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Einleitung

Fiir eine weltwirtschaftlich so stark verflochtene Wirtschaft wie die deutsche spielt
die Logistik eine wichtige Rolle. Laut Bundesvereinigung Logistik (BVI) ist die Lo-
gistikbranche — gemessen am Umsatz — der drittgrofste Wirtschaftsbereich in Deutsch-
land. Im Jahre 2013 wurde dort ein Umsatz von rund 228 Mrd. Euro erwirtschaftet.!
Damit entfiel rund ein Viertel des in Europa erzielten Umsatzes in der Logistik auf
deutsche Unternehmen.? Die Zahl der Beschaftigten in der Logistik lag bei gut 2 Milli-
onen. Gemessen daran ist die Bedeutung der Logistikwirtschaft fiir die deutsche
Volkswirtschaft erheblich.

" Vgl. Bundesvereinigung Logistik (BVL) (2014a).
2 Vgl.Kille, Schwemmer (2014),S. 1.
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1| Definitionen und Abgrenzungen
1.1 | Logistikbegriff

Frither wurde unter Logistik zumeist nur Transport, Umschlag und Lagerung von
Giitern verstanden. Mit dem Wandel der logistischen Aufgaben hat sich aber auch der
Logistikbegriff gewandelt. Im deutschen Sprachraum hat sich weitgehend die Definiti-
on von Helmut Baumgarten etabliert. Danach ist Logistik die ganzheitliche Planung,
Steuerung, Koordination, Durchfiihrung und Kontrolle aller unternehmensinternen
und unternehmensiibergreifenden Giiter- und Informationsfliisse.? Logistik ist danach
ein wichtiges Steuerungs- und Fiihrungsinstrument. Haufig wird auch die aus dem
englischsprachigen Raum stammende sog. ,Seven-Rights-Definition” oder 7-R-
Definition von E. G. Plowman verwendet.* Danach wird Logistik verstanden als:

- die Verfiigbarkeit des richtigen Gutes,
- in der richtigen Menge,

- imrichtigen Zustand,

- am richtigen Ort,

- zur richtigen Zeit,

- fiir den richtigen Kunden,

- zu den richtigen Kosten.

Im englischen Sprachraum wird schliefilich synonym auch noch von ,Supply Chain
Management” (SCM) gesprochen. Gemeint ist damit die intelligente Planung und
Steuerung von Wertschopfungsketten.® Von der BVL wird Logistik definiert als ein
System, das zunachst in Unternehmen, aber auch unternehmensiibergreifend mit Lie-
feranten und Kunden, eine optimale Versorgung mit Materialien, Teilen und Modulen
fiir die Produktion — und auf der anderen Seite natiirlich der Markte — bedeutet.®

Das Standardwerk ,,Die Top 100 der Logistik” verwendet einen auf Klaus zurtickge-
henden, vergleichsweise eng gefassten Logistikbegriff. Danach umfasst , Logistik” die
,Aktivititen des Transportierens (,, Transfer von Objekten im Raum®), des Umordnens,
Umschlagens, der Kommissionierung (,, Veranderung der Ordnungen von Objekten”)
und des Lagerns (,, Transfer von Objekten in der Zeit”) von Giitern und Materialien in
der Wirtschaft”,” auch als TUL-Logistik bezeichnet. Hinzu kommen die fiir die ratio-
nelle Abwicklung notwendigen indirekten Aktivititen wie die mit der TUL unmittel-
bar verbundenen Aktivitaten der Auftragsabwicklung und Disposition, die unterneh-

Vgl. Bundesvereinigung Logistik (BVL) (2014b
2014¢

(BVL) (.
Vgl. Bundesvereinigung Logistik (BVL) (.
Vgl. Bundesvereinigung Logistik (BVL) (2014d
)(

Vgl. Bundesvereinigung Logistik (BVL) (2014¢
Vgl. Kille/Schwemmer (2012), S.311.
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mensiibergreifenden Planungs-, Steuerungs- und Dispositionsaufgaben, sowie die Ka-
pitalkosten, die die Abschreibungskosten und sonstigen Aufwendungen fiir das Hal-

ten von Bestanden.®

Zur besseren Unterscheidung der logistischen Aktivitaten wird hdufig auch eine
Einteilung verwendet, die sich an den Phasen des Produktions- und Distributionspro-
zesses orientiert. Danach umfasst die Logistik folgende Aktivitaten:’

- die Beschaffungslogistik, d. h. die Versorgung des Unternehmens mit allen fiir die
Produktion bendtigten Giitern, Dienstleistungen, Energie, Informationen und
Rechten (Konzessionen, Patenten usw.),

- die Produktionslogistik, deren Hauptaufgabe in der optimalen innerbetrieblichen
Verteilung aller Waren, Dienstleistungen und Informationen liegt, die an den ein-
zelnen Arbeitsplatzen benotigt werden bzw. zum Abtransport bereit stehen,

- die Distributionslogistik, auch als Absatz- oder Marketinglogistik bezeichnet, soll
dafiir sorgen, dass die gefertigten Produkte zur richtigen Zeit (also moglichst
schnell) in der richtigen Menge und im richtigen Zustand an den Kunden iiberge-
ben werden konnen,

- die Entsorgungslogistik, die die Beseitigung aller nicht weiter verwertbaren Pro-
duktionsriickstande zum Gegenstand hat. Dabei kann es sich um Abfallstoffe,
Ausschuss, Uberschuss, iiberalterte Fertigwarenbestande, recyclebare Materialien
oder auch Hilfsmittel wie Paletten oder Verpackungen handeln.

- Ein wichtiger Bestandteil der Logistik ist die Optimierung der einzelnen Prozesse.
Dazu gehoren die Verbesserung der Flexibilitat logistischer Systeme, Aufbau und
Pflege interner und externer Netzwerke und Kooperationen, aber auch die Sen-
kung der Kosten logistischer Aktivitaten.

1.2 | Logistik - ein Wirtschaftsbereich mit vielen Facetten

Die Logistik ist ein typischer unternehmens- wie auch brancheniibergreifender
Schnittstellenbereich. In den meisten Unternehmen gibt es neben der Haupttatigkeit —
der Produktion bestimmter Giiter oder Dienstleistungen — in erheblichem Mafse auch
logistische Aufgaben, und diese Hilfstitigkeiten lassen sich nur schwer von den tibri-
gen Aktivitaten trennen. In den vergangenen zwanzig Jahren hat sich hier allerdings
ein erheblicher Wandel ergeben. So gehen immer mehr Unternehmen nicht zuletzt aus
Kostengriinden dazu iiber, logistische Tatigkeiten auszulagern oder an spezialisierte
Logistikdienstleister zu iibertragen (,Outsourcing”). So wird heute bereits etwa die

& Vgl.Kille/Schwemmer (2012), S.32.
°  Vgl. Bundesvereinigung Logistik (BVL) (2014b).
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Halfte der logistischen Leistungen in Deutschland von externen Logistikdienstleistern
erbracht, die andere Halfte innerhalb der Unternehmen.!?

Wegen der Vielfaltigkeit logistischer Aktivitaten erscheint es sinnvoll, fiir den Logistik-
bereich einzelne Segmente zu bilden. Das erleichtert auch die Aufgabe, statistische Daten
fiir einen Wirtschaftsbereich Logistik aus der amtlichen Statistik herzuleiten. Logistikseg-
mente bzw. Teilbereiche konnen nach verschiedenen Kriterien abgegrenzt werden, so et-
wa nach der Art der transportierten Gliter, der verwendeten Transportmittel oder nach
den schon beschriebenen Funktionszusammenhangen (Beschaffungslogistik usw.). Fiir
empirische Analysen erscheint die Abgrenzung von Kille/Schwemmer recht gut geeignet.
Diese unterscheidet — fiir den Bereich Giiterlogistik — 13 Logistik-Segmente:!!

1) Massengutlogistik (Bulk, inkl. Binnenschiffahrt)

2) Ladungsverkehre landgebundenen (FTL)

3) Spezielle Ladungsverkehre, Krandienste fiir schwere Giiter (Heavy Lift Services)

4) Spezielle Ladungsverkehre fiir Fliissig- und Schiittgiiter (Tank und Silo)

5) Ladungsverkehre mit sonstigem speziellen Equipment (other special FTL)

6) Stiickgutverkehre landgebunden (LTU)

7) Konsumgiiterdistribution und -kontraktlogistik inkl. temperaturgefiihrt (Consumer

Contract Logistiks)

8) Industrielle Kontraktlogistik, Produktions- und Ersatzteilversorgung (Industrial
Contract Logistics)

9) Stiickgut-Netzwerktransporte und Mehrwertdienstleitungen fiir spezielle Giiter
(High-Tech, Events, Neumdobel etc) — (Dedicated Networks)

10) Terminaldienste, Lagerei- Umschlags- und sonstige logistische Mehrwertleistungen
(Terminal and Warehousing Operations)

11) KEP (Courier, Express, Parcels)

12) Seefracht (Ocean Freight)

13) Luftfracht (Air Cargo)

Das grofste Segment stellt mit fast 30 % Anteil am Logistikumsatz die Industrielle
Kontraktlogistik, gefolgt von der Konsumgiiterdistribution und -kontraktlogistik, den
landgebundenen Ladungsverkehren (FTL) und den Terminaldiensten, Lagerei und
Umschlag mit jeweils gut 10 % Umsatzanteil.!?

Die Ubersicht zeigt, dass der Wirtschaftsbereich Logistik insbesondere fiir den Gii-
terbereich vielfdltige und hochst unterschiedliche Tatigkeiten umfasst. Logistische
Leistungen werden in nahezu allen Wirtschaftsbereichen erbracht. Allen voran in den
Bereichen Transport und Verkehr sowie im Handel, aber auch in der Industrie, im

" Bundesvereinigung Logistik (BVL) (2014a).
Vgl Kille/Schwemmer (2012), S.49 ff.
Vgl Kille/Schwemmer (2012), S. 53, Abb. 19.
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Baugewerbe, im Energiesektor und in der Ernahrungswirtschaft. Die logistischen Leis-
tungen werden sowohl in den Produktionsunternehmen selbst, als auch von externen
Logistikdienstleistern erbracht. Der Grad der Fremdvergabe ist in den einzelnen
Marktsegmenten sehr unterschiedlich. Stiickgutverkehre etwa sind in hohem Mafie an
externe Dienstleister vergeben, da diese flaichendeckende Netzwerke und giinstige
Konditionen bieten. Gleiches gilt fiir die See- und Luftfracht sowie die KEP. Dagegen
werden im Bereich der Kontraktlogistik in Industrie und Handel viele Logistikleistun-
gen noch intern erbracht. So liegt in Bereich der industriellen Kontraktlogistik der An-
teil der selbst erbrachten (,insourced”) Logistikleistungen bei etwa 75 %, im Bereich
der Konsumgiiterdistribution und -kontraktlogistik bei gut zwei Drittel.!?

Zumeist wird der Logistikbegriff im Zusammenhang mit dem Giiterbereich ver-
wendet, d. h. mit der Produktion und Distribution von Giitern. Daneben fallen aber
auch im Personenverkehr erhebliche logistische Aktivitidten an. So erfordert die Befor-
derung von Personen, soweit sie durch Unternehmen erfolgt, ebenfalls Leistungen, die
vielfach denen im Giiterverkehr entsprechen bzw. vergleichbar sind. Viele der ange-
fiihrten Logistikbegriffe lassen sich analog auch fiir den Personenverkehr anwenden.
Deshalb werden in dieser Studie auch der — gewerbliche — Transport von Personen zu
Lande, zu Wasser und in der Luft durch die verschiedenen Verkehrstrager und die
damit verbundenen Dienstleistungen als logistische Tatigkeit betrachtet. Dies bietet
sich auch aus statistischen Griinden an, denn es wird in nur wenigen Statistiken von

vornherein eine Aufteilung in Giiter- und Personenverkehr vorgenommen.

B Vgl. Kille/Schwemmer (2012), S. 53, Abb. 20.
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2| Statistische Daten fiir die Logistikwirtschaft

Ein grofies Problem liegt darin, dass die amtlichen Statistiken keinen einheitlichen
Wirtschaftsbereich Logistik kennen. Die Logistikwirtschaft ist trotz ihrer gewachsenen
Bedeutung weder in der amtlichen Statistik des Statistischen Bundesamtes noch der
von Eurostat als eigener Bereich existent. Logistikleistungen werden dort unterschied-
lichen Bereichen zugeordnet. Die Studie von Kille/Schwemmer arbeitet deshalb mit —
zum Teil selbst erhobenen bzw. geschatzten — Umsatzzahlen. Allerdings ist der Umsatz
fiir die Untersuchung der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung eines Wirtschaftsbereichs
kein sehr guter Indikator, besser ware die Wertschopfung des entsprechenden Be-
reichs. Dies gilt insbesondere auch fiir die Logistik, da Umsatz und Wertschopfung in
wichtigen Teilbereichen wie etwa im Handel deutlich auseinanderklaffen konnen.

2.1 | Logistikaktivitaten in der Klassifikation der Wirtschaftszweige 2008

Daten fiir die Wertschopfung in den einzelnen Wirtschaftsbereichen in Deutschland
finden sich vorrangig in den Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (VGR) des sta-
tistischen Bundesamtes. Die dortige Einteilung der Wirtschaftsbereiche basiert auf der
Klassifikation der Wirtschaftszweige nach dem Stand von 2008 (WZ 2008).14 In der WZ
2008 findet sich zwar kein Wirtschaftsbereich ,Logistik”. Immerhin lassen sich in der
WZ 2008 Bereiche bzw. Untergruppen identifizieren, die ganz oder teilweise einem
Wirtschaftsbereich Logistik zugeordnet werden konnen.

Logistische Tatigkeiten finden sich vor allem im Abschnitt H, , Verkehr und Lage-
rei”, die hier aufgefiihrten Tatigkeiten konnen nahezu vollstindig einem Wirtschafts-
bereich Logistik zugeordnet werden. In diesem Bereich sind die meisten externen Lo-
gistikdienstleister angesiedelt. Der Bereich Verkehr und Lagerei umfasst die
~klassischen” Logistiktatigkeiten Transport, Umschlag und Lagerung (TUL-Logistik)
und kann deshalb auch als Logistikwirtschaft im engeren Sinne bezeichnet werden.

Etwas schwieriger ist es schon mit Abschnitt G, ,Handel, Instandhaltung und Repa-
ratur von Kraftfahrzeugen”. Handelstatigkeiten sind in der Regel grofienteils ebenfalls
logistische Tatigkeiten, der Groffhandel und der Einzelhandel sind die letzten Glieder
in der Absatzkette fiir Giiter. So besteht nach der der WZ 2008 zugrunde liegenden
Definition die Tatigkeit von GrofShandlern in der Regel darin, ,Waren in grofien Men-
gen zusammenzustellen, zu sortieren und zu klassifizieren, auszupacken, umzupacken
und in kleineren Mengen weiter zu verteilen (z. B. Arzneimittel), Waren zu lagern, zu

kithlen, auszuliefern und aufzustellen”.’® Der Einzelhandel , umfasst den Wiederver-

" Vgl. Statistisches Bundesamt (2008).
5 Vgl. Statistisches Bundesamt (2008), S. 360.
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kauf ... von Neu- und Gebrauchtwaren vor allem an private Haushalte fiir den priva-
ten Ge- oder Verbrauch”.'® Ein grofier Teil der im Grofs- und Einzelhandel erfassten
Wirtschaftszweige ware demnach ebenfalls einem Wirtschaftsbereich Logistik zuzu-
ordnen. Eine Ausnahme macht die Gruppe , Instandhaltung und Reparatur von Kraft-
fahrzeugen”, hier diirften logistische Tatigkeiten eher die Ausnahme sein. Fiir eine
Einbeziehung des Grofi- und Einzelhandels in die Logistikwirtschaft spricht auch, dass
der Grad des Outsourcing nach den Untersuchungen von Kille/Schwemmer im Bereich
der Konsumgiiterdistribution und Konsumgiiterkontraktlogistik nicht sehr hoch ist.

