www.bundesregierung.de/breg-de/aktuelles/lkw-maut-wird-ausgeweitet-485738

Binnenverkehr (liber 150 km)

45



angesichts der aktuellen Plane der
Bundesregierung jedoch Anreize er-
geben, im Guterverkehr starker auf
die Schiene zu setzen. Noch in dieser
Legislaturperiode sollen so umfang-
reiche Forderungen zur Senkung der
Trassenpreise im Schienenguterver-
kehr bereitgestellt werden.?®

Trotz hoherer Kosten konnte die
Mehrzahl der Unternehmen nur
geringe Entgeltzuwachse bei ihren
Kunden realisieren. Gemessen an
den Erzeugerpreisindizes fur Unter-
nehmen im Straldenguterverkehr ent-
wickelten sich die Beforderungsent-
gelte dabei allerdings besonders im

26 https://www.verkehrsrundschau.de/nachrichten/haushalt-2018-175-millionen-fuer-sinkende-trassenpreise-2188581.html

Nah- und Regionalverkehr Uberpro-
portional gut. Vor allem die anhaltend
gute Auftragslage im Bautransport
und strukturelle Marktbereinigungen
im Regionalverkehr Uber die vergan-
genen Jahre sorgten flr diese Ent-
wicklung.?’

Im Speditionsgewerbe konnte in
2017 sogar eine Preissteigerung von
durchschnittlich +2,9 % im Vergleich
zum Vorjahr realisiert werden. Vom
Jahresbeginn 2018 bis zum Ende des
3. Quartals 2018 stiegen die Preise
im Speditionsgewerbe durchschnitt-
lich um 2,6 %.28

27 Bundesamt fur Guterverkehr (BAG), Marktbeobachtung 2017, S. 16
28 Statistisches Bundesamt, Erzeugerpreisindex fir Dienstleistungen

BRANCHENSTRUKTUR

Die Speditionswirtschaft und der ge-
werbliche Guterkraftverkehr sind vor
allem von kleinen und mittleren Un-
ternehmen gepragt. Sie machen rund
96 % der Unternehmen aus. 2017
wurden 55.488 Unternehmen in bei-
den Wirtschaftszweigen erfasst, von
denen 76,9% bis zu 9 sozialversi-
cherungspflichtige Mitarbeiter und
18,6 % 10 bis 49 Mitarbeiter beschaf-
tigten. Der Anteil der Unternehmen
mit 50 und mehr Mitarbeitern betrug
4,5 % .?° Der Branchenumsatz von ins-
gesamt 111,9 Mrd. Euro in 2017 wur-
de vor allem von mittelstandischen
Betrieben erwirtschaftet.?® So entfiel
59,3 % des Umsatzes auf Unterneh-
men mit mehr als 50 Mitarbeitern,

rund 24,3 % auf kleine Unternehmen
mit 10 bis 49 Mitarbeitern und rund
16,4 % auf Kleinstunternehmen mit
weniger als 10 Mitarbeitern.

Im Bergischen Stadtedreieck wird
die Branchenstruktur des Strafsen-
gUterverkehrs und der Speditions-
wirtschaft vor allem von Kleinst- und
Kleinunternehmen bestimmt. Sie
machen rund 98 % der Unterneh-
men aus. 2 % der Unternehmen sind
mittelstandisch gepragt. GrofRunter-
nehmen sind im Bergischen nicht
angesiedelt. Die Zahl der Kleinst-
unternehmen ist allerdings seit 2013
ricklaufig (-9,7 %), wahrend die
Anzahl der Unternehmen innerhalb

VERTEILUNG DER UNTERNEHMENSANZAHL UND UMSATZE
NACH BESCHAFTIGUNGSGROSSENKLASSEN

(2017, Statistisches Bundesamt)

76,9 %

18,6 %

- Anteil in Prozent -

Unternehmen mit
0-9 Beschaftigten

59,3 %

24,3 %

16,4 %
- 4'5 %

Unternehmen mit
10-49 Beschaftigten

Unternehmen mit
50 und mehr Beschéaftigten

B Anteil an der Gesamtanzahl aller Unternehmen B Anteil am Gesamtumsatz

29 Statistisches Unternehmensregister: Unternehmen nach Wirtschaftsklassen und GréRenklassen der sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten im Berichtsjahr 2017, Registerstand: 30.09.2018.
Die Angaben flr Speditionen beziehen sich auf den WZ-Schlissel 52.29, da keine Werte fir 5-Steller WZ-Schlis-
sel ausgewiesen werden. Die Anzahl der Beschaftigten und Unternehmen wird damit tendenziell Gberschéatzt.

30 Statistisches Bundesamt, Struktur- und Konjunkturstatistik im Dienstleistungsbereich, Umsatzsteuerstatistik;

eigene Berechnungen
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Anzahl der Unternehmen
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der anderen Unternehmensgrofien-
klassen ansteigt (Kleinunterneh-
men +3,7 %, mittlere Unternehmen
+71,4 %). Auch die Gesamtanzahl der
Unternehmen ist rucklaufig (-6,1 %).
So wurden 2013 noch 458 Unterneh-

men im Guaterkraftverkehr und Spe-
ditionsgewerbe gezahlt, 2017 waren
es 430 Unternehmen. Wie auch auf
nationaler Ebene nehmen die Unter-
nehmenskonzentration und die durch-
schnittliche Unternehmensgrofe zu.

KMU-VERTEILUNG IM BERGISCHEN STADTEDREIECK
(Statistisches Landesamt, eigene Darstellung)
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Beschaftigungssituation

Im Berichtsjahr 2017 waren laut dem
statistischen Unternehmensregister
724.374 Personen in der Guterbe-
forderung im Stralenverkehr und
in Speditionen sozialversicherungs-
pflichtig beschaftigt.®’

Mehr als die Halfte der sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten arbeitet
hier in mittelstandischen und grof3en
Unternehmen. So entfallen 429.438
Arbeitsplatze auf Betriebe mit mehr
als 50 Mitarbeitern. Rund 3% der
Beschaftigten arbeiten in einem Un-
ternehmen mittlerer GroRenklasse
und rund 11 % der Beschaftigten in
einem Kleinunternehmen. So ent-
fallen 214.217 Arbeitsplatze auf Be-
triebe mit 10 bis 49 Mitarbeitern und
80.719 Arbeitsplatze auf Betriebe mit
bis zu 9 Mitarbeitern.

Uber den Zeitraum von 2014 bis 2018
ist ein positiver Beschaftigungstrend
erkennbar. Insgesamt ist allerdings
ein Ruckgang des Beschaftigungs-

wachstums beobachtbar. Die An-
zahl der sozialversicherungspflich-
tig Beschéftigten in den Bereichen
Spedition und Guterbeforderung im
Straltenverkehr nahm in 2018 um
4 % gegenlber dem Vorjahr zu.%?
Der Rlckgang der Beschaftigungszu-
wachse ist ein Indiz fur ein stagnie-
rendes Fachkrafteangebot. Tatsach-
lich bemangeln viele Unternehmen
sowie die Branchenverbande, dass
Fachkrafte auf vielen Qualifizierungs-
stufen fehlen.®® Dies stellt, insbe-
sondere vor dem Hintergrund einer
Uberalternden Belegschaft, die Spe-
ditions- und Transportbranche vor
eine grofRe Herausforderung. Nach
Angaben der Bundesagentur fur Ar-
beit waren zum 31. Marz 2018 21,1 %
der sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten alter als 55 Jahre. Allein
um den aktuellen Beschaftigungs-
stand aufrecht zu erhalten, mussen
somit rund ein Funftel der aktuell ver-
gebenen Stellen in den kommenden
10 Jahren nachbesetzt werden.

