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Der Kompromifl von Hongkong hlt
die Welthandelsrunde in Gang — und
die Logistikbranche in Laune. Die Aus-
sicht auf einen erfolgreichen Abschluf3
der Gespriche in der Welthandelsorga-
nisation (WTO) befligelt einen Wirt-
schaftszweig, der zu den groBlen Gewin-
nern der Globalisierung zahlt. Zollsen-
kungen und der Abbau von nichttari-
firen Handelshemmnissen wirken wie
ein Konjunkturprogramm fiir Unter-
nehmen, die ihr Geld mit dem interna-
tionalen Giiterumschlag verdienen.

Nicht nur der stetig wachsende Welt-
handel sorgt fiir einen anhaltenden

- weit fiir den gelben Riesen —, ist die

Boom. Auch im Inland sichert die Aus- |

lagerung von Produktion an Partner-
und Zulieferunterneh-
men neues Geschaft.
Deshalb  liegen die
Wachstumsraten der Lo-
gistik regelmiBig deut-
lich iiber dem gesamt-
wirtschaftlichen Wachs-
tum. In den vergange-
nen Jahren kam sie im Durchschnitt
auf Umsatzsteigerungen von acht Pro-

zent. Davon stammten gut fiinf Prozent
aus der allgemeinen Konjunktur und |

dem zunehmenden Welthandel, wih-
rend drei Prozent dem Trend zum Out-
sourcing zu verdanken waren. Ein
Ende dieser Entwicklung ist nicht in
Sicht. Branchenkenner prognostizieren
mindestens bis 2010 goldene Jahre mit

Zuwichsen von sieben Prozent und |

mehr.

Solche Aussichten machen den Un-
ternehmen Appetit auf teure Zukiufe,
und sie liefern den Stoff fiir neue Bor-
senphantasie. Davon hat etwa der
Schweizer Luft- und Seefrachtspezia-
list Panalpina profitiert, als er seine Ak-
tien vor einigen Wochen mehrfach
iberzeichnet an die Borse bringen
konnte. Vor allem aber war 2005 fiir die
Logistikbranche das Jahr der Ubernah-
men: Die Deutsche Bahn kauft den

amerikanischen Konkurrenten Bax |

Global, der Schweizer Logistikkonzern
Kiihne + Nagel iibernimmt die franzosi-
sche ACR Logistics, und die Deutsche
Post schluckt den britischen Logistikrie-
sen Exel. Die Reihe wird sich fortset-
zen. Denn Chancen haben in diesem
Geschift auf Dauer nur die ganz Gro-
3en. Wer international mitspielen will,
muf3 mit seinem Netz weltweit und mog-
lichst engmaschig vertreten sein. Selbst

die niederlindische Post TNT ist dafiir |
zu klein, sie hat ihre Logistiksparte nun |
zum Verkauf gestellt. Als aussichts-

reichster Interessent gilt der amerikani-
sche Paketdienst UPS, der sich ein Logi-
stikstandbein aufbauen will.

Wie das geht, hat die Deutsche Post
vorgemacht. Mit den sicheren Monopol-
gewinnen aus der Briefsparte im Riik-
ken finanziert Vorstandschef Klaus
Zumwinkel zum Arger der privaten
Konkurrenz eine einzigartige Einkaufs-
tour. Die Schweizer Spedition Danzas,

frachtunternehmen Airborne waren
nur einige der Stationen. Den vorlaufi-
gen Hohepunkt markiert die Exel-
Ubernahme fiir 5,6 Milliarden Euro,
durch die das frithere Bundesunterneh-
men zum fithrenden Logistikkonzern
der Welt avanciert. Gemessen an der
Zahl ihrer Beschiftigten — rund eine

Chancen in der Logi-
stik haben auf Dauer
nur die ganz Grof3en.

Post zugleich zum groBten deutschen
Unternehmen avanciert. ‘
Ein anderes Staatsunternehmen, die
Deutsche Bahn, eifert der Poststrategie
fleiBig nach. Die zundachst am Wider-
stand der Politik gescheiterte Verlage-
rung der Konzernzentrale nach Ham-
burg steht fiir die internationalen Am-
bitionen. Mit dem Kauf der GroBspedi-
tion Schenker hatte die Bahn 2002 den
Sprung von der Schiene in das globale
Frachtgeschift gewagt; die Verstirkung
durch Bax Global, einen Konzern mit
zwei Milliarden Euro Umsatz und
mehr als 10000 Mitarbeitern, ist der
konsequente nichste Schritt. Gleichzei-
tig versucht Bahnchef
Hartmut Mehdorn ins
Hafengeschaft  vorzu-
dringen. Der Einstieg
bei der Hamburger Be-
treibergesellschaft
HHLA sicherte ihm
eine Schlisselposition
fiir das Seefrachtgeschift. Den Rivalen
Kiihne + Nagel aus der Schweiz hat er
durch den Kauf von Bax Global schon
iberrundet. In der Rangliste der Logi-
stikkonzerne steht die Bahn nun hinter
der Posttochter DHL und Nippon Ex-
press aus Japan auf dem dritten Platz.
DaB zwei deutsche Unternehmen die
Spitzenpositionen bekleiden, spricht
fiir den Logistikstandort Deutschland.
Die gut ausgebaute Verkehrsinfrastruk-
tur, eine fithrende Position in der Logi-
stik-Zulieferindustrie und die Dreh-
scheibenfunktion im Zentrum der er-
weiterten EU bieten einen Standortvor-

teil, auf dem sich aufbauen l1df3t. Schon |

jetzt liegt der Umsatz der deutschen Lo-

gistikwirtschaft bei 160 Milliarden
Euro im Jahr. Hohere Erlose verzeich-
nen nur der Fahrzeugbau, die Elektro-
technik und der Maschinenbau. Gemes-
sen an der Zahl der Beschiftigten,
steht die Logistik nach Branchenanga-
ben mit 2,5 Millionen Mitarbeitern
sogar unangefochten auf dem ersten
Platz. Etwa zwei Drittel von ihnen
arbeiten allerdings immer noch in Indu-
strie und Handel, wo sie den Waren-
fluB im Unternehmen organisieren,
Lager verwalten oder Fahrzeuge der
unternechmenseigenen Flotte steuern.
Doch immer mehr Industrie- und Han-
delsunternehmen reduzieren ihre eige-
nen Logistikaktivititen und vergeben
sie an die Spezialisten, die es besser
und preiswerter kénnen. Auf sie ent-
fallt ungetdhr die Hilfte des Logistik-
umsatzes, Tendenz stark steigend.

Aber der Boom hat auch seine Schat- -

tenseiten, zumindest fiir die Beschéftig-

' ten. Immer haufiger tibernehmen Logi-

stikunternehmen die komplette Waren-
wirtschaft von der Lagerhaltung bis zur
Auslieferung an Einzelhandel oder
Endverbraucher. Bisweilen werden da-
bei auch gleich Teile der Wertschop-

. fungskette mit ausgelagert. Zwar sind
DHL und das amerikanische Luft- |

so in der Kontraktlogistik viele Tau-

send neue Arbeitsplitze entstanden.
Nicht selten allerdings entpuppt sich
das Jobwunder als Nullsummenspiel:
Die Auftraggeber streichen die Arbeits-
stellen, die bei den Logistikern neu
entstehen — hiufig zu schlechteren
Konditionen als zuvor. Nur unter die-
ser Voraussetzung geht die Rechnung

halbe Million Menschen arbeiten welt- | fiir beide Seiten auf.