Logistische Tatigkeiten lassen sich auch im Abschnitt D, , Energieversorgung” iden-
tifizieren, der die Versorgung mit Elektrizitit, Gas, Fernwarme und Warmwasser er-
fasst. Allerdings handelt es sich hier nicht oder nur zum geringen Teil um logistische
Tatigkeiten im Sinne der eingangs genannten Definitionen, die sich auf Verteilung und
Transport von Giitern und Personen beschranken. Ein Teil der logistischen Tatigkeiten
im Bereich der Gasversorgung wird zudem im Abschnitt Verkehr und Lagerei gefiihrt,
so der Transport von Gas durch Rohrfernleitungen. Allerdings enthalt der Abschnitt E,
,Wasserversorgung; Abwasser- und Abfallentsorgung und Beseitigung von Umwelt-
verschmutzungen” logistische Aktivitaten, vor allem die Abteilung 38: ,,Sammlung,
Behandlung und Beseitigung von Abfillen; Riickgewinnung”. In diesem Bereich findet
ein grofier Teil der , Entsorgungslogistik” statt.

Schwieriger wird es bei den Dienstleistungsbereichen. Eine Reihe von logistischen
Tatigkeiten konnten, soweit sie nicht im produzierenden Unternehmen selbst sondern
von externen Dienstleistern durchgefiihrt werden, auch dem Dienstleitungsbereich
zugeordnet werden. Voraussetzung dafiir ist allerdings, dass die logistischen Dienst-
leistungen nicht die Haupttatigkeit des Unternehmens sind, das diese Dienstleistungen
erbringt, denn dann miisste diese im Sektor Verkehr und Lagerei erfasst sein. So konn-
te etwa die Entwicklung und Pflege von Logistik-Software, der Aufbau und die Wei-
terentwicklung von Logistik-Netzwerken oder die Steuerung von Logistikprozessen in
Unternehmen auch von externen Dienstleistern erbracht werden, die nach der WZ 2008
nicht dem Verkehrssektor zugeordnet sind. Solche Tatigkeiten miissten in der WZ 2008
insbesondere im Abschnitt M: , Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen
und technischen Dienstleistungen” zu finden sein, vor allem in der Abteilung 70:
»Verwaltung und Fithrung von Unternehmen und Betrieben; Unternehmensberatung”.
Hier werden etwa die Beratung und Unterstiitzung von Unternehmen und anderen
Organisationen in Managementfragen wie strategische und Organisationplanung,
Produktionsplanung und Kontrolle, Marketing usw. erfasst, also vieles von dem, was
als Kontraktlogistik bezeichnet wird.

" Vgl. Statistisches Bundesamt (2008), S. 361.
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Ob auch die im Abschnitt N: , Erbringung von sonstigen wirtschaftliche Dienstleis-
tungen” erfassten Dienstleistungen logistische Elemente enthalten, ist schwer zu sagen.
So konnte die in der Untergruppe 77, , Vermietung von beweglichen Sachen” erfasste
Vermietung und Operation Leasing von Kfz aller Grofienklassen sowie von Maschi-
nen, Gerédten und sonstigen Sachen (dazu gehoren auch Schiffe und Flugzeuge), zu-
mindest teilweise auch logistische Tatigkeiten enthalten, da gerade auch bei den Logis-
tik-Dienstleistern das Leasing von Trans-portmitteln und Lagerhallen zunimmt. Die in
Abteilung 79: ,Reisebiiros, Reiseveranstalter und Erbringung sonstiger Reservierungs-
leistungen”, aufgefiihrten Tatigen erfiillen wohl zum Teil ebenfalls Logistikkriterien,
wenn man den Personenverkehr als logistische Tatigkeit ansieht. Schliefilich enthalt
auch der Abschnitt J, , Information und Kommunikation” Téatigkeiten, die logistische
Merkmale aufweisen. Dies gilt etwa fiir die Abteilung 62: ,Erbringung von Dienstleis-
tungen der Informationstechnologie”, wo u. A. die Entwicklung, Anpassung und Pfle-
ge von Software und die Planung und Entwicklung von Computersystemen erfasst
wird. Allerdings ist in den Dienstleitungsbereichen und im Informationssektor eine
Isolierung und gesonderte Erfassung der Logistiktatigkeiten nur schwer durchzufiihren.

Schwierig ist die Erfassung der in der Industrie, aber auch in anderen Bereichen wie
etwa der Bauwirtschaft oder der Landwirtschaft selbst erbrachten Logistikleistungen.
Die Untersuchung von Kille/Schwemme zeigt, dass gerade im wichtigen Bereich , In-
dustrieelle Kontrakt-logistik” der Anteil der unternehmensintern erbrachten Lo-
gistikleistungen mit rund drei Viertel sehr hoch ist. Solche ,insourced” Leistungen
gehen in der WZ 2008 zumeist unter. Denn mafigeblich fiir die Zuordnung einer Tatig-
keit ist in der WZ 2008 die Haupttitigkeit des Unternehmens oder Betriebes. Wenn z.
B. ein Maschinenbauunternehmen seine Produkte selbst an den Kunden oder Handler
ausliefert, ware dies nur eine Neben- oder Hilfstatigkeit. Nach der in der WZ 2008
verwendeten Top-down-Methode ist aber die Haupttatigkeit fiir die Zuordnung zu
einem Wirtschaftszweig mafsigebend.”” Eine Ausnahme lage dann vor, wenn logistische
Tatigkeiten einen eigenen Betriebsteil bilden und eindeutig abgrenzbar waren. In ei-
nem solchen Falle miissten Tatigkeiten wie etwa der Transport mit werkseigenen
Fahrzeugen entsprechend der Logik der WZ 2008 eigentlich gesondert erfasst und dem
Bereich Verkehr zugeordnet werden. Zu Teil kann es dabei zu Doppelzahlungen
kommen, da bestimmte Leistungen in beiden Bereichen klassifiziert werden.!®

" Vgl. Statistisches Bundesamt (2008), S. 23 f.
"®Vgl. Statistisches Bundesamt (2008), S. 595.
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2.2 | Logistikaktivitaten in den Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen

Da die Bereichsabgrenzung der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen — im Fol-
genden kurz VGR genannt — auf der WZ 2008 aufbaut, soll versucht werden, aus die-
ser Statistik Bausteine fiir einen Wirtschaftsbereich Logistik zu gewinnen. Ein Problem
ist dabei, dass die Bereichsgliederung der VGR weniger detailliert ist, als die WZ 2008.
Immerhin lassen sich aber in der VGR einige Bereiche oder Teilbereiche identifizieren,
die ganz oder teilweise einem Wirtschaftsbereich Logistik zugerechnet werden kon-
nen, so dass sich daraus ein Bereich Logistikwirtschaft bilden ladsst. Die aktuelle VGRY
liefert dafiir Daten fiir die nominale und reale Bruttowertschopfung, fiir die Erwerbsta-
tigkeit, fiir Bruttolohne und -gehalter und Anlageinvestitionen, und zwar fiir die Jahre
1991 bis 2012 bzw. 2013. Diese Daten erlauben durchaus Riickschliisse auf die Struktur
und die Entwicklung der Logistikwirtschaft in Deutschland und ihre gesamtwirtschaft-
liche Bedeutung.

Datenmaterial gibt es fiir den logistischen Kernbereich Verkehr und Lagerei sowie
die wichtigsten Untergruppen dieses Bereichs. Gleiches gilt fiir den Handel, allerdings
wird die Instandsetzung und Reparatur von Kraftfahrzeugen nicht gesondert ausge-
wiesen, sie ist Bestandteil des Handels mit Kraftfahrzeugen. Auch im Bereich Abfall-
wirtschaft lassen sich der Logistik zuzurechnende Aktivitdten isolieren. Fiir den
Dienstleistungsbereich und den Bereich Information und Kommunikation ist das da-
gegen kaum moglich. Die dort nachgewiesenen Aktivitaten sind zu wenig detailliert,
um daraus logistische Aktivitaten zu isolieren. Anhand der verfiigbaren Daten scheint
fiir die nachfolgenden empirischen Untersuchungen die folgernde Einteilung fiir die
Logistikwirtschaft sinnvoll:

Verkehr und Lagerei
- Landverkehr, Transport in Rohrleitungen
- Schifffahrt
- Luftfahrt
- Lagerei, sonstigen Dienstleistungen fiir Verkehr
- Post-, Kurier- und Expressdienste
+ Handel
- Kfz-Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kfz
- Grofshandel
- Einzelhandel
+ Abwasser-, Abfallentsorgung, Recycling
= Logistikwirtschaft

" Vgl. Statistisches Bundesamt (2014a).
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Diese Einteilung wird weitgehend von der Verfiigbarkeit des Datenmaterials be-
stimmt. Dabei muss in Kauf genommen werden, dass die einzelnen Gruppen und Un-
tergruppen zum Teil moglicherweise Aktivitaten enthalten, die keine logistischen Ak-
tivitdten im eigentlichen Sinne sind, wie z. B. die Reparatur von Kfz. Auf der anderen
Seite werden in diesen Daten logis-tische Tatigkeiten, die von Produktionsunterneh-
men selbst durchgefiihrt werden (,insourced” Aktivitaten) nicht oder nur unzu-
reichend beriicksichtigt. Insofern wird die Logistikwirtschaft durch die Daten nur na-
herungsweise erfasst und ihre Grofse wahrscheinlich unterschatzt. Gleichwohl geben
die Daten Anhaltspunkte fiir die Entwicklung der Logistikwirtschaft in Deutschland
seit Anfang der neunziger Jahre und fiir die Bedeutung dieses Wirtschaftsbereichs fiir
die deutsche Wirtschaft.

Die Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen unterscheiden nicht zwischen Giiter-
und Personenverkehr, der Bereich Verkehr und Lagerei weist in den Teilbereichen nur
Daten fiir den Giiter- und Personenverkehr insgesamt aus. Fiir weitergehende Unter-
suchungen tiber die Teilbereiche Giiter- und Personenverkehr ist man daher auf die
detailliertere Verkehrsstatistik (Transport und Verkehr) angewiesen. Diese baut eben-
falls auf der WZ 2008 auf und ist insoweit kompatibel mit dem Bereich Verkehr und
Lagerei der VGR. Allerdings wird in den Verkehrsstatistiken nicht das Bruttoinlands-
produkt zu Marktpreisen ausgewiesen sondern nur das zu Faktorkosten, und das auch
nur in laufenden Preisen. Die Bruttowertschopfung zu Faktorkosten weicht jedoch nur
geringfligig von der zu Marktpreisen ab, der Unterschied liegt im Saldo von betriebli-
chen Steuern und Abgaben einerseits und Subventionen andererseits. Auch gibt es
geringe Unterschiede bei den Beschaftigtenzahlen, da die Verkehrsstatistik einen von
der VGR leicht abweichenden Beschéftigungsbegriff mit Stichtagsregelung verwendet.
Gleichwohl erscheint eine Heranziehung der Verkehrsstatistik hinsichtlich der Bedeu-
tung des Giiter- und Personenverkehrs durchaus sinnvoll.
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3 | Empirische Analyse der Entwicklung der Logistikwirtschaft in Deutschland
und ihrer gesamtwirtschaftlichen Bedeutung

Im Folgenden wird die Bedeutung und Entwicklung der Logistikwirtschaft in
Deutschland in den Jahren 1991 bis 2012 bzw. 2013 auf der Grundlage der abgeleiteten
Einteilung unter-sucht. Ausgangspunkt ist die vorstehend genannte Abgrenzung der
Logistikwirtschaft. Fiir die Analysen wird eine Reihe von Daten herangezogen: die
Bruttowertschopfung in laufenden Preisen und preisbereinigt, Erwerbstatige und ab-
héangig Beschiftigte bzw. Arbeitnehmer, Bruttolohn- und -gehaltssumme (BLGS) insge-
samt und je Arbeitnehmer. Aus diesen Daten lassen sich auch Zahlen zur Produktivitats-
entwicklung (Produktivitat je Erwerbstdtigen) und zur Lohnstiickkostenentwicklung
herleiten.

3.1 | Umfang logistischer Aktivitaten in Deutschland

Die vorhandenen statistischen Daten legen den Schluss nahe, dass die Logistikwirt-
schaft ein wichtiger Wirtschaftszweig in Deutschland ist. Sie hatte im Jahre 2012 einen
Anteil an der Bruttowertschopfung von 15 % (vgl. Tabelle 1 und Abbildung 1). Gemes-
sen an den Beschiftigtenzahlen war ihre Bedeutung sogar noch grofier. Auf die Lo-
gistikwirtschaft entfielen im Jahre 2012 fast 20 % aller Arbeitsplatze in Deutschland
(vgl. Tabelle 1).

Die grofite Bedeutung hatte der Handel (einschl. Instandhaltung und Reparatur von
Kfz). Sein Anteil an der Bruttowertschopfung aller Wirtschaftsbereiche lag 2012 bei
knapp 10 %. Zur Wertschopfung in der Logistikwirtschaft steuerte er rund 64 % bei.
Der Handel ist auch ein wichtiges Arbeitsplatzreservoir, rund 14 % aller Erwerbstati-
gen waren 2012 in diesem Wirtschaftsbereich tatig. In der Logistikwirtschaft stellte der
Handel sogar reichlich 72 % aller Arbeitsplitze.

Ein weiterer wichtiger Wirtschaftszweig ist der Bereich Verkehr und Lagerei. Sein
Anteil an der Bruttowertschopfung aller Wirtschaftsbereiche betrug im Jahre 2012 etwa
4 1/2 %. Der Anteil an der Zahl der Erwerbstédtigen war mit knapp 5 % nur wenig ho-
her. Rund 30 % der Bruttowertschopfung der Logistik entfiel 2012 auf den Bereich
Verkehr und Lagerei, sein Anteil an der Zahl der Erwerbstétigen in der Logistikwirt-
schaft betrug ein Viertel.
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Tabelle 1

Bruttowertschopfung und Erwerbstatigkeit in der Logistikwirtschaft

Bruttowertschopfung Erwerbstatige
1991 2001 2012 1991 2001 2012
Mrd. EUR %  Mrd.EUR %  Mrd.EUR % Tsd. % Tsd. % Tsd. %
::;:snlj'r‘?;:i?;'t”"g und 146,54 02 20629 05 23917 97 557 14 5974 150 5921 14,1
Verkehr und Lagerei 65,71 46 8435 43 16 46 219 57 1903 48 2053 49
'R\ﬁfgf:fm ﬂ;"e"t”'g"“g' 967 07 1M 07 205 09 165 04 201 05 m 05
Logistikwirtschaft 21,93 154 30388 154 37284 151 793 05 8078 03 8186 195
gesamte Wirtschaftshereiche 1437,00 100 1.966,89 100 247020 00 3879 00 39.809 00 42033 100

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Der Bereich Abwasser- und Abfallentsorgung ist aus gesamtwirtschaftlicher Sicht von un-
tergeordneter Bedeutung. Er steuerte 2012 lediglich knapp 1 % zur Bruttowertschopfung aller
Wirtschaftsbereiche bei. Auch als Arbeitsplatzreservoir spielt er nur eine geringe Rolle. 2012
stellte er nur 0,5 % aller Arbeitspldtze in der Volkswirtschaft. Insofern ist auch seine Bedeutung
tiir die Logistikwirtschaft gering. Im Jahre 2012 entfielen lediglich 5,6 % der Bruttowertschop-
fung und nur 2,6 % der Erwerbstitigen in der Logistikwirtschaft auf diesen Teilbereich.

Abbildung 1

Bruttowertschopfung der Logistikwirtschaft in Deutschland
%
18

16 -
14 -
12
10 1

B Handel, Instandh. v. Kfz ™ Verkehr und Lagerei “ Abwasser-, Abfallentsorgung

7 0,7

0,9

1991 2001 2012

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a), eigene Berechnungen.