BESCHAFTIGTE GUTERKRAFTVERKEHR UND SPEDITION:
VERTEILUNG NACH ALTERSGRUPPEN

(Bundesagentur fur Arbeit, Marz 2018, eigene Darstellung)

65 Jahre und alter I 1,.8%

55 bis unter 65 Jahre _ 19,3 %

25 bis unter 55 Jahre | ' - -

unter 25 Jahre - 7,5%

31 Statistisches Unternehmensregister: Unternehmen nach Wirtschaftsklassen und GréRenklassen der sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten im Berichtsjahr 2017, Registerstand: 30.09.2018. Die Angaben fir Speditionen
beziehen sich auf den WZ-Schlissel 52.29, da keine Werte fir 5-Steller WZ-Schlissel ausgewiesen werden.

Die Anzahl der Beschéftigten und Unternehmen wird damit tendenziell Gberschatzt.
32 Bundesagentur fir Arbeit, Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte nach Wirtschaftszweigen der WZ 2008,

Stichtag jeweils 31. Marz

33 Deutscher Speditions- und Logistikverband e. V. (DSLV), Jahresbericht 2017/2018, S.8
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Abnehmer/Hersteller

Anhand der Statistik der beférderten
Guter kdnnen die wichtigsten Abneh-
mer von Transportleistungen im Stra-
BengUterverkehr identifiziert werden.
Die Guterabteilung ,Erze, Steine und
Erden, sonstige Bergbauerzeugnis-
se” hat mit 29,6 % den grofdten Anteil
an allen beforderten Gutern. Mit deut-
lichem Abstand folgt die zweitwich-
tigste Guterabteilung ,,Chemische Er-
zeugnisse, Mineralerzeugnisse (Glas,
Zement, Gips etc.)” mit einem An-
teil von 16,6 %. Diese beiden Guter-
abteilungen kdnnen vor allem dem
Baugewerbe zugeordnet werden.
Bei einer Betrachtung der Verteilung
der Beforderungsleistung in Tonnen-
kilometer belegen die beiden Guter-

abteilungen jedoch nur die Platze drei
und vier. Dies hat damit zu tun, dass
Baustoffe Uberwiegend im Nahver-
kehrsbereich transportiert werden.
Ebenfalls hohe Bedeutung hat der
Transport von ,Konsumgutern zum
kurzfristigen Verbrauch, Holzwaren”.
Mit einem Anteil von 14,0 % liegen
diese auf dem dritten Platz, gemes-
sen an der beforderten Menge. Die
hierzu gehorenden , Nahrungs- und
Genussmittel” liegen in der Vertei-
lung nach der Befdrderungsleistung
sogar auf dem ersten Platz, was im
Vergleich zu Baustoffen auf lange-
re Transportwege schlieRen lasst.
Durch das wachsende Angebot und
einer zunehmenden Akzeptanz, Le-

TRANSPORTIERTES GUTERGEWICHT DEUTSCHER LKW
NACH GUTERABTEILUNGEN

(Kraftfahrtbundesamt 2018, eigene Darstellung)

B Kohle, rohes Erddl und Erdgas

M Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse

B Chemische Erzeugnisse, Mineraler-
zeugnisse (Glas, Zement, Gips etc.)

Konsumguter zum kurzfristigen
Verbrauch, Holzwaren

B Sonstige Produkte
B Sekundarrohstoffe und Abfalle

B Erzeugnisse der Land- und
Forstwirtschaft sowie Fischerei

B Maschinen und Ausristungen, lang-
lebige Konsumgliter

B Metalle und Metallerzeugnisse

B Kokerei und Mineraldlerzeugnisse
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bensmittel auch online zu bestellen,
durfte dieses Segment in den nachs-
ten Jahren Uberproportional wach-
sen. Ebenfalls von hoher Bedeutung
ist der Transport von Sammelgut, der

nach der Beforderungsleistung den
zweiten Platz belegt, in der Vertei-
lung nach Gutermengen wird dieser
in die Guterabteilung ,sonstige Pro-
dukte” eingeordnet.

BEFORDERUNGSLEISTUNG DEUTSCHER LKW IM IN- UND AUSLAND
NACH GUTERABTEILUNGEN
(Statistisches Bundesamt, Verkehr aktuell, Fachserie 8,
Reihe 1.1 11/2018, eigene Darstellung)
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Druckerzeugnisse

Fahrzeuge

B Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse

B Gerate und Material fir
die Guterbeforderung

B Maschinen und Ausriistungen, Haus-

haltsgerate

Umzugsgut und sonstige nichtmarkt-

bestimmte Gulter

Mo6bel, Schmuck, Musikinstrumente,

Sportgeréte etc.

Textilien und Bekleidung,
Leder und Lederwaren

B Kohle, rohes Erdol und Erdgas

M Gutart unbekannt
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Wettbewerb

Augrund der Verdrangung des sta-
tionaren Einzelhandels durch den On-
linehandel, einer starkeren Individua-
lisierung von Konsumgutern und der
Produktionsverlagerung von Massen-
gutern in Niedriglohnlander hat im
Transportwesen eine  Strukturver-
schiebung stattgefunden. Der Trans-
port von Massengutern ist dadurch
tendenziell rucklaufig. Gleichzeitig
ist der Bedarf fur Stlckguttranspor-
te deutlich gestiegen. Vor allem der
StralRengUterverkehr konnte hiervon
profitieren und gegentber anderen
Verkehrstragern Marktanteile dazu-
gewinnen. Dennoch ist die Wett-
bewerbsintensitat im Guterkraftver-
kehr als hoch einzustufen. Wahrend
europaische Mitbewerber in den
letzten Jahren zunehmend Markt-
anteile gewinnen konnten, konnten

deutsche Transportunternehmer ihre
Beforderungsleistung im  StralRen-
verkehr kaum steigern. Vor allem
im grenzUberschreitenden Fernver-
kehr ist der Markt innerhalb der EU
weitestgehend liberalisiert. Aufgrund
des hoheren Lohnniveaus und un-
gleichen Wettbewerbsbedingungen
(z.B. Steuern und Abgaben, Beach-
tung und Kontrolle von geltenden
Vorschriften) konnen deutsche Unter-
nehmen gegenuUber osteuropaischen
Mitbewerbern in diesem Segment
kaum bestehen. Im innerdeutschen
Verkehr konnen sich deutsche Unter-
nehmen aufgrund der geltenden Ka-
botageregelungen bisher behaupten,
aber auch hier ist die Wettbewerbs-
intensitat hoch und der Wettbewerb
wird vor allem Uber den Preis gefuhrt.
Aufgrund einer zunehmenden Fokus-

DEUTSCHLAND: TOP 10 UNTERNEHMEN NACH UMSATZ

(Bisnode Firmendatenbank/Stand: Januar 2019, eigene Darstellung)

“ UMSATZ IN
RANG UNTERNEHMEN ORT BESCHAFTIGTE MIO. EURO
1 DACHSER Group SE&Co.KG Kempten (Allgau) 28.216 5.279,67
2 Rhenus SE &Co.KG Holzwickede 29.000 4.500,00
3 Schenker Deutschland AG Frankfurt a. M. 16.100 4.120,00
4 Kidhne + Nagel AG & Co.KG Bremen 9.895 2.666,27
Hellmann Worldwide Logistics .
5 SE & Co.KG Osnabrlick 10.536 2.474,92
6 DHL Freight GmbH Dusseldorf 3.400 1.600,00
Panalpina Welttransport (Deutschland) Morfelden-
7 GmbH Walldorf 2.308 1.325,50
8 Hoyer GmbH Internationale Fachspedition Hamburg 6.032 1.202,93
9 J.F. Hillebrand Group AG Mainz 2.313 1.122,71
10 Kraftverkehr Nagel SE & Co.KG Versmold 5.015 776,90
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sierung auf den Regional- und Nah-
verkehr kann sich die Wettbewerbs-
intensitat lokal zum Teil deutlich
unterscheiden. Zudem ist in der jun-
geren Vergangenheit ein deutlicher
Anstieg der Kabotage an der Befor-
derungsleistung zu beobachten. Spe-
ditionen reagieren auf diesen Trend,
indem sie seltener eigene Beforde-
rungsmittel einsetzen. Anstelle des
Selbsteintritts beauftragen sie hau-

Substitutionsgiiter

Die Bedrohung durch Substitutions-
bzw. Ersatzdienstleistungen ist im
Speditionsgeschaft sowie beim Stra-
Renguterverkehr eher gering. Die
Maoglichkeit der Substitution im Stra-
Renguterverkehr beschrankt sich auf
die Nutzung anderer Verkehrstrager.