3.2 | Entwicklung der Logistikwirtschaft seit Anfang der neunziger Jahre

Tabelle 1 und Abbildung 1 zeigen auch, dass die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der
Logistikwirtschaft gemessen an der Bruttowertschopfung in jeweiligen Preisen seit Anfang
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der neunziger Jahre insgesamt zuriickgegangen ist. So waren die Anteile an der Brutto-
wertschopfung aller Wirtschaftsbereiche 2012 niedriger als 1991. Gleiches gilt auch fiir die
Erwerbstatigkeit. Bei der gesamtwirtschaftlichen Produktion gab es allerdings deutliche
Unterschiede zwischen der Entwicklung in laufenden Preisen und der preisbereinigten
Entwicklung, die darauf hindeuten, dass hier auch Preiseffekte eine Rolle gespielt haben.
So hat die Bruttowertschopfung in laufenden Preisen in den Jahren1991bis 2001 im Durch-
schnitt in der Logistikwirtschaft mit der gleichen Rate zugenommen wie in der Gesamt-
wirtschaft, preisbereinigt war die Zuwachsrate aber deutlich geringer (vgl. Tabelle 2). Das
deutet auf einen starkeren Preisanstieg in der Logistik hin als im gesamtwirtschaftlichen
Durchschnitt. Im Zeitraum 2002-2012 war es hingegen umgekehrt. In dieser Zeit war das
Wachstum der Produktion in der Logistikwirtschaft im Durchschnitt preisbereinigt star-
ker, in laufenden Preisen hingegen schwacher als auf gesamtwirtschaftlicher Ebene. Be-
sonders ausgepragt waren die Divergenzen im Bereich Abfallentsorgung.

Insbesondere in den neunziger Jahren blieb das Wachstum der realen Bruttowertschop-
fung in der Logistikwirtschaft deutlich hinter dem der Gesamtwirtschaft zuriick. Ab 2000
setzte dann ein Autholprozess ein, der Anstieg der Bruttowertschopfung war bis Mitte des
Jahrzehnts deutlich starker als in der Gesamtwirtschaft. Dazu hat sicherlich auch ein ver-
starkter Trend zu Auslagern von logistischen Aktivititen beigetragen. Im Gefolge der
durch die Finanzkrise ausgelosten weltweiten Rezession kam es dann in den Jahren 2009
und 2010 zu einem kraftigen Einbruch. Nach kurzer Erholung im Jahre 2011 kam es erneut
zu einem Riickschlag. Verbunden damit war ein spiirbarer Preisdruck. Beides trug mafs-
geblich dazu bei, dafiir, dass der Anteil der Logistikwirtschaft an der Bruttowertschopfung
im Jahre 2012 niedriger war als am Anfang des vergangenen Jahrzehnts.

Tabelle 2

Entwicklung der Erwerbstatigkeit und der Bruttowertschopfung in laufenden Prei-
sen und preisbereinigt in der Logistikwirtschaft und in der Gesamtwirtschaft

Bruttowertschopfung Erwerbstatige
nominal real
1991-2001 2002-2012 1991-2012 1991-2001 2002-2012 1991-2012 1991-2001 2002-2012 1991-2012
% % % % % % % % %

Handel, Instandhaltung und Reperatur von

3,5 14 24 1,6 0,9 12 0,7 -0,1 03
Kfz
Verkehr und Lagerei 25 27 26 1,6 26 22 -4 0,7 -03

Abwasser-, Abfallentsorgung, Riickgewin-

33 43 38 -4,6 20 -1,2 20 05 12
nung

Logistikwirtschaft 3,2 19 25 12 14 13 0,2 0,1 0,2
gesamte Wirtschaftsbereiche 32 21 26 17 1,2 14 03 0,5 04

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Ein etwas anderes Bild zeigt die Entwicklung der Zahl der Erwerbstatigen (vgl. Ab-
bildung 2). Zwar war in den ersten beiden Jahren nach der Wiedervereinigung die
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Entwicklung der Erwerbstatigkeit in der Logistik insoweit etwas giinstiger als in der
Gesamtwirtschaft, als der Beschiftigungsabbau schwacher war als auf gesamtwirt-
schaftlicher Ebene. Der Beschaftigungsriickgang hielt — anders als in der Gesamtwirt-
schaft — bis in die zweite Halfte der neunziger Jahre an. Im Jahre 1998 begann die Zahl
der Erwerbstdtigen zwar wieder zu steigen, 2001 setzte aber erneut ein Arbeitsplatz-
abbau ein, der bis 2003 anhielt. Danach stieg die Zahl der Erwerbstatigen wieder, wenn
auch weniger stark als im gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt. Insofern ist der niedri-
gere Anteil an der Gesamtzahl der Erwerbstdtigen im Jahre 2012 nicht allein der welt-
weiten Rezession im Gefolge der Finanzkrise geschuldet. Diese hat zwar auch auf die
Beschaftigung in der Logistikwirtschaft durchgeschlagen, aber deutlich schwacher als
auf die Produktion. Die rezessionsbedingten Einbufien in den Jahren 2009 und 2010
wurden bereits in den darauffolgenden Jahren wieder wettgemacht.

Die unterschiedliche Entwicklung von Wachstum und Erwerbstatigkeit spiegelt sich
auch in der Produktivititsentwicklung wider. So tendierte die Produktivitit in der Lo-
gistikwirtschaft in den neunziger Jahren relativ schwach, in der Gesamtwirtschaft war der
Produktivitatsanstieg zumeist wesentlich starker (vgl. Abbildung 2). Zu Beginn des ver-
gangenen Jahrzehnts kehrte sich das Bild dann um. Bis zum Jahre 2006 erzielte nun die
Logistikwirtschaft relativ hohe Produktivitatsfortschritte, die deutlich tiber denen der Ge-
samtwirtschaft lagen. Im Gefolge der weltweiten Rezession nach der Finanzkrise kam es
dann in der Logistikwirtschaft auch zu einem Einbruch bei der Produktivitdt, von dem
sich dieser Bereich nur sehr zogernd erholt. Ausschlaggebend dafiir ist die schwache Pro-
duktionsentwicklung. Sie fiihrte dazu, dass die Produktivitat 2012 erneut zuriickging.

Abbildung 2
Produktion, Erwerbstatigkeit und Produktivitat* in der Logistikwirtschaft

Index 1991=100

140

et /\/\
130

125
120
115
110

105

100
95

———

Bruttowertschopfung prelsberelnlgt

Zahl der Erwerbstatlgen Produktlwtat
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

* reales Bruttoinlandsprodukt je Erwerbstatigen
Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Die Entwicklung in den vergangenen zwei Jahrzehnten zeigt, dass die Logistikwirt-
schaft sehr konjunkturabhangig ist. Konjunkturschwankungen schlagen sich in diesem

HWWI Policy | Paper Nr. 92



Bereich noch starker nieder als auf gesamtwirtschaftlicher Ebene. Die starke Konjunk-
turabhangigkeit der Logistikwirtschaft ist grofienteils Ausdruck der engen Verflech-
tung mit dem ebenfalls sehr konjunkturabhdangigen industriellen Bereich.

3.3 | Entwicklung in den Hauptlogistikbereichen in den Jahren 1991 bis 2012

In den einzelnen Logistikbereichen verlief die Entwicklung in den vergangenen
zwanzig Jahren recht unterschiedlich. Auffallend ist der starke Riickgang der realen
Bruttowertschopfung im Bereich ,Abwasser- und Abfallentsorgung, Riickgewinnung”
in den neunziger Jahren (vgl. Abbildung 3). Dahinter stehen wahrscheinlich erhebliche
Einsparbemiihungen durch Leistungseinschrankungen der fiir die offentliche Ab-
fallentsorgung zustandigen Kommunen und Kommunalverbande, verbunden mit Pri-
vatisierungen, aber auch Reaktionen der Verbraucher auf steigende Miillabfuhrgebiih-
ren. In krassem Gegensatz zur Entwicklung der Wirtschaftsleistung dieses Bereichs
steht der ausnehmend kréftige Anstieg der Zahl der Erwerbstatigen in der ersten Half-
te der neunziger Jahre, von 1991 bis 1996 erhohte sie sich um ein Viertel. Ahnliches gilt
im Ubrigen auch fiir die Zahl der Arbeitnehmer, der Anteil der abhingig Beschiftigten
ist in diesem Wirtschaftszweig mit gut 97 % relativ hoch.

Abbildung 3

Entwicklung von realer Bruttowertschopfung und Erwerbstatigkeit in Hauptberei-
chen der Logistikwirtschaft

Reale Bruttowertschopfung Erwerbstatigkeit
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Handel, Rep. v. Kfz Verkehr und Lagerei Abwasser-, Abfallentsorgung, Alle Wirtschaftsbereiche

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

In den einzelnen Logistikbereichen verlief die Entwicklung in den vergangenen
zwanzig Jahren recht unterschiedlich. Auffallend ist der starke Riickgang der realen

HWWI Policy | Paper Nr. 92



Bruttowertschopfung im Bereich ,Abwasser- und Abfallentsorgung, Riickgewinnung”
in den neunziger Jahren (vgl. Abbildung 3). Dahinter stehen wahrscheinlich erhebliche
Einsparbemiihungen durch Leistungseinschrankungen der fiir die offentliche Ab-
fallentsorgung zustandigen Kommunen und Kommunalverbande, verbunden mit Pri-
vatisierungen, aber auch Reaktionen der Verbraucher auf steigende Miillabfuhrgebiih-
ren. In krassem Gegensatz zur Entwicklung der Wirtschaftsleistung dieses Bereichs
steht der ausnehmend kréftige Anstieg der Zahl der Erwerbstatigen in der ersten Half-
te der neunziger Jahre, von 1991 bis 1996 erhohte sie sich um ein Viertel. Ahnliches gilt
im Ubrigen auch fiir die Zahl der Arbeitnehmer, der Anteil der abhingig Beschiftigten
ist in diesem Wirtschaftszweig mit gut 97 % relativ hoch.

Entsprechend schwach war die Produktivitatsentwicklung. Die Produktivitat je Ex-
werbstatigen sank im Bereich ,Abwasser- und Abfallentsorgung, Riickgewinnung” bis
Ende der neunziger Jahre um fast die Halfte (Vgl. Abbildung 4). Ein Grund fiir diese
divergierenden Entwicklungen koénnte in den Folgen der Wiedervereinigung und der
damit nicht zuletzt in Ost-deutschland einhergehenden Umstrukturierung der Ab-
fallentsorgung liegen. Offenbar waren notwendige strukturelle Anpassungen bei der
Beschaftigung erst mit erheblicher Verzogerung durchsetzbar. Das fiihrte dazu, dass
die Lohnstiickkosten in diesen Bereich in der ersten Halfte der neunziger Jahre erheb-
lich stiegen (vgl. Abbildung 5), was den Anpassungsdruck weiter verstarkte.

Abbildung 4

Entwicklung der Produktivitat in den Hauptlogistikbereichen
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Anfang des vergangenen Jahrzehnts setzte dann in der Abwasser- und Abfallentsor-
gung eine Gegenbewegung ein. Die reale Bruttowertschopfung stabilisierte sich auf
niedrigem Niveau und begann gegen Ende des Jahrzehnts wieder zu steigen. Die Zahl
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der Beschiftigten wurde hingegen im Zeitraum 1996-2006 spiirbar verringert, so dass
sich auch die Produktivitat wieder etwas erhohte. Seit 2006 ist die Beschéaftigung dann
wieder gestiegen, teilweise sogar starker als die Wirtschaftsleistung in diesem Bereich.

In den Bereichen Handel und Verkehr hat die reale Bruttowertschopfung seit Anfang
der neunziger Jahre im Trend spiirbar zugenommen. Es zeigt sich aber eine deutliche Kon-
junkturabhangigkeit. Der Handel (einschl. Unterhaltung und Reparatur von Kfz) blieb
nach der Rezession Anfang der neunziger Jahre bis zur Mitte des Jahrzehnts schwach, die
Wachstumsraten der realen Bruttowertschopfung blieben deutlich hinter dem gesamtwirt-
schaftlichen Durchschnitt zuriick. In der zweiten Halfte der neunziger Jahre setzte dann
auch im Handel ein lang anhaltender, lediglich von kleineren konjunkturellen Schwan-
kungen kurzzeitig unterbrochener Aufschwung ein, in dessen Verlauf der Anteil an der
Wertschopfung wieder gesteigert und die Anteilseinbuflen der ersten Halfte der neunziger
Jahre weitgehend wettgemacht werden konnten. Erst in der von der Finanzkrise ausgelds-
ten Rezession kam es im Handel wieder zu einem deutlichen Riickgang der Wirtschafts-
leistung, der merklich starker ausfiel als auf gesamtwirtschaftlicher Ebene. Davon erholte
sich der Handel nur z6gernd, so dass es erneut zu Anteilsverlusten kam.

Abbildung 5

Lohnstilickkostenentwicklung* in den Hauptlogistikbereichen
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* Index der realen Bruttowertschopfung je Erwerbstétigen zu Index des Arbeitsnehmerentgelts je Arbeitnehmer
Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Die Beschiftigung nahm dagegen einen etwas anderen Verlauf. Die Zahl der Er-
werbstédtigen im Handel stieg bis Ende der neunziger Jahre kontinuierlich an. Die Zu-
nahme war sogar noch starker als auf gesamtwirtschaftlicher Ebene, wo die Zahl der
Erwerbstadtigen in der ersten Halfte der neunziger Jahre zeitweise riicklaufig war. Die
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Kehrseite war eine weitgehende Stagnation der Produktivitat im Handel bis weit in die
zweite Halfte der neunziger Jahre hinein. Gleichzeitig erhchten sich die Lohnstiickkos-
ten, der Anstieg war starker als auf gesamt-wirtschaftlicher Ebene (vgl. Abbildung 5).

Mit Beginn des neuen Jahrzehnts endete der Arbeitsplatzaufbau im Handel. Verscharfter
Wettbewerb und ein steigender Kostendruck fiihrten dazu, dass die Zahl der Erwerbstatigen
in der ersten Halfte des vergangenen Jahrzehnts zuriickging, starker noch als im gesamt-
wirtschaftlichen Durchschnitt. Damit einher gingen ein deutlicher Anstieg der Produktivitat
und sinkende Lohnstiickkosten. Die Mitte des vergangenen Jahrzehnts auch als Folge der
Arbeitsmarktreformen einsetzender Erholung bei der Beschaftigung wurde durch die welt-
weite Rezession im Gefolge der Finanzkrise wieder zunichte gemacht, so dass die Arbeits-
platzverluste seit Anfang 2000 nur teilweise wieder wettgemacht werden konnten.

Im Bereich Verkehr und Lagerei kam es nach dem wiedervereinigungsbedingten
Riickgang Anfang der neunziger Jahre zu einem deutlichen Produktionsaufschwung,
der im Grundsatz bis zum Ausbruch der Finanzkrise im Jahre 2007 anhielt. Lediglich
im Gefolge der wirtschaftlichen Schwachephase am Beginn des vergangenen Jahr-
zehnts kam es auch im Verkehrsbereich voriibergehend zu einer leichten Abschwia-
chung, die aber schon bald wieder einem kréftigen Aufschwung Platz machte. Von der
durch die Finanzkrise ausgelosten weltweiten Rezession und den damit verbundenen
Nachwirkungen wurde dann aber auch der Verkehrsbereich stark betroffen. Die
Wachstumsverluste konnten zwar in den Jahren 2010 und 2011 grofsenteils wieder
ausgeglichen werden. Ein Aufschwung bildete sich aber noch nicht wieder heraus.

Von dem anhaltenden Aufschwung nach der Wiedervereinigung konnte die Be-
schaftigung im Verkehrsbereich zunachst nicht profitieren. Bis in die zweite Halfte der
neunziger Jahre hinein wurde trotz steigender Wirtschaftsleistung die Beschaftigung
drastisch reduziert. Von 1991 bis 1997 sank die Zahl der Erwerbstatigen um fast 17 %,
die Zahl der Arbeitnehmer sogar noch etwas mehr. Der Arbeitsplatzabbau war damit
weitaus starker als auf gesamtwirtschaftlicher Ebene (-2,2 %). Der kraftige Beschafti-
gungsabbau fiihrte zu einem starken Produktivititsanstieg und zu sinkenden Lohn-
stiickkosten. Allein in den Jahren 1991 bis 1997 wurde die Produktivitat um fast ein
Drittel gesteigert. Ein Grund dafiir sind die — zum Teil sicherlich wiedervereinigungs-
bedingten — starken strukturellen Umwaélzungen in der TUL-Logistik in der ersten
Halfte der neunziger Jahre. Auch kam es in dieser Zeit aufgrund steigenden Wettbe-
werbs- und Kostendrucks zu einer ersten Welle des Outsourcing und einer damit ein-
hergehenden Verlagerung logistischer Aktivitaten auf selbststandige Subunternehmer.
Dafiir spricht auch der deutliche Anstieg der Selbststindigen-Quote (Anteil der Selbst-
standigen an der Zahl der Erwerbstétigen). Sie erhohte sich von 1991 bis 1998 von 5 Y2 %
auf 8 %.

Seit der zweiten Halfte der neunziger Jahre hat sich auch im Bereich Verkehr und La-
gerei ein Aufwartstrend bei der Beschaftigung herausgebildet. Die Zahl der Erwerbstati-
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gen ist seither deutlich gestiegen, insgesamt sogar etwas starker als im gesamtwirtschaft-
lichen Durchschnitt. Dabei konnte die Produktivitit weiter gesteigert werden, besonders
ausgepragt in den Jahren 2003 bis 2008. Dass die Finanzkrise und die dadurch ausgeloste
weltweite Rezession die Beschiftigung auch im Bereich Verkehr und Lagerei nur ver-
gleichsweise wenig beeintrachtigte, ist grofienteils auf die wirtschaftspolitischen Maf3-
nahmen der Bundesregierung, insbesondere die Ausweitung der Kurzarbeiterregelung,
zuriickzufiihren. Wegen der schwachen Produktionsentwicklung kam allerdings der
Produktivitatsanstieg zum Erliegen, und die Lohnstiickkosten zogen leicht an.

Abbildung 6
Arbeithehmerverdienste* in den Hauptlogistikbereichen
EUR
40.000 B Handel, Rep. v. Kfz
35.000 - ¥ Verkehr und Lagerei
Abwasser-, Abfallentsorgung
30.000
25.000
20.000
15.000 30.128
25.629
10.000 19.886
5.000

1991 2001 2012

* Bruttolohn und-gehaltssumme je Beschaftigten

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Das Lohn- und Gehaltsgefiige ist in der Logistikwirtschaft recht unterschiedlich (vgl.
Abbildung 6). Am meisten verdient wird immer noch im Bereich ,Abwasser- und Ab-
fallentsorgung, Riickgewinnung”. Hier liegen die Lohne deutlich hoher als in den ande-
ren Logistikbereichen und auch deutlich hoéher als im gesamtwirtschaftlichen Durch-
schnitt. So erhielten die Arbeitnehmer im Jahre 2012 in der Abwasser- und
Abfallentsorgung, gemessen an der Bruttolohn- und Bruttogehaltssumme je Beschaftig-
ten, ein durchschnittliches Jahresgehalt von 33.908 Euro. Im Handel lagen die durch-
schnittlichen Jahresverdienste bei 25.660 Euro, im Bereich Verkehr und Lagerei bei 27.382
Euro (Gesamtwirtschaft: 30.128 Euro). Die Schere zwischen den Verdiensten in der Ab-
wasser- und Abfallwirtschaft und den anderen Hauptlogistikbereichen hat sich seit An-
fang des vergangenen Jahrzehnts sogar wieder verbreitert. Ein Grund dafiir ist sicher-
lich, dass die Abwasser- und Abfallentsorgung immer noch in erheblichem Mafse von
der offentlichen Hand gepragt wird. Die Verdienstunterschiede zwischen dem Handel
und dem Verkehrsbereich haben sich dagegen verringert.
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4 | Verkehr und Lagerei — der klassische Logistikbereich

Der Logistikbereich Verkehr und Lagerei, im Folgenden auch einfach als Verkehrs-
sektor be-zeichnet, umfasst die Personen- und Giiterbeforderung auf Schienen, Stra-
en, zu Wasser und in der Luft sowie damit verbundene Téatigkeiten wie den Betrieb
von Bahnhofen, Hafen und Flughéfen, Parkplatzen und Parkhdusern, dariiber hinaus
den Frachtumschlag und die Lage-rung von Giitern. Eingeschlossen sind ferner die
Giiterbeforderung in Rohrfernleitungen, die Vermietung von Fahrzeugen mit Fahrer
oder Bedienungspersonal sowie Post- Kurier- und Expressdienste.?’ Der Bereich Ver-
kehr und Lagerei umfasst damit wesentliche Elemente der klassischen TUL-Logistik
(Transport, Umschlag und Lagerung von Giitern).

Der Bereich Verkehr und Lagerei ist in den VGR institutionell abgegrenzt. Erfasst
werden die Aktivitdten von Unternehmen, die mit dem Schwerpunkt ihrer wirtschaft-
lichen Aktivitdaten in den einzelnen Verkehrsbereichen titig sind, d. h. die als Hauptta-
tigkeit Gliter- und Personenbeforderung ausiiben oder sonstige Dienstleistungen fiir
den Verkehr erbringen.?! Logistische TUL-Aktivitaten, die als Nebentatigkeiten in Un-
ternehmen des Produzierenden Gewerbes, des Baugewerbes, des Handels oder ande-
rer Wirtschaftsbereiche anfallen, werden in diesem Bereich nicht erfasst.

Wie bereits eingangs dargelegt, ist der Verkehrssektor sehr heterogen und umfasst
schon im Bereich der Giiterbeforderung eine ganze Reihe sehr unterschiedlicher logis-
tischer Aktivitaten. Hinzu kommt die Personenbeférderung zu Lande, zu Wasser und
in der Luft. In den VGR werden diese Aktivitdten in fiinf Teilbereiche zusammenge-
fasst:

- Landverkehr, Transport in Rohrleitungen,

—  Schifffahrt,

— Luftfahrt,

- Lagerei, sonstigen Dienstleistungen fiir Verkehr,
- Post-, Kurier- und Expressdienste.

Eine Untergliederung in Giiter und Personenverkehr wird in den VGR nicht vorge-
nommen. Dazu muss zusatzlich die Verkehrsstatistik herangezogen werden.
4.1 | Umfang und Bedeutung des Verkehrssektors in Deutschland

Der Verkehrssektor ist nach dem Handel der zweitgrofste Logistikbereich. Sein An-
teil an der Bruttowertschopfung aller Wirtschaftsbereiche lag 2012 bei 4,5 % (vgl. Ta-

2Vgl. Statistisches Bundesamt (2008), S. 404.
7'Vgl. Statistisches Bundesamt (2013b), 5.593.
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belle 3), der Anteil an der Bruttowertschopfung der Logistikwirtschaft bei 30 %. Die
beiden wichtigsten Teil-bereiche des Verkehrssektors waren im Jahre 2012 der , Land-
verkehr, Transport in Rohrfern-leitungen” — bei letzterem handelt es sich vor allem um
den Ferntransport von Ol und Gas - und der Bereich ,Lagerei, sonstige Dienstleistun-
gen fiir den Verkehr”. Allein auf diese beiden Logistikzweige entfielen reichlich drei
Viertel der Bruttowertschopfung im Verkehrssektor (vgl. Abbildung 7). Das knappe
restliche Viertel teilten sich die Bereiche Luftfahrt, Schifffahrt sowie Post-, Kurier- und

Expressdienste.

Tabelle 3

Bruttowertschépfung und Erwerbstatigkeit im Verkehrssektor

Bruttowertschopfung Erwerbstatige
1991 2001 2012 1991 2001 2012
Mrd. EUR %  Mrd. EUR %  Mrd.EUR % Tsd. % Tsd. % Tsd. %
Verkehr und Lagerei 65,71 46 8435 43 MR 45 2195 57 1903 48 2083 49
Landverkeh, Transport 34,83 24 3633 18 4602 18 1127 29 825 21 889 21
in Rohrfernleitungen
Schifffahrt 257 02 531 03 7,05 03 ) 01 2% 01 29 01
Luftfahrt 3,53 02 440 02 477 02 53 01 54 01 65 02
Lagerei, sonstige 12,90 09 2551 13 4256 17 463 12 583 15 638 15
Dienstl. f. Verkehr
Post-, Kurier-,
! 11,89 08 1280 07 123 05 510 13 415 10 450 11
Expressdienste
gesamte Wirtschaftshereiche 1437,00 00 1.966,89 00 233489 00 38790 00 39809 00 42033 100

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Bei der Beschiftigung hat der Verkehrssektor gesamtwirtschaftlich ein etwas grofie-
res Gewicht als bei der Produktion. Im Jahre 2012 stellte er knapp 5 % der Erwerbstati-
gen aller Wirtschaftsbereiche (vgl. Tabelle 3). Bei der Beschiftigung rangierte der
Landverkehr an erster Stelle. Auf ihn entfielen 2012 gut 2 % aller Arbeitspladtze in der
Gesamtwirtschaft. Mit einem Anteil von 42 % an der Zahl der Erwerbstatigen war er
auch der wichtigste Arbeitgeber im Verkehrssektor, gefolgt vom Bereich Lagerei, mit
einem Anteil von 31 % (vgl. Abbildung 8). Als Beschiftigungsreservoir hatten auch die
Post-, Kurier- und Expressdienste ein beachtliches Gewicht, sie stellten gut ein Fiinftel
der Arbeitsplatze im Verkehrssektor.
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Abbildung 7

Bruttowertschopfung im Verkehrssektor
%
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Lagerei, sonstige Dienstl. f. Verkehr
| uftfahrt
B Schifffahrt

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

4.2 | Entwicklung in den einzelnen Verkehrszweigen seit Anfang der neunziger Jahre

Die Abbildung 7 und die Abbildung 8 zeigen deutliche Verschiebungen zwischen
den einzelnen Verkehrsbereichen im Zeitraum 1991 bis 2012. So hat der Landverkehr
(einschl. Transport in Rohrfernleitungen) insbesondere bei der Produktion seit Anfang
der neunziger Jahre deutlich an Bedeutung verloren. Sein Anteil an der Bruttowert-
schopfung des Verkehrssektors sank von 53 % im Jahre 1991 auf nur noch 41 % im Jah-
re 2012 (vgl. Schaubild 5.1). Auch die Post-, Kurier- und Expressdienste gehorten zu
den Verlierern, ihr Anteil an der Bruttowertschdpfung im Verkehrssektor sank um fast
die Halfte. Dagegen konnte der Bereich Lagerei, sonstige Dienstleistungen fiir den
Verkehr seinen Anteil in der gleichen Zeit fast verdoppeln, auf 37,8 % im Jahre 2012.
Deutliche Anteilsgewinne, von einem allerdings relativ niedrigen Niveau aus, konnte
auch die Schifffahrt verbuchen.

Bei der Beschéftigung sind die Anteilsverschiebungen in der Grundtendenz dhnlich,
wenn auch weit weniger ausgepragt als auf Produktionsebene. So ging der Anteil des
Landverkehrs an der Zahl der Erwerbstdtigen im Verkehrssektor im Zeitraum 1991 bis
2012 ebenfalls deutlich zuriick, wahrend der Bereich Lagerei, sonstige Dienstleistungen
fur den Verkehr seinen Anteil erheblich ausweiten konnte. Die Post-, Kurier- und Ex-
pressdienste verzeichneten dagegen — andres als bei der Produktion — bei der Beschaf-
tigung nur geringe Anteilsverluste. Bei der Schifffahrt standen den deutlichen Anteils-
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gewinnen auf Produktionsebene leichte Anteilsverluste bei der Erwerbstatigkeit ge-
geniiber.

Abbildung 8

Erwerbstatigkeit im Verkehrssektor
%
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| andverkehr, Rohrfernleitungen

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Auffallende Verschiebungen gab es auch innerhalb der Beschiftigung. So war der
Anteil der Selbststindigen an der Zahl der Erwerbstatigen im Verkehrsbereich im Jah-
re 2012 mit 6,8 % zwar nur geringfligig hoher als im Jahre 1991 (5,4 %). In den einzel-
nen Teilbereichen gab es jedoch zum Teil recht deutliche Verdnderungen der Selbst-
staindigenquote. So hat sich der Anteil der Selbststindigen im Landverkehr seit Anfang
der neunziger Jahre nahezu verdoppelt, 2012 lag er bei 10,3 %. Bei den Post-, Kurier-
und Expressdiensten hat der Anteil der Selb-stindigen nach einem Riickgang in der
zweiten Halfte der neunziger Jahre im Laufe des vergangenen Jahrzehnts ebenfalls
wieder zugenommen, auf zuletzt 3,6 %. Das spricht dafiir, dass die Auslagerung von
Logistikaktivitdten in den beiden vergangenen Jahrzehnten mit einem deutlichen An-
stieg der Selbststandigkeit verbunden war, wobei offen ist, ob der Schritt in die Selbst-
standigkeit freiwillig oder unfreiwillig erfolgte. Im Bereich Lagerei, sonstige Dienstleis-
tung fiir den Verkehr hat der Anteil der Selbststindigen dagegen deutlich
abgenommen, von 8,4 % im Jahre 1991 auf 4,6 % im Jahre 2012. Der relativ hohe Anteil
der Selbststandigen in der Schifffahrt von mehr als 10 % spiegelt wohl vor allem die
Situation in der Binnenschifffahrt wider und ist ohne eine nadhere Analyse der Verhalt-
nisse in den beiden sehr unterschiedlichen Teilbereichen Binnenschifffahrt sowie See-
und Kiistenschifffahrt wenig aussagekraftig.
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4.2.1 | Produktion und Beschaftigung

Hinter alledem stehen recht unterschiedliche Entwicklungen innerhalb des Ver-
kehrssektors. Zu den Verlierern zahlen aus gesamtwirtschaftlicher Sicht die Post-, Ku-
rier-, und Expressdienste. Hier war die reale Bruttowertschopfung von Anfang der
neunziger Jahre bis Mitte des vergangenen Jahrzehnts, abgesehen von einem kurzen
Zwischenhoch 2002/2003, mehr oder weniger stark riicklaufig (vgl. Abbildung 9). Eine
2006 einsetzende Erholungstendenz wurde durch die Rezession im Gefolge der Fi-
nanzkrise rasch wieder zunichte gemacht. Insgesamt war die Produktion im Bereich
Post-, Kurier- und Expressdienste im Jahre 2012 um rund 15 niedriger als 1991.

Im Landverkehr (einschl. Transport in Rohrfernleitungen) war die Produktion in
den neunziger Jahren in der Grundtendenz aufwartsgerichtet, abgesehen von einer
kurzen Phase Mitte des Jahrzehnts entwickelte sie aber keine grofse Dynamik. In der
ersten Halfte des vergangenen Jahrzehnts war sie sogar riicklaufig. Danach kam es zu
einer allméhlichen Erholung, die durch die negativen Folgen der durch die Finanzkrise
ausgelosten Rezession nur wenig beeintrachtigt wurde. Alles in allem war die Produk-
tionsentwicklung in den Jahren 1991 bis 2012 im Landverkehr relativ verhalten. Die
durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate der realen Bruttowertschopfung blieb mit
rund 1 % deutlich hinter der im Verkehrssektor insgesamt und auch hinter der auf ge-
samtwirtschaftlicher Ebene zuriick.

Abbildung 9

Entwicklung der realen Bruttowertschopfung im Verkehrssektor
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Im Bereich Lagerei, sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr, bildete sich dagegen
bereits in den neunziger Jahren eine deutliche Aufwartstendenz heraus, die sich Mitte
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des vergangenen Jahrzehnts nochmals verstarkte. Sie fand erst mit der Finanzkrise und
der damit einhergehen-den weltweiten Rezession ein vorlaufiges Ende. Insgesamt ex-
pandierte die Produktion im Bereich Lagerei, sonstige Dienstleistungen fiir den Ver-
kehr deutlich starker als im gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt.