Markteintrittsbarrieren

Trotz der EU-weit einheitlich gelten-
den Berufs- und Marktzutrittsbe-
schrankungen (siehe ,Rechtliche Rah-
menbedingungen”) sind die Markt-
eintrittsbarrieren fur einfache Trans-
portdienstleistungen eher gering. Die
Wettbewerbsintensitat ist in diesem
Segment deshalb besonders hoch.
Aufgrund der Bestrebungen der
EU-Kommission, den europaischen
Gutertransportmarkt langfristig voll-

figer FrachtfUhrer aus Ost- und Sud-
europa. Mittlere und grolRe Unterneh-
men haben zudem die Maoglichkeit,
Zweigstellen an gunstigeren Stand-
orten zu eroffnen oder bestehende
Standorte dorthin zu verlagern. Zu-
dem versuchen Speditionsunterneh-
men sich durch eine Ausweitung
ihres Leistungsspektrums von ihren
Wettbewerbern abzugrenzen.

Die Austauschbarkeit ist insofern be-
schrankt, als dass der LKW haufig
flexibler eingesetzt werden kann und
bestimmte Ziele mit anderen Ver-
kehrstragern (z.B. Eisenbahn, Schiff)
nicht direkt erreichbar sind.

standig zu liberalisieren, ist zudem
kein substanzieller Aufbau von neuen
Markteintrittsbarrieren zu erwarten.
Lediglich durch Produktdifferenzie-
rung existieren im Speditionsbereich
teilweise hohere Markteintrittsbar-
rieren. Die Besetzung von Nischen-
markten, verbunden mit dem Aufbau
von spezifischem Knowhow, erlaubt
es Unternehmen sich von ihrer Kon-
kurrenz abzugrenzen.

53



TRENDS UND PERSPEKTIVEN
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Bedeutende Trends im Transport- und
Speditionsbereich lassen sich grob in
die Kategorien technologischer Fort-
schritt, neue Geschaftsmodelle so-
wie gesellschaftlicher und demogra-
phischer Wandel unterteilen. Diese
sind jedoch nicht als trennscharfe Ka-
tegorien zu verstehen. Vielmehr kon-
nen die grofRen Trendthemen mehre-
ren Bereichen zugeordnet werden.
Die digitale Transformation eroffnet
beispielsweise nicht nur neue techni-
sche Losungen und Geschaftsmodel-
le, sondern fUhrt unmittelbar zu weit-
reichenden Veranderungen in unserer
Arbeitswelt und Gesellschaft.

In der Lagerei existieren bereits heu-
te zahlreiche technische Losungen,
die bestehende Prozesse durch Auto-
mation beschleunigen und gleich-
zeitig Kosten einsparen kénnen. Im
Gegensatz zum offentlichen Strafien-
verkehr bieten Warenlager ein ver-
gleichsweise kontrolliertes Umfeld,
in dem autonome Systeme wie Sam-
mel- oder Laderoboter aus techni-
scher Sicht bereits heute eingesetzt
werden konnen. Voll- und teilautono-
me Roboter werden im Lager- und
Warenumschlag nicht zwangslaufig
den Menschen ersetzen, sondern
kdnnen ihm repetitive Aufgaben mit

hoher korperlicher Beanspruchung
abnehmen. Dies wurde im Idealfall zu
einer hoheren Arbeitssicherheit und
verbesserten Gesundheit der Beleg-
schaft fuhren. Auf der anderen Seite
besteht aber das Risiko von Unfallen
zwischen Menschen und Robotern.
Hier bedarf es deshalb einer Normie-
rung relevanter Sicherheitssysteme,
um das Risiko entsprechender Unfél-
le auf ein Minimum zu reduzieren. In
diesem Zusammenhang ist auch eine
Uberarbeitung der gesetzlichen Vor-
gaben, in welchem Umfang Roboter
in der Nahe von Menschen arbeiten
durfen, erforderlich. Neben den An-
forderungen an den Arbeitsschutz
werden kinftig auch weitere ethi-
sche und rechtliche Fragestellungen
— wie beispielsweise die Abwagung
zwischen der Ausweitung der Auto-
matisierung auf der einen Seite und
der Sicherung von Arbeitsplatzen auf
der anderen Seite — aufkommen.

Auch im Stral3enguterverkehr ist eine
zunehmende Automatisierung zu be-
obachten. Die Erwartungen der Spe-
ditions- und Transportunternehmen
an autonom fahrende LKWs sind
hoch. Vollstandig autonom fahrende
LKW koénnten theoretisch 24 Stun-
den, sieben Tage in der Woche,
eingesetzt werden, da ohne Fahrer
keine Lenkzeiten eingehalten wer-
den mussten. Auch wurde das Fah-
ren durch ein computergesteuertes
System zu einer Senkung des Kraft-
stoffverbrauchs bzw. der verbrauch-
ten elektrischen Energie gegenuber
einem menschlichen Fahrer flhren.
Der Ubergang zu vollautonomen Sys-
temen durfte jedoch hier deutlich

langer als im Lagerbereich dauern,
da die technischen und rechtlichen
Anforderungen an einen autonom
fahrenden LKW im StraRenverkehr
deutlich héher sind. Auch besteht in
Teilen der Bevolkerung derzeit noch
eine hohe Skepsis hinsichtlich der Si-
cherheit von autonomen Fahrzeugen.
Neben Fehlern in der Steuerungs-
software wird regelmafdig diskutiert,
inwieweit eine potenzielle Gefahr von
Hackerangriffen ausgeht. Die Akzep-
tanz autonomer Fahrzeuge wird somit
wesentlich von einem Uberzeugen-
den Sicherheitskonzept abhangen.
Die Markteinfihrung wird vermut-
lich in drei Schritten erfolgen. Aktuell
werden bereits bestehende Fahras-
sistenzsysteme in ihrer Funktionalitat
erweitert und durch weitere Systeme
— wie beispielsweise dem Abbiege-
assistenten — erganzt. In einer Uber-
gangsphase mundet dies vermut-
lich in teilautonome Fahrzeuge, d.h.
Fahrzeuge, die autonom fahren aber
durch einen Menschen beaufsichtigt
werden. Dieser muss zu jeder Zeit in
der Lage sein, bei Bedarf die Steue-
rung des LKWSs zu Ubernehmen. Eine
andere teilautonome Form ist das so-
genannte , Platooning”. Hierbei wird
eine Kolonne von Fahrzeugen durch
ein Spitzenfahrzeug gesteuert. Durch
eine intelligente Kommunikation der
Fahrzeuge untereinander, kann der
Fahrer im Spitzenfahrzeug das ,,Pla-
toon” steuern. Gegentber der Al-
leinfahrt sollen die nachfolgenden
Fahrzeuge aufgrund des geringeren
Luftwiderstands weniger Treibstoff
verbrauchen. Erst kurzlich beendete
Daimler Trucks jedoch seine langjah-
rigen Platooning-Feldversuche in den
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USA, weil die erwarteten Einspar-
potenziale in der Praxis nicht realisiert
werden konnten. Wettbewerber, wie
MAN oder DAF, fuhren ihre Testrei-
hen hingegen fort, da sie, neben der
Kraftstoffersparnis, grofdes Potenzial
hinsichtlich einer besseren Ausnut-
zung des StraRenraums und einer
hoheren Verkehrssicherheit sehen.
Im Bereich der vollstandig autonom
fahrenden LKW sehen jedoch alle
Hersteller ein grofRes Marktpotenzial.