In der Luftfahrt war die Produktionsentwicklung in den Jahren 1991 bis 2012 durch
starke Schwankungen gekennzeichnet. Einem deutlichen Anstieg der realen Brutto-
wertschopfung in den neunziger Jahren folgte in den ersten Jahren des nachfolgenden
Jahrzehnts ein deutlicher Riickgang. Im Zuge der weltweiten konjunkturellen Expansi-
on bildete sich ab 2004 dann wieder eine Aufwairtstendenz heraus, der durch die Fi-
nanzkrise und ihre negativen Folgen fiir Weltkonjunktur und Welthandel rasch wieder
zum Erliegen kam. Seit 2008 ist die Produktion im Bereich Luftfahrt — abgesehen von
einem kurzen Zwischenhoch im Jahre 2010 — deutlich gesunken. 2002 war sie kaum
hoher als 1991.

Abbildung 10

Entwicklung der Erwerbstatigkeit im Verkehrssektor
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Absoluter Spitzenreiter bei der Produktionsentwicklung war die Schifffahrt (vgl.
Abbildung 9). Hier war die Produktion in den neunziger Jahren und der ersten Halfte
des vergangenen Jahrzehnts deutlich aufwartsgerichtet, tiberlagert lediglich von eini-
gen kurzzeitigen Schwankungen. In den Jahren 2007 bis 2009 kam es sogar zu einer
explosionsartigen Verstarkung des Anstiegs und zu einer Verdreifachung der Produk-
tion. Mafsgeblichen Anteil daran hatte sicherlich die kraftige Ausweitung des Welt-
handels mit den aufsereuropdischen Landern im vergangenen Jahrzehnt, nicht zuletzt
der Handel mit den asiatischen Landern, insbesondere mit China.
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Ein deutlich anderes Bild zeigt sich bei der Beschaftigung. So war die Zahl der Ez-
werbstétigen in der Schifffahrt bis Mitte des vergangenen Jahrzehnts riicklaufig, von
1991 bis 2004 sank sie um 40 %. Im Gefolge des kraftigen Aufschwungs in der zweiten
Halfte des vergangenen Jahrzehnts nahm zwar auch die Beschéftigung in der Schiff-
fahrt wieder merklich zu, aber langst nicht so stark wie die Produktion. Der Einbruch
von Weltwirtschaft und Welthandel im Gefolge der Finanzkrise und die damit einher-
gehende Krise in der See- und Kiistenschifffahrt lieffen die Beschéftigtenzahlen dann
wieder schrumpfen. Die Entwicklung von Produktion und Beschiftigung in der Schiff-
fahrt ist Ausdruck eines anhaltenden Trends hin zur , Containerisierung” und zu gro-
eren Schiffen mit hoherer Tonnage, die zudem haufig aufgrund des technischen Fort-
schritts eine kleinere Mannschaft erforderten.

Auch in den anderen Verkehrsbereichen war die Zahl der Erwerbstitigen in den
neunziger Jahren in der Grundtendenz mehr oder minder stark riicklaufig. Im Land-
verkehr (einschliefilich Transport in Rohrfernleitungen) hielt dieser Trend sogar bis
Mitte des vergangenen Jahrzehnts an. Erst ab 2006 bildete sich wieder eine leichte
Aufwartstendenz heraus. In den {ibrigen Verkehrszweigen kam es Ende der neunziger
Jahre zu einer mehr oder minder stark ausgepragten Erholung bei der Beschiftigung,
die nahezu tiiberall bis zum Beginn dieses Jahrzehnts anhielt. Bei den Arbeitnehmern
zeigt sich im Grundsatz das gleiche Entwicklungsmuster wie bei den Erwerbstatigen.
Auffallend ist dass die weltweite Rezession im Gefolge der Finanzkrise in der meisten
Verkehrsbereichen bei der Beschiftigung kaum Spuren hinterliefs. Mafsgeblichen An-
teil daran hatten sicherlich die zur Abfederung der Beschaftigungswirkungen der Krise
ergriffenen arbeitsmarktpolitischen Mafsnahmen.

4.2.2 | Produktivitat, Lohne und Lohnstiickkosten

Die zum Teil recht unterschiedliche Entwicklung von Produktion und Beschaftigung
in den einzelnen Verkehrsbereichen spiegelt sich auch in deren Produktivitat?> wider.
Die weitaus kraftigsten Produktivitatssteigerungen gab es in der Schifffahrt (vgl. Ab-
bildung 11). Aufgrund der gegensatzlichen Entwicklung von realer Bruttowertschop-
fung und Erwerbstatigkeit kam es hier bereits in den neunziger Jahren zu deutlichen
Produktivitatssteigerungen, die sich im vergangenen Jahrzehnt noch verstarkten. Ab
2006 gab es vor dem Hintergrund drastischer Produktionssteigerungen sogar einen
starken Produktivitatsschub, der durch die Schwache des Welthandels im Gefolge der
Finanzkrise und die damit verbundenen Produktionseinbufien nur zum Teil wieder

riickgangig gemacht wurden.

2 Produktivitat gemessen als preisbereinigte Bruttowertschdpfung je Erwerbstatigen.
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Abbildung 11

Entwicklung der Produktivitat im Verkehrssektor
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Auch im Luftverkehr wurden in den neunziger Jahren kraftige Produktivitatssteige-
rungen erzielt, die aber in den ersten Jahren des vergangenen Jahrzehnts zum Teil
wieder verloren gingen. Erst mit dem Aufschwung in der Luftfahrt im Laufe des ver-
gangenen Jahrzehnts konnte die Branche wieder kraftige Produktivitdtssteigerungen
verbuchen. Im Gefolge der Finanzkrise und des damit einhergehenden weltweiten
Konjunkturabschwungs kam es aber bei weiter steigender Beschiftigung zu einem
drastischen Produktionsriickgang in der Luftfahrt, der zu einem regelrechten Einbruch
bei der Produktivitat fithrte. Dadurch gingen die seit Anfang der neunziger Jahre er-

zielten Produktivitdtssteigerungen wieder verloren.

Im Bereich Lagerei (einschliefslich der sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr)
kam es nach relativ schwacher Produktivitatsentwicklung in den neunziger Jahren ab
dem Jahre 2000 ebenfalls zu deutlichen Produktivitdtssteigerungen. Der weltweite
Konjunktureinbruch im Gefolge der Finanzkrise fithrte zwar auch hier zu Einbuflen,
sie hielten sich aber in Grenzen. Auch im Landverkehr stieg die Produktivitit in den
Jahren 1991 bis 2012 deutlich. 2012 war sie um gut die Halfte hoher als Anfang der
neunziger Jahre. Im Bereich Post-, Kurier- und Expressdienste gab es dagegen im glei-
chen Zeitraum kaum Produktivitatsfortschritte. Ausschlaggebend dafiir war die relativ
schwache Produktionsentwicklung.

Grofie Unterschiede gibt es im Verkehrssektor in der Lohn- und Gehaltsstruktur
(vgl. Fehler! Ungiiltiger Eigenverweis auf Textmarke.). Die Lohnen und Gehailter je
Arbeitnehmer variieren deutlich zwischen den einzelnen Verkehrssparten. Spitzenrei-
ter war in den Jahren 1991 bis 2012 mit weitem Abstand die Luftfahrt, wo auch das
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Qualifikationsniveau sehr hoch ist. Im Jahre 2012 lagen die Lohne und Gehilter je Be-
schéftigten hier bei durchschnittlich 59.662 Euro, sie waren damit weitaus hoher als im
gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt (30.128 Euro). An zweiter Stelle rangierte — sicher-
lich auch wegen der hohen Produktivitatsfortschritte — die Schifffahrt, gefolgt von den
Bereichen Lagerei und Landverkehr. Das Schlusslicht bildeten die Post-, Kurier- und
Expressdienste. Hier waren die Verdienste je Arbeitnehmer rund 30 % niedriger als auf
gesamtwirtschaftlicher Ebene.

Abbildung 12
Arbeitnehmerverdienste im Verkehrssektor*
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* Bruttolohn- und Bruttogehaltssumme je Arbeitnehmer
Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

In allen Verkehrsbereichen sind die Lohne und Gehalter im Zeitraum 1991 bis 2012
mehr oder minder deutlich gestiegen. Spitzenreiter war auch hier die Luftfahrt, die
Lohn- und Gehaltssumme je Arbeitnehmer hat sich von 1991 bis 2012 fast verdoppelt.
Aber auch in der Schifffahrt und im Bereich Lagerei waren die Lohnsteigerungen mit
jeweils als 50 % beachtlich. Am Ende rangierten auch hier die Post-, Kurier- und Ex-
pressdienste mit einem Verdienstanstieg von lediglich gut 20 %, sicherlich auch be-
dingt durch den starken Wettbewerb in diesem Verkehrszweig.

Auch bei den Lohnstiickkosten? gab es deutliche Divergenzen. Angesichts der star-
ken Produktivitatsfortschritte in den Jahren 1991 bis 2012 verzeichnete die Schifffahrt
wiahrend des gesamten Betrachtungszeitraums kraftig sinkende Lohnstiickkosten. Al-
lerdings sind in der Seeschifffahrt insbesondere in den Jahren nach der Finanzkrise
durch den Verfall der Fracht-raten auch die Erlose stark unter Druck geraten. In den
anderen Verkehrsbereichen entwickelten sich die Lohnstiickkosten recht unterschied-

h

% Berechnet als Arbeitnehmerentgelt je Arbei zu Produktivitdt je Erwerbstétigen.
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lich. Im Landverkehr waren sie nach dem Wiedervereinigungsboom Anfang der neun-
ziger Jahre riicklaufig, 2012 waren sie um 18 % niedriger als 1991. In der Lagerei sind
die Lohnstiickkosten nach einem Anstieg wahrend der neunziger Jahre liber weite
Strecken des vergangenen Jahrzehnts wieder spiirbar gesunken. Erst im letzten Drittel
verstarkte sich durch die negativen realwirtschaftlichen Einfliisse der Finanzkrise der
Kostendruck wieder.

Abbildung 13

Entwicklung der Lohnstiickkosten im Verkehrssektor
Index 1991=100

250
= Verkehr und Lagerei Landverkehr, Rohrfernleitungen
Schifffahrt Luftfahrt
200 -+ Lagerei, sonst. Dienstl. f. Verkehr Post-, Kurier-, Expressdienste
150 A

100 \\
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

In der Luftfahrt gab es in den Jahren 1991 bis 2012 starke Schwankungen in der
Lohnstiick-kostenentwicklung. Nach zunachst verhaltener Entwicklung kam es Ende
der neunziger Jahre im Gefolge der damaligen Rezession zu einem kraftigen Anstieg
der Lohnstiickkosten, von 2001 bis 2003 schossen sie um gut zwei Drittel in die Hohe.
Danach setze ein Riickgang ein, der aber bereits 2008 wieder endete. Mit dem kraftigen
Einbruch bei Produktion und Produktivitdt im Luftverkehr im Anschluss an die Fi-
nanzkrise kam es erneut zu einem erheblichen Anstieg der Lohnstiickkosten; von 2008
bis 2012 haben sie sich mehr als verdoppelt.

Auch bei den Post-, Kurier- und Expressdiensten hat sich die Kostensituation im Zeit-
raum 1991 bis 2012 insgesamt verschlechtert. Zwar setzte auch hier nach einem deutli-
chen Anstieg in den neunziger Jahren Ende des Jahrzehnts eine Gegenbewegung ein; bis
2004 ermaéfigten sich die Lohnstiickkosten um rund 30 %. Danach verscharfte sich der
Kostendruck aber wieder. Mit dem Konjunktureinbruch im Gefolge der Finanzkrise kam
es erneut zu einem spiirbarer Anstieg der Lohnstiickkosten. Bei anhaltend hartem Wett-
bewerb in diesem Bereich gerieten damit auch die Gewinne mehr und mehr unter
Druck. Dafiir spricht auch die Entwicklung der Erzeugerpreise in der Logistikwirtschaft.
So haben sich die Erzeugerpreise bei Post-, Kurier- und Expressdiensten von 2010 bis
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2013 trotz merklich gestiegener Lohnstiickkosten lediglich um 3 % erhéht. In anderen
Bereichen der Giiterbeférderung waren die Preissteigerungen dagegen deutlich starker.

4.3 | Struktur und Entwicklung in einzelnen Teilbereichen

Bezieht man neben den Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen Daten aus den
Strukturerhebungen im Verkehr* in die Analyse ein, lassen sich weitete interessante
Ergebnisse iiber die Struktur und Entwicklung des Verkehrssektors in Deutschland
ableiten. Die Strukturerhebungen im Dienstleistungsbereich Verkehr und Lagerei, im
Folgenden der Einfachheit halber als Verkehrsstatistik bezeichnet,?® geben zusatzliche
Einblicke in wichtige Teilbereiche des Verkehrssektors und Informationen {iiber die
Bedeutung der Giiter- und Personenbeforderung fiir Produktion und Beschéftigung im
Verkehrssektor. Diese Statistik baut in der Bereichsgliederung ebenfalls auf der WZ
2008 auf und ist insoweit vergleichbar mit der VGR. Allerdings weist die Verkehrssta-
tistik nicht die Bruttowertschopfung zu Marktpreisen aus, sondern die Bruttowert-
schopfung zu Faktorkosten, und diese auch nur in laufenden Preisen. Der Unterschied
zwischen beiden Grofien liegt in den Produktions- und Importabgaben abziiglich Sub-
ventionen, die in der Bruttowertschopfung zu Marktpreisen enthalten sind, in der ent-
sprechenden Grofse zu Faktorkosten hingegen nicht.

4.3.1 | Struktur einzelner Verkehrszweige

Bei wichtigen Kennziffern im Bereich , Verkehr und Lagerei” wie der Bruttowert-
schopfung und der Beschaftigung waren die Unterschiede zwischen der VGR und der
Verkehrsstatistik in der Vergangenheit nicht sehr grofs. Auf Basis der Statistiken des
vergangenen Jahres lag die Bruttowertschopfung zu Faktorkosten 2011 im Verkehrs-
sektor bei 90,4 Mrd. Euro, die Bruttowertschopfung zu Marktpreisen bei 89,4 Mrd. Eu-
ro. Auf Basis der Werte der derzeitigen VGR sind die Differenzen allerdings grofser.
Das liegt aber wohl vor allem daran, dass die Ergebnisse der jiingsten , grofsen” Revisi-
on der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen? offenbar noch nicht in die Wert-
schopfungsberechnung der Verkehrsstatistik eingeflossen sind. Bei den Beschéftigten-
zahlen gibt es ebenfalls geringfiigige Unterschiede, die aber weniger auf
unterschiedlichen Abgrenzungen beruhen, sondern vor allem darauf zuriickzufiihren
sind, dass es sich bei den Zahlen der Verkehrsstatistik um Stichtagszahlen (30. Sep-
tember eines jeden Jahres) handelt. Trotzdem der genannten Abweichungen erscheint

#Vqgl. Statistisches Bundesamt, Wiesbaden (2014b).
% In den Statistischen Jahrbiichern finden sich wichtige Kennzahlen aus diesem Bereich im Abschnitt 25, Transport und Verkehr.

%Vgl. dazu die Vorbemerkungen zu Statistisches Bundesamt (2014a). Das Statistische Bundesamt spricht dort von einer umfassenden VGR-Generalrevision.
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es durchaus als sinnvoll, die Verkehrsstatistik fiir erganzende Analysen der Logistik-
wirtschaft heranzuziehen.

Tabelle 4

Anteil einzelner Teilbereiche an der Bruttowertschépfung und der Beschaftigung
im Verkehrssektor 2012*

Bruttoinlandsprodukt Tatige Personen

zu Faktorkosten

Verkehr und Lagerei 100,0 100,0
Landverkehr, Transport in Rohrfernleitungen 38,4 40,4
Personenbeforderung Eisenbahnfernverkehr 2,1 1,0
Giiterbeforderung Eisenbahnverkehr 23 14
Sonstige Personenbefdrderung Landverkehr 14,4 18,2
Giiterbeforderung im StraBenverkehr 17,6 19,7
Transport im Rohrfernleitungen 1,9 0,2
Schifffahrt 7,2 14
Personenbeforderung See- und Kiistenschiffahrt 0,4 0,1
Giiterbeforderung See- und Kiistenschiffahrt 6,2 0,8
Personenbeforderung Binnenschifffahrt 0,2 0,2
Giiterbeforderung Binnenschifffahrt 0,4 0,2
Luftfahrt 2,1 3,1
Personenbeforderung Luftfahrt 1,1 2,8
Giiterbeforderung Luftfahrt, Raumtransport 0,9 0,3
Lagerei, sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr 39,9 29,8
Lagerei 3,5 29
sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr 36,4 26,9
Dienstleistungen fiir Landverkehr 55 3,5
Dienstleistungen fiir Schifffahrt 1,7 0,6
Dienstleistungen fiir Luftfahrt 53 23
Frachtumschlag 1,5 0,9
sonst. Dienstleistungen fiir Verkehr a.n.g. 223 19,6
Post-, Kurier- und Expressdienste 12,5 253
Personenbefdrderung 18,2 22,2
Giiterbeforderung, Lagerei 45,4 50,9
Sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr 36,4 26,9

* Bruttowertschdpfung: Bruttowertschdpfung zu Faktorkosten, Beschéftigung: Tatige Personen am 30. September 2012.

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014b); eigene Berechnungen.

Tabelle 4.2 gibt einen Uberblick {iber die Struktur in den einzelnen Bereichen und
Sparten des Verkehrssektors im Jahre 2012. Sie zeigt, dass im grofiten Teilbereich Lage-
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rei und sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr der Anteil der eigentlichen Lage-
rung sowohl bei der Bruttowertschopfung als auch der Beschéftigung vergleichsweise
gering ist. Gut 90 % entfielen hier 2012 auf die sog. sonstigen Dienstleistungen fiir den
Verkehr. Hierzu ,zdhlen wirtschaftliche Tatigkeiten im Zusammenhang mit der Befor-
derung von Personen oder Giitern sowie der Betrieb und die Wartung der Verkehrsinf-
rastruktur (z. B. Betrieb von Parkhdusern und Parkplédtzen, Verkehrswegen Bahnhofen
fiir den Personenverkehr) oder Tatigkeiten im Frachtumschlag unmittelbar vor oder
nach der Beforderung oder zwischen einzelnen Verkehrsabschnitten (z. B. Giiterabfer-
tigungseinrichtungen)”.?” Der Betrieb von Flughifen rechnet zu den Dienstleistungen
fir die Luftfahrt, der Betrieb von Héafen und WasserstrafSen zu den Leistungen fiir die
Schifffahrt. Auffallend ist der hohe Anteil der Erbringung von sonstigen Dienstleistun-
gen, die anderweitig nicht aufgefithrt werden. Sie machen gut 60 % der Bruttowert-
schopfung und sogar mehr als 70 % der Beschaftigung der ,sonstigen Dienstleistungen
fiir den Verkehr” aus. Dominiert wird dieser Teilbereich von Speditionsleistungen, sie
steuerten 2012 hier gut vier Fiinftel zur Bruttowertschopfung und zur Beschéftigung bei.

Im Landverkehr (einschl. Transport in Rohrfernleitungen) hat die Giiterbeférderung
im Straflenverkehr das grofite Gewicht. Auf sie entfiel 2012 fast die Halfte der Brutto-
wertschopfung und der Beschaftigung in diesem Bereich. Die Bedeutung der Giiterbe-
forderung im Straflenverkehr zeigt sich auch daran, dass reichlich drei Viertel aller in
Deutschland beforderten Giiter, gemessen an der Gesamtbeforderung in Tonnen, tiber
Strafien transportiert werden.?® Dicht dahinter rangiert die ,Sonstige Personenbeforde-
rung im Landverkehr”, zu der neben der Beférderung in Bussen und Taxis auch schie-
nengebundene Nahverkehrssysteme wie U- und S-Bahnen gehoren. Dieser Teilbereich
stellte 2012 rund 38 % der Bruttowertschopfung und sogar 45 % der Arbeitspldtze im
Landverkehr. Vergleichsweise geringe Bedeutung haben die Personen- und Giiterbe-
forderung im Eisenbahnverkehr. Der Anteil dieser beiden Verkehrs-sparten an der
Bruttowertschopfung im Landverkehr lag 2012 insgesamt lediglich bei knapp 12 %, der
Anteil an der Beschaftigung sogar nur bei knapp 6 %. Das Schlusslicht bildete der
Transport in Rohrfernleitungen, der nur wenig zur Bruttowertschopfung und Beschaf-
tigung im Landverkehr beisteuerte.

Im Bereich Schifffahrt hat die Kiisten- und Seeschifffahrt das mit Abstand grofite
Gewicht. Ausschlaggebend dafiir ist die Giiterbeforderung, auf die 2012 gut 85 % der
Bruttowertschopfung und rund 60 % der Arbeitspladtze in der Schifffahrt entfielen. Die
Binnenschifffahrt spielt dagegen zumindest fiir die Produktion dieses Bereichs nur eine
untergeordnete Rolle, ihr Anteil an der Bruttowertschopfung in der Schifffahrt betrug
2012 lediglich gut 8 %. Als Arbeitsplatzreservoir hat sie allerdings eine grofiere Bedeu-
tung. 2012 stellte sie rund 15 % der Arbeitsplatze im Schifffahrtsbereich. In der Luft-

7Vgl. Statistisches Bundesamt (2014b1), S. 5.
%Vgl. Winter (2014) Tabelle 1, S. 395.
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fahrt, dem kleinsten Verkehrsbereich, dominiert die Personenbeférderung. Dies gilt
zumindest fiir die Beschaftigung, bei der Bruttowertschopfung waren die Anteilsun-
terschiede weniger ausgepragt.

Eine Aussage iiber die Bedeutung der Personen- und Giiterbeférderung fiir Produk-
tion und Beschiftigung im Verkehrssektor insgesamt ist schwierig. Eine eindeutige
Aufteilung in Personen- und Giiterbeférderung ist nur fiir den Landverkehr, die Schiff-
fahrt und die Luftfahrt moglich; die Post-, Kurier- und Expressdienste diirften in vol-
lem Umfang der Giiterbeférderung zuzuordnen sein. Im Landverkehr hat sowohl die
Personen- als auch die Giiterbefoérderung ein erhebliches Gewicht fiir die Produktion.
So entfielen im Jahre 2012 in diesem Bereich 43 % der Bruttowertschopfung auf die
Personen- und 57 % auf die Giiterbeférderung (einschl. Transport in Rohrfernleitun-
gen). In der Luftfahrt hatte die Personenbeférderung grofiere Bedeutung als die Giiter-
beférderung, hier lagen die entsprechenden Anteile 2012 bei 54 % bzw. 46 %. In der
Schifffahrt war der Anteil der Personenbeforderung an der Bruttowertschépfung hin-
gegen mit 8 % relativ gering. Hier tiberwog mit 92 % die Giiterbeférderung deutlich.

Bei der Beschaftigung ist der Anteil der Personenbeférderung dagegen deutlich héher
als bei der Wertschopfung. Im Landverkehr lag er 2012 bei gut 47 %, in der Luftfahrt
sogar bei knapp 90 %. Selbst in der Schifffahrt erreichte er reichlich 23 %., er war damit
fast dreimal so hoch wie bei der Produktion. Ausschlaggebend dafiir ist, dass die Perso-
nenbeforderung weit-aus beschéftigungsintensiver ist als die Giiterbeférderung.

Problemtisch ist eine Aufteilung und Zuordnung der Leistungen des Bereichs Lage-
rei, sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr auf die Sparten Personen- und Giiterbe-
forderung. Eine eindeutige Aussage ist letztlich nur fiir die Lagerei moglich; sie gehort
zur Giiterbeférderung. Nicht eindeutig zurechnen lassen sich hingegen die ,Sonstigen
Dienstleistungen fiir den Verkehr”. Denn ein Teil dieser Tatigkeiten wie Hafen- und
Flughafendienste sowie das Betreiben von Bahnhéfen u.A. kommen sowohl dem Gii-
ter- wie auch dem Personenverkehr zugute. Bei den an den quantitativ stark ins Ge-
wicht fallenden sonstigen, anderweitig nicht zuordenbaren Dienstleistungen spricht
nicht zuletzt der hohe Anteil von Speditionsleitungen dafiir, dass der grofiere Teil die-
ser Leistungen der Giiterbeforderung dient.

Tabelle 4 zeigt, dass sich im Jahre 2012 rund 18 % der Bruttowertschopfung im Ver-
kehrssektor unmittelbar der Personenbeférderung und gut 45 % der Giiterbeforderung
zuordnen liefSen. Der Rest, immerhin reichlich 36 %, entfiel auf die sonstigen Dienst-
leistungen fiir den Verkehr. Bei der Beschaftigung war das Gewicht sowohl der Perso-
nen- als auch der Giiterbeforderung deutlich hoher als bei der Bruttowertschopfung,
der Anteil der sonstigen Dienstleistungen hingegen deutlich geringer. Da in den sons-
tigen Dienstleistungen fiir den Verkehr ebenfalls ein hoher Anteil von Leistungen
steckt, die mit dem Transport von Giitern in Zusammenhang stehen, diirfte insgesamt
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mehr als die Halfte der Produktion und Beschiaftigung im Verkehrssektor auf die Gii-
terbeférderung zuriickgehen.

4.3.2 | Entwicklung seit der Finanzkrise

Da die Bruttowertschopfung in der Verkehrsstatistik erst seit 2008 ausgewiesen
wird, sind fiir die Entwicklung der Produktion in den einzelnen Teilbereichen des
Verkehrssektors und fiir strukturelle Verschiebungen zwischen den einzelnen Sparten
lediglich einige Aussagen fiir den Zeitraum 2008 bis 2012 mdoglich. Fiir die Beschaftig-
ten gibt es zwar langere Reihen, vor 2008 aber in einer teilweise anderen Bereichsglie-
derung, so dass auch hier nur eine Betrachtung ab 2008 als sinnvoll erscheint.

Im Landverkehr (einschl. Transport in Rohrfernleitungen) hat in den Jahren 2009 bis
2012 die - nominale - Bruttowertschopfung iiberproportional zugenommen, ihr Anteil
an der Wertschopfung des Verkehrssektors insgesamt erhohte sich um 4 Prozentpunk-
te auf 38,4 %. Ausschlaggebend dafiir waren die Giiterbeférderung und die sonstige
Personenbeforderung im Landverkehr (vgl. Schaubild 4.8). Beide Sparten konnten ihre
ohnehin schon hohen Anteile sowohl an der Produktion als auch an der Beschéftigten-
zahl im Verkehrssektor weiter ausbauen. Deutliche Anteilsverluste musste dagegen die
Personenbeforderung im Eisenbahnfernverkehr hinnehmen. Sie diirfte nicht zuletzt
Marktanteile an den expandierenden Busfernverkehr verloren haben. Der Giitertrans-
port im Eisenbahnverkehr konnte seine Anteile an der Bruttowertschopfung und der
Beschaftigung im Verkehr dagegen halten.
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Abbildung 14
Anteil der Bruttowertschopfung und der Beschaftigung am Landverkehr im
)/{)erkehrssektor
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014b), div. Jgg.; eigene Berechnungen.

Die Schifffahrt hat, wie bereits dargelegt, nach stiirmischem Aufschwung Mitte des
vergangenen Jahrzehnts im Gefolge der durch die Finanzkrise ausgeldsten weltweiten
Konjunkturkrise und des damit einhergehenden Einbruchs beim Welthandel erhebli-
che Einbufien hinnehmen miissen, von denen sie sich nur zogern erholt. Das zeigen
auch die Daten der Verkehrsstatistik. Danach ist der Anteil der Schifffahrt an der Brut-
towertschopfung und an der Zahl der tatigen Personen im Verkehrssektor von 2009 bis
2012 deutlich gesunken. Die Einbufien betrafen vor allem den Giitertransport im See-
verkehr, dessen Anteile an Bruttowertschopfung und Beschéftigung im Verkehr deut-
lich sanken. Ein dhnliches Bild zeigt sich in der Binnenschifffahrt; dort gingen aller-
dings kaum Arbeitspldtze verloren. Der Personenverkehr erwies sich in der Schifffahrt
als relativ robust. Die Bruttowertschopfung und die Zahl der tdtigen Personen entwi-
ckelten sich hier etwa im Ausmafs des Verkehrssektors insgesamt.

Im Luftverkehr war die Produktionsentwicklung, wie ebenfalls bereits dargelegt,
durch starke Schwankungen gekennzeichnet. Insgesamt zeigte sich seit 2010 eine deut-
liche Abwartstendenz. Sie fithrte dazu, dass der ohnehin nicht sehr hohe Anteil der
Luftfahrt an der Bruttowertschopfung im Verkehr 2012 um rund zwei Prozentpunkte
niedriger war als 2009. Ausschlaggebend dafiir war die die Personenbeforderung, die
Giiterbeforderung entwickelte sich proportional zum Verkehrssektor insgesamt. Die
Beschiaftigungsentwicklung war dagegen weitaus weniger unstet. Hier gingen kaum

Anteile verloren.
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Abbildung 15

Anteil der Bruttowertschopfung und der Beschaftigung in der Lagerei und bei den
sonstigen Dienstleistungen fur den Verkehr
%
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014b), div. Jgg.; eigene Berechnungen.

Der Bereich Lagerei, sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr wurde von der Tal-
fahrt der Weltwirtschaft im Anschluss an die Finanzkrise ebenfalls deutlich in Mitlei-
denschaft gezogen. Das zeigt sich auch daran, dass der Anteil dieses Bereichs an der
Bruttowertschopfung im Verkehrssektor im Jahre 2012 trotz zwischenzeitlicher Kon-
junkturerholung mit 39,9 % immer noch um 3 Prozentpunkte niedriger war als im Jah-
re 2008. Auch der Anteil an den tatigen Personen lag 2012 noch unter dem Stand von
2008. Abbildung 15 zeigt, dass die Anteilsverluste grofienteils auf die Dienstleistungen
fiir den Landverkehr und fiir die Schifffahrt entfielen, die Bruttowertschopfung war in
beiden Verkehrszweigen im Jahre 2012 immer noch deutlich niedriger als 2008. Die
sonstigen, anderweitig nicht zurechenbaren Dienstleistungen fiir den Verkehr, deren
dominierende Stellung auch im Abbildung 15 zum Ausdruck kommt, verzeichneten
auf der Produktionsseite ebenfalls Anteilsverluste. Die Wertschopfung war auch hier
2012 noch geringer als 2008. Der Frachtumschlag konnte dagegen zuletzt wieder an
das Vorkrisenniveau ankniipfen. Die Dienstleistungen fiir die Luftfahrt und insbeson-
dere die Lagerei konnten im Zeitraum 2008 bis 2012 sogar eine steigende Bruttowert-
schopfung und Anteilsgewinne im Verkehrssektor verbuchen.

Ein etwas anderes Bild zeigt sich bei der Beschiftigung. Hier war die Entwicklung
bei den meisten Dienstleistungen ungtinstiger als im Verkehrssektor insgesamt, so dass
der Beschiftigungsanteil vielfach zuriickging. Eine Ausnahme macht lediglich der Be-
reich der sonstigen, anderweitig nicht zurechenbaren Dienstleistungen fiir den Ver-
kehr. In diesem Bereich war die Entwicklung, anders als bei der Bruttowertschopfung,
glnstiger als im Verkehr insgesamt. Der Anteil an den tiatigen Personen war 2012 ho-
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her als 2008 bei zuletzt spiirbar steigenden Beschaftigtenzahlen. Auch bei der Lagerei
war der Anteil an der Beschaftigung im Verkehrssektor 2012 — nach zwischenzeitlich
deutlichem Riickgang — wieder hoher als 2008.