Eng verbunden mit dem autono-
men Fahren ist ein Paradigmen-
wechsel bei den Antriebssystemen.
Neben klassischen Verbrennungs-
motoren arbeiten Kraft- und Nutz-
fahrzeughersteller an der EinfUhrung
von elektrischen, hybriden und auf
Brennstoffzellen basierenden An-
triebssystemen. Aufgrund der Klima-
ziele der Bundesregierung scheint
eine Abkehr vom Verbrennungsmo-
tor zur Zielerreichung unumganglich.
Durch die jungst verhangten Diesel-
fahrverbote ist in einzelnen Regionen
im Nah- und Regionalverkehr der Ein-
satz von konventionellen LKW mit
alteren Abgasnormen zunehmend
unattraktiv. Im Fernverkehr existie-
ren aufgrund der Mautbefreiung von
elektrischen LKW zudem betriebs-
wirtschaftliche Anreize fur eine Um-
stellung. Transportunternehmen und
Speditionen mit eigenem Fuhrpark
stehen hierbei vor dem Dilemma,
dass je nach Gewichtsklasse und er-
forderlicher Reichweite, derzeit aber
nur sehr wenige oder auch gar keine
entsprechenden Modelle mit alterna-
tiver Antriebstechnologie am Markt
verfugbar sind. Bei dem aktuell Uber-

schaubaren Angebot an verflugbaren
Fahrzeugen kommt erschwerend
hinzu, dass kaum abschatzbar ist,
welche Antriebstechnologie sich in
Zukunft durchsetzen wird. Dies stellt
ein grof3es Risiko dar. Eine Investition
in eine Antriebstechnologie, die sich
spater am Markt nicht durchsetzt,
kann zu erheblichen Vermogens-
verlusten fahren. Es ist daher zu er-
warten, dass die ohnehin rucklaufige
Selbsteintrittsquote bei Speditionen
hierdurch zumindest kurzfristig nega-
tiv beeinflusst wird.

Nicht nur aufgrund der gesetzlichen
Vorgaben, sondern auch durch ein
verandertes Bewusstsein der Kun-
den, berlcksichtigen Speditions- und
Transportunternehmen  zunehmend
Umweltschutzaspekte. Einzelne Kun-
den verlangen nunmehr nicht nur
eine gunstige Beforderungsrate, son-
dern zusatzlich einen klimagunstigen
Transport. Der entsprechende Trend
wird haufig unter dem Begriff , Gri-
ne Logistik” geflhrt, bisher existiert
aber keine einheitliche Begriffsdefini-
tion. Laut einer Befragungsstudie im
Auftrag des Deutschen Speditions-
und Logistikverbands eV. (DSLV)
verstehen die Befragten darunter
am ehesten: ,[...] alle MalBnahmen
zur Auslastungsoptimierung, Bunde-
lung und Tourenoptimierung, um so
Verkehr und verkehrsbedingte Emis-
sionen zu reduzieren”. Ubliche MaR-
nahmen sind die Optimierung der
LKW-Routen und Laderaten, Schu-
lungen der Fahrer zur Reduzierung
des Kraftstoffverbrauchs sowie die
Verlagerung bestimmter Routen auf
die Schiene. Daneben ist die Umstel-

lung der Fahrzeuge auf energieeffizi-
ente und schadstoffarme Fahrzeuge
eine wichtige MalRnahme. Derzeit
geschieht dies vor allem durch die
Umestellung auf Fahrzeuge der Abgas-
norm Euro 6. Auch hier sind alternati-
ve Antriebskonzepte ein Schllssel-
element zu einer weiteren Reduktion
der verkehrsbedingten Emissionen.

Neben okologischen Aspekten wun-
schen sich Kunden bei der Wahl
von Transport- und Speditionsdienst-
leistungen mehr Transparenz und
Flexibilitat. Um diesen Bedarf zu be-
friedigen, sind neue digitale Markt-
platze furlogistische Dienstleistungen
entstanden. Im Bereich der Personen-
beforderung ist die Entwicklung ent-
sprechender Plattformen (z.B. von
Taxi-Vermittlungsdiensten wie Uber
oder MyTaxi) deutlich weiter fort-
geschritten. Die Entwicklung dieser
Plattformen hat zu einem verscharf-
ten Wettbewerb, aber auch zu einer
hoheren Kundenreichweite, geflhrt.
Ahnliche Auswirkungen sind auch fur
den Guterverkehr zu erwarten, wobei
eine automatisierte Vermittlung von
Speditionsleistungen Uber eine On-
lineplattform um ein Vielfaches kom-
plexer ist.

Eine weitere Technologie mit disrup-
tivem Charakter ist Blockchain. Ur-
sprunglich wurde Blockchain als of-
fentliches Buchhaltungssystem aller
Transaktionen fur die digitale Wah-
rung Bitcoin entwickelt. Als dezen-
trales und verteiltes Datenbanksys-
tem wird die Blockchain-Technologie
derzeit in den verschiedensten Digi-
talisierungsprojekten unter anderem
auch im Logistikbereich eingesetzt.
Auf nationaler Ebene testet das Nor-
mierungsunternehmen GS1 Germany
derzeit mit 30 Unternehmen eine mo-
bile App auf Basis von Blockchain, die
einen papierlosen Palettentausch er-
moglichen soll. Ein deutlich grofier an-
gelegtes Projekt ist das Joint Venture
.lradeLense” von Maersk und IBM.
Neben einer Shipping-Information-
Pipeline, die eine Ende-zu-Ende-Sicht-
barkeit der Supply-Chain ermoglichen
soll, steht die Funktion ,Paperless
Trade” im Vordergrund. Samtliche
Fracht- und Zolldokumente sollen
dadurch in digitaler Form vorliegen
und sicher an die beteiligten Stellen
Ubermittelt werden konnen. Gerade
hierin liegt die Starke der Blockchain-
Technologie. Sie erlaubt sichere und
dezentrale Transaktionen.
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Starken

Die  geographische Lage von
Deutschland im Zentrum von Euro-
pa sowie die starke Exportorientie-
rung der deutschen Industrie hat ein
hohes Marktpotenzial flr Transport-
unternehmen. Deutsche Logistik-
unternehmen heben sich vor allem
von auslandischen Mitkonkurrenten
dadurch ab, dass sie fur hohe Qua-
litatsstandards stehen und daflr
weltweites Ansehen geniefRen. Eine
Starke von deutschen Transport-
unternehmen sind vor allem indivi-

Schwachen

Im klassischen Ladungsverkehr un-
terliegen die Transportunternehmen
seit 2010 einem anhaltend starken
Wettbewerbsdruck durch europai-
sche Mitbewerber, welcher durch die
Kabotageregelung in der EU-Verord-
nung 1072/2009 beglnstigt wurde.
Die so entstandenen Uberkapazititen
lassen in Verbindung mit unterschied-
lichen Lohnstrukturen, die mit der
Nichtanwendung des Mindestlohn-
gesetzes (MiLoG) auf auslandische
Fahrer einhergehen, wenig Spielraum
far die Preispolitik deutscher Fracht-
unternehmer. Auch konkurrieren klei-
ne und mittelstandische Unterneh-
mer im klassischen Ladungsverkehr
immer mehr mit grofen Logistikkon-
zernen, was ihre Verhandlungsposi-
tion in Bezug auf eine Vergrofderung

duell auf den Kunden zugeschnit-
tene Logistikdienstleistungen sowie
die Spezialisierung auf hochwertige
Dienstleistungsaufgaben. Eine klare
Nischen- und Spezialisierungsstrate-
gie macht das Erfolgskonzept zahl-
reicher Transportunternehmen aus.
Daneben setzen die Unternehmen
auf digitales Knowhow zur Optimie-
rung ihrer Geschaftsablaufe. So nut-
zen sie Asset-Light-Konzepte und
IT-Systeme, um ihre Flexibilitat und
Kosteneffizienz zu steigern.

ihrer Gewinnmarge weiter dampft.
Zusatzliche Sonderlasten, wie die
Mautausweitung im Juli 2018 und
die Mauerhohungen im Januar 2019,
erhohen weiter den Kostendruck auf
die Unternehmen.

Der rasante Anstieg des Guterver-
kehrs auf deutschen Strallen fuhrt
momentan zu Engpassen in der Ver-
kehrsinfrastruktur. Versaumte Inves-
titionen in Spurverbreiterungen von
Autobahnen oder Sanierungen von
Bricken in den vergangenen Jahren
fihren nun zu Sperrungen oder kilo-
meterlangen Staus in der Spitzenver-
kehrszeit, welches Warenlieferungen
verzogert und Kostensteigerungen
verursacht.

Chancen

Ein zunehmendes Guterverkehrsauf-
kommen wird als konstanter \Wachs-
tumstreiber der Branche in den
nachsten Jahren erhalten bleiben.
Negative Auswirkungen von Preis-
dumping durch auslandische Konkur-
renz sowie der Marktmacht von Grol3-
konzernen konnen kleine und mittlere
Unternehmen mittelfristig durch die
Besetzung von Marktnischen und die
Fokussierung auf hochwertige Lo-
gistikdienstleistungen (in Verbindung
mit Value Added Services) kompen-
sieren. Langfristig ist auch das Einge-
hen strategischer Allianzen mit ande-
ren Logistikunternehmen, welche in
spezifischen Teilmarkten agieren und
dort Uber eine branchenspezifische
Personalqualifikation und Ausristung
verfugen, lohnenswert. Es ermog-
licht den Unternehmen, sich neue
Markte zu erschliefen und flexibler
auf Kundenbedurfnisse einzugehen.
Weitere Wachstumschancen fur gro-
Re Branchenakteure bietet das Feld
von logistischen Komplettlosungen.
Dieses ist allerdings mit nicht un-
erheblichen Investitionen verbunden.

Die zunehmende Digitalisierung von
Verkehrssystemen und Geschafts-
prozessen wird insgesamt einen posi-
tiven Einfluss auf die Branche haben.
Der Bedarf an logistischen Dienst-
leistungen fur den Onlinehandel wird
weiter zunehmen. Eine zunehmende
Automatisierung in der Warenlage-
rung und im Umschlag ermaoglicht hé-
here Ausfuhrungsgeschwindigkeiten
und reduziert mittel- bis langfristig
die Kosten. Auch auf der Stral3e sind
durch intelligente Assistenzsysteme
bis hin zu autonomen Fahrzeugen Ef-
fizienzsteigerungen moglich.

Aktuelle verkehrspolitische Entschei-
dungen, wie der Verkehrswegeplan,
fahren in den kommenden Jahren zu
steigenden Investitionen in die deut-
sche Verkehrsinfrastruktur, was fir
die Branche zu einer weiteren Effizi-
enzsteigerung fuhren wird, da Staus,
durch den Ausbau von Fahrspuren
und Umwege durch die Sanierung
verkehrswichtiger Brucken, reduziert
werden konnen.
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Risiken

Die Veranderung des europaischen
Binnenmarktes durch den BREXIT,
der demographische Wandel sowie
neu entstehende digitale Geschafts-
modelle und hinzutretende Wettbe-
werber, bergen das grofdte Risiko-
potenzial fur den deutschen Logistik-
markt.

Der europaische Binnenmarkt wird
im kommenden Jahr durch den
EU-Austritt Grof3britanniens und der
damit einhergehenden Wiederein-
fuhrung von Zollgrenzen im Herzen
Europas, einen drastischen Ein-
schnitt erleben, der das momentan
bestehende Geflige der Absatzmark-
te und Warenstrome stark beeinflus-
sen wird. Lange Warteschlangen bei
der Zollabfertigung sowie nun fallige
Zollabgaben werden GroRbritannien
als momentan funfwichtigsten Ab-
nehmerstaat® deutscher Waren far
Handler unattraktiv machen und in
den kommenden Jahren damit auch
den gesamten EU-Binnenmarkt ver-
andern. Die zunehmende Volatilitat
der Markte wird es von den Unter-
nehmen klnftig erfordern, flexiblere
und kurzfristigere unternehmerische
Entscheidungen zu treffen. Kleine
und mittlere Unternehmer haben
sich allerdings schon seit 2010 dar-
auf eingestellt, dass sich das Markt-
geflge in Europa mittelfristig fur sie

verandern wird und haben auf den
Trend reagiert, dass in Deutschland
in den vergangenen Jahren regiona-
le Warenstrome rund um stadtische
Ballungsgebiete Uberproportional ge-
wachsen sind. Demzufolge haben
sich viele dieser Unternehmen zu-
nehmend regional orientiert. Dieser
Trend wird in den kommenden Jah-
ren anhalten.

Der demographische Wandel ist eine
weitere Herausforderung fur die ge-
samte Logistikbranche. So wird die-
ser in den kommenden Jahren zu
einem verscharften Fachkrafte- und
insbesondere Fahrermangel fuhren.
Daraus folgend, ist mit steigenden
Personalkosten zu rechnen.

Hohere Umweltschutzauflagen wer-
den sich sowohl auf die Energiekos-
ten als auch auf den Investitionsbe-
darf auswirken. Letzterer wird auch
aufgrund der fortschreitenden Digita-
lisierung weiter steigen.

Gerade kleine Unternehmen, die ein-
fache Transportdienstleistungen an-
bieten, weisen schon heute eine
geringe Rentabilitat auf. KUnftig durf-
te sich fur diese Unternehmen, bei
steigenden Kosten und verscharftem
Wettbewerb, die Haufigkeit von In-
solvenzen erhohen.

34 Gemessen am Wert der Exporte von Januar bis November 2018



INTERVIEW:

CHRISTOF BERGMANN,
BERGMANN GMBH & CO. KG SPEDITION

In einer wirtschaftlich herausfordernden Zeit, 1931, vom Grof3vater Emil
Bergmann gegrundet, ist das bis heute familiengefuhrte Wuppertaler
Speditionsunternehmen BERGMANN ein anerkanntes Unternehmen der
bergischen Logistikbranche. Als kleineres Speditionsunternehmen der Re-
gion war BERGMANN in den 1980er Jahren Mitbegrinder des heute etwa
100 Transportunternehmen umfassenden Kooperationsnetzwerkes ,Ver-
netzte-Transport-Logistik (VTL)”. BERGMANN transportiert dadurch tber-
wiegend im Palettenversand und Sammelgutbereich fur Kunden aus dem
gesamten Bergischen Stadtedreieck. Im Selbsteintritt fahrt die Spedition
Bergmann zudem im nationalen und internationalen Fernverkehr mit Schwer-

punkten in Schweden und Osterreich.

Christof Bergmann, Geschaftsfihrer des Speditionsunternehmens, sprach mit
dem WIFOP unter anderem Uber die Lage im Bergischen Stadtedreieck, die
Folgen des ,BREXITs", osteuropaische Wettbewerber und Dieselfahrverbote.

BERGMANN GmbH & Co. KG
Spedition

Branche: Guterkraftverkehr,
Sammelverkehr, Lagerung,
Distribution

Sitz: Otto-Hahn-Str. 21
42369 Wuppertal

Umsatz: 5,2 Millionen Euro

Mitarbeiter: 55
Grindungsjahr: 1931

62

Christof Bergmann
Geschaftsfuhrer

WIFOP: Herr Bergmann, das Bergi-
sche Stadtedreieck liegt verkehrs-
technisch glinstig am Rande der
Metropolregion Rhein-Ruhr. Die
FernverkehrsstralBen Nordrhein-
Westfalens flihren jedoch ebenso
immer wieder Staustatistiken an.
Wie beurteilen Sie Ihren Standort?

Bergmann: Wir liegen im Bergischen
Stadtedreieck tatsachlich in einer Aus-
nahmestellung. Wir grenzen uns ab
nach Koln, Dortmund und dem rest-
lichen NRW und haben so den Vor-
teil der unmittelbaren Kundennahe.
Wir kénnen uns so im Wesentlichen
auch im Stadtedreieck bewegen, um

ein auskommliches Geschéft zu be-
treiben. Der grol3e Nachteil ist aber
nattrlich, dass sobald wir weitrei-
chendere Transporte durchfiihren, die
infrastrukturelle ~ Situation erheblich
negative Auswirkungen zeigt.

Auf der A46 staut es sich schon seit
20 Jahren nahezu durchgehend. Als
Spediteur ist man den Kummer nattir-
lich gewohnt, aber man muss sich
auch an diese Gegebenheiten anpas-
sen.