Abbildung 16

Anteil der Bruttowertschopfung und der Beschaftigung am Personen- und
Guterverkehr im Verkehrssektor
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014b), div. Jgg.; eigene Berechnungen.

Abbildung 16 zeigt, dass es in den Jahren 2008 bis 2012 auch Unterschiede in der
Entwicklung von Personen- und Giiterverkehr gab. Bei der Bruttowertschopfung ha-
ben sowohl die Personen- als auch die Giiterbeférderung innerhalb des Verkehrssek-
tors an Gewicht zugenommen. Ihre Anteilsgewinne gingen zu Lasten der sonstigen
Dienstleistungen fiir den Verkehr. Weniger ausgepréagt waren die Unterschiede bei der
Beschaftigung. Die Giiterbeforderung konnte zwar auch hier ihre dominierende Stel-
lung leicht ausbauen, der Personenverkehr musste hingegen geringe Anteilsverluste
hinnehmen. Bei den sonstigen Dienstleistungen waren die Anteilsverluste auf der Be-
schaftigungsseite weitaus schwacher als auf der Produktionsseite.

Die zuletzt betrachteten Jahre 2008 bis 2012 wurden mafsgeblich gepragt durch die
Rezession der Weltwirtschaft im Anschluss an die Finanzkrise, den damit einherge-
henden Einbruch beim Welthandel und die Schuldenkrise im Euroraum, die sich auch
auf die Logistikwirtschaft in Deutschland und nicht zuletzt auf den Verkehrssektor
negativ auswirkten. Insofern ist Vorsicht bei der Interpretation der Daten geboten.
Gleichwohl erlauben die Daten der Verkehrsstatistik einige Riickschliisse auf die Ent-
wicklung innerhalb des Verkehrssektors und in wichtigen Teilbereichen. So deuten sie
darauf hin, dass der Strukturwandel zwischen den einzelnen Verkehrstragern bis zu-
letzt anhielt und sich moglicherweise in den vergangenen Jahren sogar noch verscharf-
te. Sie zeigen einerseits, dass der Giiterverkehr seine dominierende Stellung im Ver-
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kehrsbereich weiter ausbauen konnte, unter Beriicksichtigung der nicht direkt zure-
chenbaren Dienstleistungen diirfte er weit mehr als die Halfte zur Wertschopfung und
Beschaftigung im Verkehrssektor beisteuern. Die Daten zeigen ferner, dass innerhalb
der der Giiterbeforderung der Straflenverkehr seine fithrende Stellung weiter ausbauen
konnte und im Wettbewerb mit der Bahn, aber auch mit der Binnenschifffahrt, Markt-
anteile hinzugewinnen konnten. Sie sprechen schliefilich auch dafiir, dass im Perso-
nenverkehr der Konkurrenzkampf zu Lasten des Eisenbahnfernverkehrs ging und der
Busverkehr hier Boden gut machen konnte.
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5| Der Handel — ein wichtiges Glied in der Distributionskette
5.1 | Umfang und Bedeutung der Handelsaktivitaten in Deutschland

Die Handelsbereiche sind quasi die letzten Glieder in der Absatzkette bei Giitern. Wie
bereits erwahnt, besteht nach der der WZ 2008 zugrunde liegenden Definition die Tatig-
keit des Grofshandels in der Regel darin, ,Waren in groflen Mengen zusammenzustellen,
zu sortieren und zu klassifizieren, auszupacken, umzupacken und in kleineren Mengen
weiter zu verteilen (z. B. Arzneimittel), Waren zu lagern, zu kiihlen, auszuliefern und
aufzustellen”.?” Der Einzelhandel , umfasst den Wiederverkauf ... von Neu- und Ge-
brauchtwaren vor allem an private Haushalte fiir den privaten Ge- oder Verbrauch”.°
Einen Grofshandel betreibt, wer Handelswaren in eigenem Namen fiir eigene oder frem-
de Rechnung iiberwiegend an andere Abnehmer als private Haushalte absetzt. Zum
Grofshandel zahlt in der Regel auch der Absatz an Gebietskorperschaften und andere
Institutionen der offentlichen Hand.*! Einzelhandler ist dagegen, wer seine Waren iiber-
wiegend an private Haushalte absetzt. Dazu zahlen u. A. auch Apotheken.

Gemessen an der Bruttowertschopfung und der Beschiaftigung ist Handel der quan-
titativ bedeutsamste Logistikbereich im Deutschland. 2012 betrug sein Anteil an der
Bruttowertschopfung der Logistikwirtschaft 64 %, der Anteil an der Zahl der Erwerb-
statigen lag sogar bei 72 %. Auch gesamtwirtschaftlich hat der Handel erhebliches Ge-
wicht. So entfielen im Jahre 2012 fast 10 % der Bruttowertschopfung aller Wirtschafts-
bereiche auf den Handel, bei den Erwerbstatigen waren es sogar 14 % (vgl. Tabelle 5.1).
Die Diskrepanz zwischen Umsatz und Wertschopfung ist im Handel besonders grof.
So hatte die Bruttowertschopfung zu Faktorkosten im Jahre 2011 nur einen Anteil am
Umsatz von 14 %.%2 Zum Vergleich: Im produzierenden Gewerbe lag er bei rund 25 %.

Der grofite Handelsbereich ist der Grofshandel. Auf ihn entfielen im Jahre 2012
knapp 50 % der Bruttowertschopfung des Handels (vgl. Abbildung 17). An zweiter
Stelle lag der Einzelhandel mit einem Anteil an der Bruttowertschopfung von etwa
34 %. Schlusslicht war der Kfz-Handel (einschl. Instandhaltung und Reparatur von
Kfz) mit einem Anteil von 17 %. Auch gesamtwirtschaftlich haben die einzelnen Han-
delsbereiche eine beachtliche Bedeutung. So steuerte im Jahre 2012 der Grofshandel
4,8 % zur Bruttowertschopfung aller Wirtschaftsbereiche bei, der Einzelhandel immer-
hin noch 3,3 %, der Handel mit Kraftfahrzeugen (einschl. Instandhaltung und Repara-
tur von Kfz) 1,6 % (vgl. Tabelle 5).

#Vgl. Statistischen Bundesamt (2008), S. 360.

Vgl Statistischen Bundesamt (2008), S. 361.

31Vgl. Statistisches Bundesamt (2013a), S. 575.
(

Vqgl. Statistisches Bundesamt (2013a), S.571, Tab. 24.2.

)
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Tabelle 5

Bruttowertschopfung und Erwerbstatigkeit im Handel

Bruttowertschopfung Erwerbstatige
1991 2001 2012 1991 2001 2012

Mrd. EUR %  Mrd.EUR %  Mrd.EUR % Tsd. % Tsd. % Tsd. %

::S:snlj'r‘?;:i'f‘;"”"g und 146,54 02 20629 05 23917 97 557 14 5974 150 5921 14,1
Ef;d'::e:‘:f;t:'rﬁ:d&z 25,04 17 334 17 4B 16 681 18 m 20 819 19
GroBhandel (0. Kf2) 61,72 43 8556 44 11788 48 1997 51 1983 50 1884 45
Einzelhandel (0. kf2) 59,77 42 8639 44 8056 33 2898 75 3214 81 3218 77
gesamte Wirtschaftshereiche 1437,00 100 1.966,89 100 247020 00 3879 00 39.809 00 42033 100

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Die Instandhaltung und Reparatur von Kfz ist allerdings keine logistische Tatigkeit im

eigentlichen Sinne. Insofern enthélt dieser Teilbereich — und damit auch der Handel

insgesamt — einige logistikfremde Elemente. Im Rahmen der VGR lassen sie sich aller-

dings nicht herausrechnen, weil sie nicht gesondert nachgewiesen werden. Anhand

der Binnenhandelsstatistik lasst sich ihr Umfang aber ndherungsweise abschétzen. Da-

nach machte die Sparte , Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen” im Jahre

2011 knapp ein Viertel der Bruttowertschopfung zu Faktorkosten® des Bereichs , Han-

del, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen” aus. Der Anteil an der

Bruttowertschopfung zu Faktorkosten im Handel insgesamt lag bei 3,5 %.3*

Abbildung 17

Bruttowertschépfung im Handel
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

41,9

16,6

2001
H GroRhandel (o. Kfz)

33,7

2012

B Kfz-Handel, Rep. v. Kfz

¥ Die Binnenhandelsstatistik weist wie die Verkehrsstatistik nur die Bruttowertschdpfung zu Faktorkosten aus. Sie betrug im Jahre 2011 im Handel (einschl. Instandhaltung und Reparatur von
Kraftfahrzeugen) 259.966 Euro, die Bruttowertschdpfung zu Marktpreisen 210.670 Euro. Die Unterschiede sind damit grdBer als Bereich ,Verkehr und Lagerei”.

3 Berechnet nach Angaben des Statistischen Bundesamtes; vgl. Statistisches Bundesamt (2013a), $.570, Tab. 24.1.
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Bei den Erwerbstatigen ergibt sich ein etwas anderes Bild. Hier lag im Jahre 2012 der
Einzel-handel mit einem Anteil von gut 54 % an der Zahl der Erwerbstdtigen im Han-
del an der Spitze, gefolgt vom Grofshandel mit einem Anteil von knapp 32 %. Das
Schlusslicht bildete auch hier die Sparte Kfz-Handel (einschl. Instandhaltung und Re-
paratur von Kfz) mit einem Anteil von fast 14 % (vgl. Abbildung 18). Ausschlaggebend
fiir den hohen Beschéftigungsanteil des Einzelhandels ist sicherlich die grofse Zahl von
Teilzeitkraften in diesem Bereich. Auch aus gesamtwirtschaftlicher Sicht hat der Ein-
zelhandel als Beschiftigungsreservoir erhebliches Gewicht. Im Jahre 2012 stellte er
7,7 % der Arbeitsplatze in der Gesamtwirtschaft, gefolgt vom GrofShandel mit 4,5 %.
Der Anteil des Kfz-Handels lag bei 1,9 % (vgl. Tabelle 5).

Abbildung 18

Erwerbstatige im Handel
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

5.2 | Entwicklung in den einzelnen Handelsbereichen seit Anfang der neunziger
Jahre

Tabelle 5 macht aber auch deutlich, dass die gesamtwirtschaftliche Bedeutung des
Handels, gemessen an der Bruttowertschépfung, in den Jahren nach 2001 spiirbar zu-
riickgegangen ist. Ausschlaggebend dafiir war die Entwicklung im Einzelhandel. Sein
Anteil an der Bruttowertschopfung aller Wirtschaftsbereiche war 2012 mit 3,3 % deut-
lich niedriger als 2001 (4,2 %). Der Handel mit Kfz (einschl. Instandhaltung und Repa-
ratur von Kfz) konnte seinen Anteil annahernd halten, wahrend der GrofShandel seinen
Anteil sogar ausbauen konnte. Auch gemessen an der Beschiftigung hat der Handel
merklich an gesamtwirtschaftlicher Bedeutung verloren. Verlierer war auch hier der
Einzelhandel. Sein Anteil an der Zahl aller Erwerbstatigen war im Jahre 2012 mit 7,7 %
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spiirbar niedriger als 2001 (8,1%). Der Kfz-Handel konnte auch hier seinen Anteil an-
nahernd halten, wahrend der Grofshandel weitere Anteilsverluste hinnehmen musste
(vgl. Tabelle 5).

Auffallend ist die grofle Diskrepanz zwischen Wertschopfungs- und Beschaftigungs-
anteil im Einzelhandel. So war der Anteil an der Gesamtzahl der Erwerbstétigen in die-
sem Bereich mit 7,7 % im Jahre 2012 mehr als doppelt so hoch wie der Anteil an der ge-
samtwirtschaftlichen Bruttowertschopfung, der in der gleichen Zeit lediglich 3,3 %
erreichte. Ein wesentlicher Grund dafiir ist die hohe Zahl von Teilzeitbeschaftigten in
Einzelhandel. In den beiden anderen Teilbereichen waren die Diskrepanzen weitaus
geringer. Im Kfz-Handel lag der Beschaftigungsanteil im Jahre 2012 mit 1,9 % um 0,3
Prozentpunkte iiber dem Wertschopfungsanteil. Im Groffhandel war dagegen der Wert-
schopfungsanteil mit 4,8 % etwas hoher als der Anteil an den Erwerbstatigen (4,5 %).

5.2.1 | Produktion und Beschaftigung

Hinter alledem stehen recht unterschiedliche Entwicklungen in den einzelnen Han-
delsbereichen in den Jahren 1991 bis 2012. Bis Ende der neunziger Jahre war das Wirt-
schaftswachstum in allen Handelsbereichen sehr schwach. Im Kfz-Handel kam es nach
dem Wiedervereinigungsboom Anfang der Neunziger Jahre im Jahre 1993 sogar zu
einen kréaftigen Riickschlag, von dem sich die Branche nur allméahlich erholte. Erst En-
de des Jahrzehnts wurde wieder das Produktionsniveau von 1991 erreicht (vgl. Abbil-
dung 19).

Abbildung 19

Entwicklung der realen Bruttowertschopfung im Handel
Index 1991=100
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.
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Danach édndert sich das Bild. Im Grofshandel bildete sich Ende der neunziger Jahre
ein kréftiger Aufschwung heraus, der erst durch die weltweite Rezession im Anschluss
an die Finanz-krise gestoppt wurde. Im Jahre 2010 kam es zu einem drastischen Ein-
bruch, von dem sich der Grofshandel noch nicht wieder erholt hat. Auch der Handel
mit Kfz verzeichnete ab Ende der neunziger Jahre einen deutlichen Aufschwung, der
allerding bereits Mitte des nachfolgenden Jahrzehnts wieder endete. Seit 2006 zeigt die
Entwicklung der realen Bruttowertschopfung im Kfz-Handel eine Art , Waschbrett-
muster”. Kurzen Erholungsphasen folgte rasch wieder ein Riickschlag, wobei die
Schwachephasen zumeist starker ausfielen als die Erholungsphasen. Zum Teil spielten
dabei auch Sonderfaktoren wie die von der Bundesregierung im Jahre 2009 beschlos-
sene ,, Abwrackpramie” eine Rolle.

Ganz anders verlief dagegen die Entwicklung im Einzelhandel. Nach einem modera-
ten Anstieg der realen Bruttowertschopfung in den neunziger Jahren bildete sich hier
mit Beginn des neuen Jahrzehnts eine anhaltende, nur zeitweilig von kurzen Erho-
lungsansatzen unterbrochene Abwaértstendenz heraus, die bis zum Jahre 2005 anhielt.
Griinde dafiir waren im Wesentlichen eine schwache Beschiftigungsentwicklung in
Deutschland, eine verhaltene Lohnentwicklung, eine wachsende Belastung mit Steuern
und Abgaben und Einschnitte bei den Sozialleistungen. Erst im Laufe der zweiten
Halfte des vergangenen Jahrzehnts kam es mit einer allmahlichen Besserung der Be-
schaftigungssituation wieder zu einer Belebung. Die Entwicklung im Einzelhandel
blieb damit im vergangenen Jahrzehnt deutlich hinter der auf gesamtwirtschaftlicher
Ebene zuriick. Im Grofshandel war das Wachstum hingegen erheblich starker als im
gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt.

Die Entwicklung der Beschiftigung weist in allen Handelsbereichen deutliche Un-
terschiede gegeniiber der Produktionsentwicklung aus (vgl. Abbildung 20). Der Grof3-
handel, der beim Wachstum deutlicher Spitzenreite war, bildete bei der Beschaftigung
das Schlusslicht. Bereits in den neunziger Jahren war hier die Zahl der Erwerbstatigen
im Durchschnitt leicht riicklaufig. Nach der Jahrtausendwende verscharfte sich der
Abwairtstrend betrdchtlich, bis zum Jahre 2006 sank die Zahl der Erwerbstétigen in
diesem Handelsbereich deutlich. Der danach einsetzende leichte Aufwartstrend wurde
schon bald durch die Folgen der durch die Finanzkrise ausgelosten weltweiten Rezes-
sion wieder zunichte gemacht. Erst ab 2011 kam es wieder zu einer Erholung. Die Be-
schaftigungsentwicklung war damit im Grofshandel — anders als beim Wachstum —
weitaus ungtinstiger als auf gesamtwirtschaftlicher Ebene.