WIFOP: Aktuell Giberschlagen sich
die Meldungen daruber, welche
Auswirkungen der Austritt Grol3-
britanniens aus der EU fir die eu-
ropaische Wirtschaft haben kann
und wird. Welche Konsequenzen
erwarten Sie flr |lhren Geschafts-
alltag?

Bergmann: Um das Thema BREXIT
direkt einmal von dieser Seite zu se-
hen, wie der Bergische sagen widrde:
, Trink’'ne Tasse Kaffee und alles wird
gut”. Ich sehe das eigentlich ganz
ruhig. Letztendlich ist es fir uns als
Spedition vielleicht sogar eher gut,
weil wir ja davon profitieren, dass wir
unseren Kunden beispielsweise bei
der Verzollung helfen. Wenn es jetzt
eine starkere Verzollung geben wird,
dann werden nun mal mehr Fach-
leute gebraucht. Die Frage ist nur, ob
es bei unseren Kunden sowie dem
Handel weiter gut lauft und sie Auf-
trdge bekommen. Ich glaube, dass es
sich uber kurz oder lang einpendeln
wird und es auch weiterhin gentigend
Transportauftrage aus England geben
wird.

WIFOP: Wie in vielen anderen
Branchen fuhrt die generell gute
Lage auf dem Arbeitsmarkt aktuell
dazu, dass viele Unternehmen im-
mer weniger potentielle Fachkraf-
te finden. Wie begegnen Sie dieser
Problematik?

Bergmann: Auch wir bemerken ei-
nen Fahrermangel in unserer Branche.
In Kooperation mit der IHK betreiben
wir allerdings Ausbildung und lassen
unsere eigenen Leute beispielsweise
vom ,Klasse 3“-Fahrer zum Fernfah-
rer umschulen. Dadurch haben wir im
Moment nicht so einen ganz grof3en
Bedarf an neuen Fahrern.

WIFOP: Dennoch greift der Gesetz-
geber mit neuen und einheitlichen
EU-Bestimmungen im Stral3en-
guterverkehr (z. B. Konkretisierung
der Lenk- und Ruhezeiten) die Si-
tuation fur Fernfahrer in der EU
auf und will die Attraktivitat des
Berufsfeldes starken sowie einen
faireren Wettbewerb ermaglichen.
Wie sehen Sie diese Regelungen?

Bergmann: Lenk- und Ruhezeiten
mdussen nattrlich von uns allen ein-
gehalten werden. Nicht nur, weil das
Uber digitale Tachos Itickenlos nach-
zuhalten ist. Da bin ich auch ganz
froh, dass unsere Kontrollbehdrden,
wie das BAG oder die Polizei, das
ganz genau kontrollieren. Andernfalls
hatten wir tatsachlich eine Wettbe-
werbsverzerrung. Menschlich tut es
mir allerdings leid, dass Fernfahrer
aus dem Ausland mitunter auch am
Wochenende hier sind. Allerdings
stellt sich auch die Frage, wie man
eine Tour, die beispielsweise von
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Deutschland nach Portugal geht, an-
ders planen soll. Der osteuropaische
Unternehmer kann seinem Fahrer ja
nur schwer sagen, er solle sich ins
Flugzeug setzen, damit er die Ruhe-
zeit am Wochenende zu Hause ver-
bringen kann.

WIFOP: Sie sprechen die osteuro-
paische Konkurrenz an. Branchen-
verbande klagen regelmaldig tber
unlauteren Wettbewerb. Dabei
werden haufig niedrige Lohne
oder gar die Missachtung gelten-
der Vorschriften als dessen Aus-
I6ser angeflihrt. Teilen Sie diese
Einschatzung? Wie stark stehen
Sie im Wettbewerb mit osteuro-
paischen Anbietern?

Bergmann: Wir sind eigentlich ganz
froh, dass es die osteuropaischen
Transportunternehmer  gibt.  Viele
westeuropaische Transportunterneh-
men, da schlielSe ich die deutschen
Wettbewerber mit ein, haben mitun-
ter eine eher schlechte Arbeitsmoral.
Viele sind lustlos bei der Arbeit und
darauf aus, moglichst friih nach Hau-
se zu kommen oder sind im Umgang
unfreundlich. Das soll nicht heil3en,
dass wenn jemand krank ist, dass er
nicht zuhause bleiben soll. Aber mit
einem leichten Schnupfen muss ich
das nicht unbedingt. Zudem kdamen
wir — aufgrund der Transportmenge
— ohne osteuropaische Unternehmen
gar nicht mehr aus. Diese sind aul3er-
dem - das ist meine Erfahrung — nicht
gunstiger bezahlt als in Deutschlanad,
da mittlerweile auch in Landern wie
Polen oder Tschechien ein Fachkraf-
temangel besteht.

WIFOP: Bei der 6ffentlichen Debat-
te um Verkehrsemissionen wird
der StralRenguterverkehr haufig
schnell als einer der Hauptverur-
sacher identifiziert. Wie sehen Sie
als kleineres Speditionsunterneh-
men im Bergischen lhre Rolle fir
die Klimabilanz Deutschlands?

Bergmann: Uber das Thema Klima
machen wir uns zusammen mit un-
serem VTL-Netzwerk schon seit eini-
gen Jahren intensive Gedanken. Wir
haben einen CO,-Footprint, der jahr-
lich vom TUV abgenommen wird und
haben lber die Jahre gelernt, welche
Emissionen von unseren LKWs aus-
gehen. Dadurch sind wir im Verbund
auf die Idee gekommen unsere Stre-
cken kirzer zu machen und den An-
teil der Leerfahrten zu verringern. Das
hat natdirlich auch betriebswirtschaft-
liche Griinde und dadurch einen ange-
nehmen Nebeneffekt. Im Geschafts-
alltag haben wir es jedoch erst ein
einziges Mal erlebt, dass uns ein
Kunde nach einem TUV-Zertifikat ge-
fragt hat. Allen anderen scheint der
Umweltaspekt eher nicht so wich-
tig. Heute Morgen erst haben wir
uns mit einem namhaften Automo-
bilhersteller unterhalten, der in der
Okologietechnik fiihrend ist. Dieser
bietet einen LNG getriebenen LKW
an, mit einem wesentlich geringe-
ren CO,-Footprint. Der Gesetzgeber
wlirde diesen auch fordern, indem er
grol3e 40-Tonner mautfrei stellt. Un-
glicklich find ich dann aber, dass der
Hersteller nahezu genau diesen An-
teil Mautersparnis dann von uns als
Kunde abfordert.

WIFOP: Eine haufig diskutierte
MalRnahme zur Verbesserung des
Umweltschutzes und der Reduk-
tion des transportbedingten Treib-
hausgas-AusstolRes ist die Verla-
gerung des Guterverkehrs von der
Stral3e auf die Schiene. Inwieweit
nutzen Sie dieses Transportme-
dium?

Bergmann: Schienenverkehr ist aus
meiner Sicht eigentlich eine sehr gute
Geschichte. Unglticklicherweise wird
das Angebot am Containerbahnhof in
Wuppertal ausgediinnt. Fir Strecken
nach Miinchen, Stuttgart Osterreich
oder ltalien gibt es nun von Wupper-
tal aus keinen Anschluss mehr. Die
Bahn hat uns damals angeboten, un-
sere Container von Koin aus zu trans-
portieren. Beim Verkehr von Wup-
pertal nach Kéin — man denke an die
Leverkusener Rheinbrticke — sind wir
in nahezu der gleichen Zeit aber auch
mit dem LKW in Stuttgart oder Oster-
reich. Da musste die Politik eingreifen,
denn wir wirden sofort wieder mehr
uber die Schiene transportieren.

WIFOP: Kaum ein weiteres The-
ma erfahrt in der Diskussion um
Verkehrsregulierungen aktuell so
viel Aufmerksamkeit wie mogli-
che Dieselfahrverbote. Wenn nun
der Schienenverkehr keine geeig-
nete Alternative fir Sie darstellt,
liegt sicherlich auf der Hand, dass
Dieselfahrverbote Sie maoglicher-
weise noch harter treffen wiirden.
Welche Gefahr sehen Sie in den
aktuellen Entwicklungen?

Bergmann: Dieselfahrverbote betref-
fen uns im bergischen Bereich direkt
noch nicht. Wir haben aber in ande-
ren Regionen Deutschlands dadurch
Probleme. Ob wir deshalb uberall mit
dem Fahrrad hinkommen konnen und
die Umwelt damit retten, wage ich
anzuzweifeln. Flr mich ist es eher
der Ansatz, ob nun unbedingt der Jo-
ghurt von Bayern bis nach Hamburg
gefahren werden muss. Oder der Kaf-
fee aus Sizilien nach Wuppertal und
von Wuppertal wieder Kaffee nach
Sizilien gebracht werden muss. Aber
das geht schon in eine eher philoso-
phische Richtung. Ich denke langfris-
tig werden wir mit Elektrofahrzeugen
Einschrdankungen wie diese abfedern
konnen. Das wird unser Geschéft al-
lerdings auch um einiges verteuern.
Da werden aus einem Euro Transport-
kosten ganz schnell zehn Euro. Die-
se Preiserhohung mussen wir dann
auch an unsere Kunden weiterleiten.

Das Interview finden Sie auch als Video

auf unserer Webseite:
www.regionales-konjunkturbarometer.de
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INTERVIEW:

REINER KAMMELS,
GUSTAV MAULER GMBH & CO. KG

.Jradition und Fortschritt”, ist seit der Grindung im Jahre 1934 Selbstver-
standnis und Basis der Entwicklung der Gustav Mauler GmbH & Co. KG.
Gelebt wird dieses Motto nicht zuletzt durch den auch heute noch die
Geschicke des Unternehmens begleitenden Gustav Mauler (jun.), Sohn des
Unternehmensgrinders. Mit einem breiten Spektrum an Speditions- und
Logistikdienstleistungen zahlen die Unternehmen der Gustav Mauler Gruppe
so zu den fUhrenden Logistikern im Bergischen Stadtedreieck. Zum Kunden-
kreis gehort vor allem die lokale Wirtschaft. Deren nationales sowie internati-
onales Wachstum sind seit jeher Treiber der Entwicklung neuer strategischer
Ziele und des Wachstums des Unternehmens.

Reiner Kammels, GeschaftsfUhrer der Gustav Mauler GmbH & Co. KG so-
wie der zur Gruppe gehorenden Mauler Logistik GmbH & Co. KG und der
Mauler Industrieservice GmbH, sprach mit dem WIFOP unter anderem tber
die Kapazitaten der Logistikbranche sowie aktuelle Herausforderungen und
Chancen rund um Themen wie Klimavertraglichkeit, Infrastruktur und Wett-
bewerber aus Osteuropa.

Gustav Mauler GmbH & Co. KG

Branche: Guterkraftverkehr, Logistik,
Lagerung, Gefahrgut

Sitz: Auf dem Langenfeld 2
42855 Remscheid

Umsatz: > 50 Millionen Euro

(in der Gruppe)
Mitarbeiter: 220
Griindungsjahr: 1934
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Reiner Kammels
Geschaftsflihrer

WIFOP: Herr Kammels, angesichts wartetes Wachstum - stellt sich
des gestiegenen Transportaufkom- die Frage, wie es um die Kapazita-
mens — man denke an den Hochst- ten von Logistikunternehmen be-

stand des Guterverkehrsvolumens
in 2017 und ein far 2018 erneut er-

stellt ist. Wie gehen Sie mit dieser
Situation um?

BRANCHENREPORT SPEDITION & GEWERBLICHER GUTERKRAFTVERKEHR

Kammels: Die bestehenden Kapazi-
taten sind gut ausgelastet. Grund-
satzlich passen wir diese aber den
Notwendigkeiten bei den Transport-
und Lagervolumina an. Bedeutsam
ist hier, dass eine Fertigungstiefe
von rund 50 % von Transportkapazi-
taten vorhanden ist. Damit konnen
Sie schnell auf Volumensteigerungen
bzw. auch Reduzierungen reagieren.
In unserem Fall bedeutet das, dass
bei zusétzlich notwendig werdenden
Kapazitaten weitere Unternehmen fir
diese Aufgaben im Netzwerk integ-
riert werden.

WIFOP: Viele Branchenvertreter
nennen in Bezug auf die gute Auf-
tragslage auch das relativ gese-
hen, geringer werdende Arbeits-
krafteangebot. Wie versuchen Sie
sich im Wettbewerb um neue Mit-
arbeiter durchzusetzen?

Kammels: Auch wir stehen hier vor
einer bedeutenden Herausforderung.
Aktuell haben wir die Anzahl Mit-
arbeiter, die wir bendtigen. Unsere
Branche steht vor der Herausforde-
rung des Imagewandels hin zu mehr
Attraktivitat und Zukunftssicherheit.
Die Belastungen und Anforderungen
auf dem LKW und den Umschlagsbe-
trieben sind enorm. Nebenbei ist die
Bezahlung limitiert, wobei die aktuel-
len Tarifabschlisse positiver Denken
lassen. Wir bemiihen uns leistungs-
gerecht zu entlohnen und eine attrak-
tive Arbeitsumgebung zu gewahrleis-
ten. Wir bilden entsprechend aus und
sprechen bereits bei Ausbildungsbe-
ginn die Absicht zur Ubernahme an.
Ansonsten stehen wir im Wettbe-

werb mit anderen Unternehmen und
glauben den kleinen Unterschied zu
machen, namlich der faire und zuver-
lassigere Arbeitgeber zu sein.

WIFOP: Gerade die Fernverkehrs-
wege der Region sind durch eine
Vielzahl von Baustellen und Sanie-
rungsarbeiten uberflllt oder nur
eingeschrankt nutzbar. Sehen Sie
deshalb ihre Lage im Bergischen
Stadtedreieck insgesamt eher als
Vorteil oder als Nachteil?

Kammels: Grundséatzlich ist unser
Standort in Remscheid in unmittelba-
rer Néhe zur A1 vorteilhaft. Dennoch
ist unser ,Quell- bzw. Distributions-
gebiet” NRW. Damit unterliegen wir
vergleichbar gut oder schlecht allen
dulleren Gegebenheiten. Zu nennen
sind hier insbesondere die Stauhoch-
burgen Al, A46, A3, A40. Durch un-
sere Kontakte zu unseren Netzwerk-
partnern in Deutschland bzw. Europa,
zeigt sich immer deutlicher, dass
NRW weit vorne mit Infrastrukturpro-
blemen ist. Regional sind diese He-
rausforderungen bei unseren Wett-
bewerbern allerdings vergleichbar,
sodass weder von Vor- bzw. Nachteil
zu reden ist. Es sind Herausforderun-
gen, welche zu meistern sind.

WIFOP: Um eben diese Heraus-
forderungen besser bewailtigen zu
konnen, werden schon seit einigen
Jahren immer wieder neue und
innovative Losungen fir den Gu-
terverkehr diskutiert. Mithilfe von
.Giga-Linern”, Oberleitungs-LKW,
.Platooning” oder dem ,autono-
men Fahren von LKWs” scheinen
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dabei bereits eine Reihe von Inst-
rumenten zur Optimierung bereit
zu stehen. Was halten Sie von in-
novativen Ansatzen wie diesen?