In den anderen beiden Handelsbereichen bildete sich dagegen schon in den neunzi-
ger Jahren eine mehr oder minder kraftige Aufwartstendenz bei der Beschiftigung
heraus, die bis Ende des Jahrzehnts anhielt. Danach war in beiden Bereichen die Be-
schaftigungsentwicklung recht unterschiedlich, teilweise sogar gegensatzlich (vgl. Ab-
bildung 20). Im Einzelhandel kam es, analog zur Produktionsentwicklung, zu einem
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Beschiaftigungsriickgang, die Zahl der Erwerbstatigen ging bis Mitte des vergangenen
Jahrzehnts spiirbar zuriick. Ab 2007 setzte dann wieder eine Erholung ein, die durch
die Finanzkrise und ihre Folgen nur kurzzeitig etwas gedampft wurde. Wichtige
Griinde dafiir sind die von der Regierung Schréder beschlossenen Arbeitsmarktrefor-
men und die zur Bekimpfung der Folgen der Finanzkrise ergriffenen arbeitsmarktpoli-
tischen Mafinahmen, die die Beschaftigung und damit auch den privaten Konsum
stlitzten. Davon profitierte auch der Einzelhandel.

Abbildung 20

Entwicklung der Erwerbstatigkeit im Handel
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Im Bereich Kfz-Handel setzte sich dagegen nach der Jahrtausendwende die Beschaf-
tigungs-ausweitung in nur wenig abgeschwachtem Tempo fort. Sie nahm erst nach der
Finanzkrise ein abruptes Ende. In den Jahren 2008 bis 2010 ging die Zahl der Erwerb-
statigen deutlich zuriick. Erst ab 2011 kam es wieder zu einem Beschaftigungsaufbau.
Das vor der Finanzkrise erreichte Beschiftigungsniveau wurde aber noch nicht wieder
erreicht. Insgesamt war Im Kfz-Handel die Beschaftigungsentwicklung im Zeitraum
1991 bis 2012 deutlich giinstiger als auf gesamtwirtschaftlicher Ebene. Im Einzelhandel
war der Beschéftigungsaufbau im Zeitraum 1991 bis 2012 im Durchschnitt zwar eben-
falls starker als im der Gesamtwirtschaft, aber nur wegen des iiberdurchschnittlich
kraftigen Anstiegs in den neunziger Jahren.

Bei den Arbeitnehmern bzw. abhédngig Beschaftigten zeigt sich in den Grundziigen
das gleiche Bild wie bei den Erwerbstitigen. Allerdings gibt es in der Intensitdt bzw.
Dynamik graduelle Unterschiede. So ist beispielsweise die Zahl der Arbeitnehmer im
Einzelhandel im Zeit-raum 1991 bis 2012 merklich starker gestiegen als die der Erwerb-
statigen. Im Kfz-Handel war die Tendenz dagegen umgekehrt, wahrend es im Grofhan-
del kaum Unterschiede zwischen Arbeitnehmern und Erwerbstitigen gab. Mit anderen
Worten: Der Anteil der Selbststandigen hat im Einzelhandel seit Anfang der neunziger
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Jahre deutlich abgenommen, wahrend er im Kfz-Handel (einschl. Instandhaltung und
Reparatur von Kfz) spiirbar gestiegen ist. Von 1991 bis 2012 sank die Selbststandigen-
Quote — der Anteil der selbststandig Tatigen an der Zahl der Erwerbstatigen — im Einzel-
handel von 15,7 % auf 12,9 %, im Kfz-Handel stieg sie im gleichen Zeitraum von 11,0 %
auf 14,4 %. Im Grofhandel stieg die Selbststandigen-Quote bis Mitte des vergangenen
Jahrzehnts um 1 %2 Prozentpunkte auf 9 % sank aber dann bis 2012 wieder auf 7,5 %. Sie
war damit zuletzt sogar wieder etwas niedriger als 1991 (7,7 %).

5.2.2 | Produktivitat, Lohne und Lohnstiickkosten

Die unterschiedliche Entwicklung von Produktion und Beschéftigung in den einzel-
nen Handelsbereichen findet ihr Gegenstiick in der Produktivitatsentwicklung. In allen
Handelsbereichen tendierte die Produktivitdt, gemessen als reale Bruttowertschopfung
je Erwerbstatigen, in den neunziger Jahren relativ schwach. Danach kam es insbeson-
dere im Grofthandel zu einem Umbruch. Kréftige Produktionssteigerungen und ein
damit einhergehender deutlicher Arbeitsplatzabbau fiihrten zu einem betrachtlichen
Produktivitatsanstieg, der erst durch die weltweite Rezession im Anschluss an die Fi-
nanzkrise und den damit einhergehenden Produktionseinbruch im Grofshandel ge-
stoppt wurde (vgl. Abbildung 21). In den Jahren 2008-2010 ging die Produktivitat deut-
lich zuriick und zeigte auch danach kaum Erholungstendenzen.

Abbildung 21

Entwicklung der Produktivitat im Handel
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Im Kfz-Handel kam es in der ersten Halfte des vergangenen Jahrzehnts ebenfalls zu
einem Produktivitdtsanstieg, der aber bereits 2006 wieder endete. Inder zweiten Halfte
hat die Produktivitat in diesem Bereich in der Grundtendenz stagniert, zuletzt war sie
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sogar riicklaufig. Sie zeigte in dieser Zeit ein dhnliches , Waschbrettmuster” wie die
Produktion. Auch im Einzelhandel hat die Produktivitdt im vergangenen Jahrzehnt
kaum zugenommen. Hier wurde die Produktivitatsentwicklung ebenfalls mafsgeblich
von der Produktionsentwicklung gepragt.

Grofie Unterschiede zwischen den einzelnen Handelsbereichen gibt es auch in der
Lohnstruktur (vgl. Abbildung 22). In den Jahren 1991 bis 2012 wurden im Grofshandel
die mit Abstand hochsten Lohne und Gehalter bezahlt. Ein wesentlicher Grund dafiir
waren sicherlich die dynamische Produktionsentwicklung und die vergleichsweise
hohen Produktivitatssteigerungen in diesem Logistikbereich. Im Jahre 2012 betrug die
Bruttolohn- und Bruttogehaltssumme je Arbeitnehmer im Grofshandel 35.761 Euro, an
zweiter Stelle rangierte der Kfz-Handel mit 28.438 Euro. Das Schlusslicht bildete —
nicht zuletzt wegen der {iberdurchschnittlich vielen Teilzeitarbeitskrafte — der Einzel-
handel mit 18.686 Euro. Die Lohne und Gehalter lagen dabei im GrofShandel deutlich
iiber dem gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt (30.128 Euro), die im Kfz-Handel und
im Einzelhandel mehr oder weniger deutlich darunter.

Abbildung 22
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Die Lohne und Gehalter sind in allen Handelsbereichen im Zeitraum 1991 bis 2012
nominal mehr oder minder deutlich gestiegen. Der Anstieg war dabei in den Jahren
1991 bis 2001 jeweils starker als in den Jahren 2002 bis 2012. Am starksten waren die
Lohnsteigerungen im Grofshandel, hier erhéhte sich die Bruttolohn- und Bruttogehalts-
summe je Beschaftigten, bedingt auch durch die kraftigen Produktivitdtssteigerungen
im vergangene Jahrzehnt, um durchschnittlich 2,2 % pro Jahr. Die Lohnzuwaéchse la-
gen damit tiber denen auf gesamtwirtschaftlicher Ebene (1,9 %). Nicht viel schwacher
als im Grofshandel waren die Lohnsteigerungen im Kfz-Handel, von 1991 bis 2012 be-
trugen sie durchschnittlich 2,1 % pro Jahr. Der Einzelhandel hinkte dagegen mit durch-
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schnittlich 1,6 % pro Jahr deutlich hinterher. Dabei hat aber auch die steigende Zahl
von Teilzeitarbeitskréften, die zum Teil auf Kosten von Vollzeitarbeitsplatzen ging,
eine Rolle gespielt.

Die Entwicklung der Produktivitat und der Lohne und Gehalter lassen auch Riick-
schliisse auf die Lohnstiickkostenentwicklung im Handel zu. Abbildung 23 zeigt, dass
nach der Wiedervereinigung Anfang der neunziger Jahre die Lohnstiickkosten im allen
Handelsbereichen zu-nédchst spiirbar gestiegen sind, besonders ausgepragt im Kfz-
Handel, wo es 1993 zu einem Produktionseinbruch kam. Ab 1993 erhohten sie sich
aufler — im Kfz-Handel - bis Ende des Jahrzehnts kaum noch. Danach kam es im Grofs-
handel zu einem lang anhaltenden, ausgeprédgten Riickgang, der erst 2008 wieder
durch einen Anstieg abgelost wurde. Ausschlaggebend dafiir war die schwache Pro-
duktivitatsentwicklung nach der Finanzkrise. Gleichwohl lagen die Lohnstiickkosten
im Grofshandel Ende des Jahrzehnts immer noch deutlich unter dem Niveau von Ende
der neunziger Jahre. Die Lohnstiickkostenentwicklung war damit im Grofs-handel er-
heblich glinstiger als auf gesamtwirtschaftlicher Ebene. Die deutliche Senkung der
Lohnstiickkosten und die damit einhergehende Verbesserung der Wettbewerbspositi-
on haben sicherlich die kréftige Ausweitung der Produktion im Groffhandel in den
Jahren vor der Finanzkrise begtinstigt.

Abbildung 23

Entwicklung der Lohnstlickkosten im Handel
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Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); eigene Berechnungen.

Auch im Kfz-Handel kam es in der ersten Halfte des vergangenen Jahrzehnts vor
dem Hintergrund einer deutlichen Produktionsausweitung und damit einhergehender
Produktivitatsfortschritte zu einem spiirbaren Riickgang der Lohnstiickkosten. Seit
2007 sind sie aber, bedingt durch die schwache Produktivitatsentwicklung, in der
Grundtendenz wieder betrdchtlich gestiegen. Die vorangegangene Verbesserung der
Kostensituation wurde dadurch weitgehend wieder wettgemacht. Im Einzelhandel
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waren die Lohnstiickkosten widhrend des gesamten vergangenen Jahrzehnts in der
Grundtendenz weiter merklich aufwartsgerichtet. 2012 waren sie um fast die Halfte
hoher als im Jahre 1991. Die Kostenentwicklung war damit deutlich ungtinstiger als in
den anderen Handelsbereichen und auch als im gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt.
Der damit einhergehende Wettbewerbsdruck hat zu spiirbaren strukturellen Verande-
rungen im Einzelhandel gefiihrt und den Abbau von Vollzeitarbeitspldtzen sowie die
Ausweitung von Teilzeitarbeit gefordert.
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6| Fazit

Eine leistungsfahige Logistik ist eine wichtige Basis fiir die Wettbewerbsfahigkeit
des Wirtschaftsstandortes Deutschland. Sie fordert eine effiziente Nutzung der Res-
sourcen, schafft die Voraussetzungen fiir eine verstarkte Arbeitsteilung und Zusam-
menarbeit der Unternehmen, sorgt fiir eine effiziente Distribution von Giitern und er-
hoht die Mobilitat. Sie ist damit auch eine wesentliche Voraussetzung fiir Wachstum
und Wohlstand.

Die Logistikwirtschaft ist ein sehr heterogener Wirtschaftsbereich mit vielen Facet-
ten. In den Jahren 1991 bis 2012 gab es hier recht unterschiedliche Entwicklungen so-
wohl im Zeitablauf als auch zwischen den einzelnen Wirtschaftszweigen. Manche Lo-
gistikbranchen wie etwa der Groffhandel, die Luftfahrt und die Schifffahrt
entwickelten sich sehr dynamisch und wiesen hohe Wachstumsraten auf, die deutlich
iiber dem gesamtwirtschaftlichen Wachstum lagen. Andere Branchen wie etwa die
Abfallwirtschaft, der Landverkehr, die Post-, Kurier- und Expressdienste, aber auch
der Einzelhandel, standen dagegen eher auf der Schattenseite und blieben hinter der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung zurtick.

Gepragt wurde die Entwicklung in der Logistikwirtschaft in den neunziger Jahren
zundchst durch den Wiedervereinigungsboom, aber auch durch andere Umwalzungen
wie den Wegfall des , Eisernen Vorhangs” sowie der Westorientierung der Ostblock-
staaten und deren Einbindung in den freien Welthandel. Die nachfolgende ,Konsoli-
dierungsphase” fiihrte dann auch in der Logistikwirtschaft zu einer verhaltenen Ent-
wicklung. Steigender Kosten- und Wettbewerbsdruck auch durch Konkurrenten aus
den ehemaligen Ostblockstaaten fiihrten zu einer Beschleunigung des Strukturwandels
und zu einer ersten grofseren Welle des ,,Outsourcing” logistischer Aktivitaten.

Die Erweiterungen der EU und die Schaffung eines Wirtschaftsraums mit einer ge-
meinsamen Wahrung brachten dann Anfang des vergangenen Jahrzehnts neue Her-
ausforderungen. Die Logistikwirtschaft konnte die damit verbundenen Chancen
durchaus nutzen. In vielen Logistikbranchen kam es zu einem nachhaltigen Auf-
schwung, der erst durch die weltweite Rezession im Gefolge der Finanzkrise und den
damit einhergehenden Einbruch beim Welthandel ein vorlaufiges Ende fand. Der ver-
starkte Wettbewerbsdruck verschérfte aber auch den Strukturwandel und verstarkte
den Trend zum , Outsourcing” logistischer Tatigkeiten. Von den realwirtschaftlichen
Folgen der Finanzkrise und der damit einhergegangenen weltweiten Rezession erholte
sich die Logistikwirtschaft nur langsam. Zusatzliche negative Einfliisse gehen von der
Schuldenkrise in der europdischen Wahrungsunion aus, die die wirtschaftliche Ent-
wicklung in vielen Landern der EU belastet und den innereuropaischen Handel
dampft.
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Der Kosten- und Wettbewerbsdruck ist in einer Reihe von Bereichen der Logistik-
wirtschaft nach wie vor hoch, so dass von dieser Seite her weiterhin erhebliche Ansto-
e zur Kosteneinsparung, zur Optimierung von Wertschopfungsketten und zur Verla-
gerung logistischer Tatigkeiten ausgehen. Auch die Verschiebungen innerhalb des
Welthandels hin zu den dynamischen Schwellenlandern insbesondere in Asien und die
damit verbundene Verlagerung von Handelsstromen stellen die Logistikwirtschaft vor
erhebliche Herausforderungen, die auch zu einer weiteren Internationalisierung der
Logistikwirtschaft und mehr ,,Global Playern” fiihren diirften. Andererseits gibt es in
Deutschland wie auch in anderen europdischen Landern zunehmend Hemmnisse
durch Mangel in der Infrastruktur, die Notwendigkeit des Umweltschutzes, aber auch
institutionelle und biirokratische Hiirden, die sich negativ auf die Entwicklung der
Logistikwirtschaft auswirken. Vor diesem Hintergrund ist eine Fortsetzung des Struk-
turwandels in der Logistikwirtschaft absehbar, der wohl auch zu einer weiteren Spezi-
alisierung und zu einem weiteren , Outsourcing” logistischer Aktivitdten fithren wird.
Gefordert ist aber auch die Wirtschaftspolitik. Sie muss durch einen Abbau ,hausge-
machter” Hemmnisse und durch eine Verbesserung der Infrastruktur die Vorausset-
zungen schaffen, dass die Logistikwirtschaft die vorhandenen Wachstumspotentiale
ausschopfen kann.
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