Kammels: Wir bezeichnen uns selbst
ebenfalls als innovatives Unterneh-
men. Alles was zur Effizienzsteigerung
fuhren kann, dabei ressourcenscho-
nende Auswirkungen flir Mensch
und Umwelt hat, ist willkommen
und ausdrticklich gewtinscht. Der Gi-
ga-Liner steht dabei auch sehr weit
vorne. Alle weiteren zuvor genannten
Entwicklungen, brauchen deutlich
mehr Zeit zur Serienreife. ,, Platoo-
ning” und damit auch das autonome
Fahren, gehen in Richtung Transport-
sicherheit sowie als Konzept zur Ver-
kehrsverdichtung. Ob diese Entwick-
lungen in absehbarer Zeit Chancen
auf Realisierung haben, héangt auch
deutlich von europaweiten Strategien
ab. Was nutzt eine Oberleitungslo-
sung zur Elektrifizierung von LKW,
wenn an der Staatsgrenze Schluss
ist. Solche Uberlegungen sind the-
men- und zweckgebunden und regio-
nal denkbar. Bei der Kosten-/Nutzen-
bewertung fallen solche Losungen
noch durch. Dennoch untersttitzen
wir auch solche Uberlegungen in Ent-
scheidungsprozessen, denn am Ende
ist entscheidend, dass bei jeglichen
Uberlegungen, weitere Denkansétze
entstehen, bei denen es sich lohnt,
weiter zu forschen.

WIFOP: Sie deuteten es an. Im-
mer prasenter wird dabei sicher-
lich auch die Klimavertraglichkeit
von Transportleistungen. Entspre-
chende Uberlegungen scheinen

die Kaufentscheidungen von vie-
len Konsumenten zu beeinflus-
sen. Welche Rolle spielen CO,
und Treibhausgasemission beim
Transport fir lhre Kunden?

Kammels: Die Nachfrage nach Re-
duzierung von Treibhausgasemissio-
nen besteht auch bei einem Grol3teil
unserer Kunden. Wir kénnen bele-
gen, dass unsere Transportkonzepte
diesem Wunsch Rechnung tragen.
Durch unsere Netzwerkoperationen
vermeiden wir z.B. zu 98 % Leer
fahrten von LKW. Aber diese Not-
wendigkeit existiert allein schon des-
wegen, um marktfahige Kosten- und
Effizienzstrukturen im Unternehmen
zu haben. Als Ergebnis nehmen wir
gerne die Reduzierung von CO, Ab-
gasen in Kauf.

WIFOP: Wie bewerten Sie in die-
sem Zusammenhang das Risiko,
dass von Dieselfahrverboten aus-
geht?

Kammels: Als Gefahr bei den der-
zeitigen Diskussionen sehen wir,
dass sich die gesamte Transportkette
verlangsamt bzw. verteuert. Unser
Gewerbe muss sicherlich zunéachst
herhalten, um die gesetzlichen Aufla-
gen zu verstehen und am Ende auch
umzusetzen. Grundsatzlich sind auch
wir aufgerufen, moglichst klimaneu-
tral zu wirtschaften. Am Ende bleibt
dann jedoch die Frage der Machbar-
keit bzw. der Finanzierbarkeit. Jedem
der Malinahmen wie Fahrverbote
oder dhnliche Regelungen beabsich-
tigt, sollte klar sein, dass der Preis
hoch sein wird. Wie auch immer Sie
hier Preis definieren. Was wir heute

fur Aufwendungen zur Kommunika-
tion und Umsetzung der neuen Maut-
betrage erfahren, ist bereits enorm.
Die Aufwendungen zur Erreichung
von Emissionszielen der Zukunft
sind ungleich hoher und in den Aus-
wirkungen harter. Aber auch die-
sen Umstand definieren wir als He-
rausforderung. Unsere Flotte besteht
durchweg aus EUROG6 Fahrzeugen.
Ob diese Norm zuklinftig ausreicht,
werden wir gemeinsam erleben. Den
LKW-Herstellern sollte klar sein, dass
mdgliche Anderungen in den Bedin-
gungen zur Befahrung von Umwelt-
zonen, zu ihren Lasten gehen sollten
— einen moglichen Dieselskandal in
der Nutzfahrzeugklasse darf es nie
geben.

WIFOP: In der politischen Debat-
te taucht zur Verbesserung des
Umweltschutzes auch immer wie-
der der Schienenglterverkehr als
besser geeignete Alternative auf.
Der relative Anteil industrieller
Produkte an der gesamten Be-
forderungsmenge nimmt jedoch
tendenziell ab. Der Internethandel
sorgt zudem dafir, dass einzelne
Sendungen eher kleiner werden.
Wie hoch schatzen Sie in diesem
Zusammenhang das Potenzial zur
starkeren Verlagerung des Gluter-
verkehrs auf die Schiene ein?

Kammels: Fir den Binnenmarkt
Deutschland erachten wir dieses
Potential als sehr gering. Wenn (iber-
haupt, dann kime dieser Ansatz flr
Hauptlaufe zu Zieldepots bzw. Um-
schlagspléatzen in Betracht. Wir hat-
ten solche Moglichkeiten ja auch vor

Jahren mit dem Kombinierten Ver-
kehr. Diese Losung entsprach jedoch
fur kleinteilige Distributionslésungen
nicht dem Kundenanspruch. Flir spe-
zielle Branchen macht das sicherlich
auch heute noch Sinn. Im Alpentran-
sit nutzen wir heute Bahnlosungen,
da wo es passt.

WIFOP: Gerade im grenziiber-
schreitenden Verkehr beklagen
viele Branchenverbande, das vom
Anstieg des Transportaufkom-
mens vor allem osteuropaische
Wettbewerber profitieren. Durch
niedrige Lohne und teilweise auch
durch Missachtung geltender Vor-
schriften entstehen Preisvorteile
oder gar unlauterer Wettbewerb.
Teilen Sie diese Einschatzung?

Kammels: Die Einschatzung ist rich-
tig flr grofRe Fuhrparkunternehmen
und Betreiber. Unser Fokus liegt im
Bereich der europaischen Stiickgut-
distribution und Beschaffung. Vor
diesem Hintergrund sind Netzwerk-
losungen notwendig. Die letzte Mei-
le zum Kunden ist oft entscheidend.
Diese arbeitsteilige Abwicklung von
Transporten sind wenig storanfallig
fur unlauteren Wettbewerb.

WIFOP: Sie sprachen es bereits
mehrfach an. Ein Zukunftsthema
der Branche ist die Zusammen-
arbeit von Unternehmen. Man
spricht haufig von ,Collaboration”.
In welchem Rahmen profitieren
Sie davon?

Kammels: Wie bereits zuvor be-
schrieben, ist das Thema Kooperation
bereits seit langem ein Teil unserer
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Unternehmensstrategie. Im Bereich
des Fuhrparkes, im Bereich von Dis-
tributionsnetzwerken, im Bereich von
Lager und Logistikaplikationen ist das
unser Tagesgeschatt.

WIFOP: Eine falsch verladene Sen-
dung ist nicht mehr auffindbar, ein
Kunde retourniert angeblich feh-
lerhafte Ware, der Zoll bemangelt
die unzureichende Verplombung
eines Aufliegers, ein Kunde rekla-
miert Fehlmengen usw. Der All-
tag von Logistikunternehmen und
Speditionen ist sicherlich gepragt
von Schadensféillen und entspre-
chenden Schadenersatzforderun-
gen. Wie sichern Sie sich gegen
Haftungsrisiken?

Kammels: Die Distributions- bzw.
Beschaffungsprozesse werden mit
klar definierten Schnittstellen abge-
wickelt. Diese Schnittstellen werden
bei jeglichen Belade- und Entladevor-

gangen durch Barcodescanner doku-
mentiert. Jeder Umschlagsplatz ist
mit sogenannten Packstlickortungs-
systemen bzw. Videouberwachung
ausgestattet. Fur den sehr unwahr-
scheinlichen Fall einer Storung in
der Transportkette, sind wir jederzeit
aussagefahig uber den Verbleib bzw.
Zustand der Sendungspackstticke.
Am Ende eines jeden Transportes
wird eine Unterschrift digital geleis-
tet, was die Ubergabe eindeutig do-
kumentiert. Far jede Versicherung ist
dieser Zustand ein Traum, natdrlich
nur in der Bearbeitung, weniger in
der Ratenhohe.

WIFOP: Welche Rolle spielen dabei
Subunternehmer?

Kammels: Etwaig von uns eingesetz-
te Unternehmer nehmen an diesem
ltickenlosen Track und Trace System
teil. Sie sind integrierter Teil die-
ser Transportstrategie zur ,,glasernen
Spedition”.
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