Die groBen Frachtjumbos bekommen kiinftig mehr zu tun

Vor neuen Hohenflugen

Luftfracht Der Gutertransport per Flugzeug wird bis 2010 weiterhin mit hohen Zuwachsraten
rechnen kdnnen — trotz einiger nicht von der Hand zu weisenden Risiken. Zu den Antriebskraften
zahlen der asiatische Markt und Premiumdienste wie Spezialfracht und Expresssendungen.

VoN MicHAEL CORDES

ie Luftfrachtexperten erweisen
D sich als ziemlich hartnackig, was
die zukinftige Entwicklung in
ihrem Markt betrifft. Da gerat eine bis
dato erfolgsverwéhnte Branche ins
Schlingern wegen der Folgen der Terror-
anschlage in den USA und der anhaltend
schlechten weltwirtschaftlichen Lage; da
werden nach Jahren stédndiger Zuwéchse
plétzlich ein stagnierendes Aufkommen,
jasogar Verluste vermeldet.
Hinzu kommt: Der Olpreis steigt
und steigt und verteuertdie Frachtraten,
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und der drohende Krieg lahmt schon
seit Monaten die Wirtschaft. Dennoch:
die Stimmung in der Branche bleibt po-
sitiv. Die Experten gehen davon aus,
dass der Einbruch 2001 eine Eintagsflie-
ge war. Der Grund fur den Optimismus
ist sicher auch darin zu sehen, dass bis
2010 die Prognosen fur die Luftfracht
trotz der derzeit schwéchelnden Kon-
junktur in vielen westlichen Landern
positiv ausfallen. Das bestétigt auch ei-
ne gerade verdffentlichte Studie, die
Lufthansa Cargo in Auftrag gegeben hat.

»,Die Aussichten fur den globalen
Luftfrachtmarkt sind exzellent — keiner
kann das ernsthaft bezweifeln®, ver-
kindet dann auch Stefan H. Lauer, Vor-
standsvorsitzender der Lufthansa Car-
go AG, angesichts der vorliegenden Er-
gebnisse ein wenig Uberschwéanglich.
Sollten die Vorhersagen eintreffen,
bekédmen Flughéfen, Fluggesellschaf-
ten und Luftfrachtspeditionen in der
Tat eine Menge zu tun. Aber nicht nur
fur die Akteure der fliegenden Fracht
waren solche Zahlen erfreulich. Denn



die Luftfrachtkonjunktur gilt seit jeher
auch als Barometer fur die Weltwirt-
schaft. Brechen fiur die Frachtjumbos
sonnige Zeiten an, gilt das als ein Indiz
daftir, dass demnachst die Weltwirt-
schaft erbliiht — und damit im Ubrigen
auch das Transportgewerbe.

Derzeitjedoch istesvor allem die po-
litische Lage, die der Branche Sorge be-
reitet. Der Krieg im Irak: Kommt er oder
kommt er nicht? Nach Bushs Ultimatum
am vergangenen Dienstag ist so gut wie
sicher, dass es kommt. Und wenn er
kommt, wie lange wird er dauern?

Von dieser Unsicherheit sind auch
die Prognosen gepréagt, die Lufthansa
Cargo fur das laufende Jahr aufgestellt
hat. Der von der Airline entwickelte In-
dex AirDex weltweit zeigt fir 2003 ge-
geniiber dem Vorjahr zwar eine leichte
Aufwaértstendenz. Die resultiert jedoch
einzig aus den positiven Entwicklungen
in Asien — mit Ausnahme von Japan -
und in Kanada. Die Aussichten fur Euro-
pa und die USA werden hingegen skep-
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Markte + Unternehmen

® Interview

Der Kostendruck steigt

- VerkehrsRundschau:
Was stimmt Sie so optimis-
tisch, dass der Luftfracht-
markt tatsachlich in den
nachsten Jahren boomt?
Andreas Otto: Von einem
Boom kann nicht die Rede
sein — hohe Zuwéchse hat
die Luftfracht eigentlich
immer. Die hohen Zu-
wéachse ab 2004 kommen
daher nicht Gberraschend.
Ahnliche Zahlen hatten
wir bereits vor einem Jahr
prognostiziert, damals mit durch-
schnittlichen Wachstumsraten bis 2010
von 5,7 Prozent, jetzt etwas héher mit
6,0 Prozent. Ursache dafir ist der im-
mer weiter voranschreitende Welthan-
del, von dem diejenigen, die diese Gu-
ter beférdern, profitieren.

m  Der Olpreis steigt. Lufthansa Cargo
hat deshalb zuletzt mehrfach die Preise
angehoben. Zudem droht Krieg im Irak.
Spielt bei Ihren Vorhersagen auch eine
gehdrige Portion Zweckoptimismus mit?
Otto: Nein. Sie mussen allerdings unter-
scheiden zwischen unserer kurzfristigen
Prognose fur dieses Jahr und der
langfristigen bis 2010. Bei der Vorhersa-
ge fur das laufende Jahr gehen wir je
nach Region von stagnierenden Markten
aus, bestenfalls von einer leichten Erho-
lung. In diesen fur die Luftfracht eher ge-
ringen Zunahmen sind die von lhnen
aufgefihrten  Risikofaktoren bereits
beriicksichtigt. Was die Langfristprogno-
se angeht, vertrauen wird den globalen
Trends und sind der Auffassung, dass
diese Einschéatzung realistisch ist.

= Wie andern sich die Anforderungen
an die Speditionen durch das Wachstum?
Otto: Zum einen werden auch die Spedi-
tionen von dem Wachstum profitieren.
Unabhangig davon wird aber der Kos-
tendruck auf alle Beteiligte in der Supply
Chain weiter zunehmen.

m  Kdnnen Sie ein Beispiel nennen?

A

Andreas Otto, Vorstand -

Lufthansa Cargo

Otto: Bis Ende 2001 sind bei
uns noch 97 Prozent aller
Buchungen manuell gelau-
fen, also Uber das Telefon.
Hier bestehen noch giganti-
sche Spielrdume. Auf solche
automatisierten  Ablaufe
miussen die Spediteure ihre
Strukturen  entsprechend
einstellen.

Peter Hamel

Muss der Spediteur
sich also mit seiner IT nach
Lufthansa Cargo richten?
Otto: Die heutigen Kommunikationssys-
teme basieren alle auf Internettechnolo-
gie. Da sind keine auRergewdhnlichen
Investitionen in IT-Systeme notwendig.
So kann sich in die Buchungsplattform
GF-X, die wir empfehlen, jeder einklin-
ken, der Teilnehmer ist.

m DieForcierungder Zusammenarbeit
mit groRen Speditionen und Speditions-
kooperationen bei den Luftfrachtgesell-
schaften: Ist das ein weiterer Trend?

Otto: Als global tatiges Unternehmen
kénnen wir eine Menge erreichen mit
Partnern, die ebenfalls global aufgestellt
sind. Um beispielsweise das Ungleichge-
wichtim Verkehr mit Amerikaauszuglei-
chen — nach Amerika sind die Kapazita-
ten gut ausgelastet, von Amerika nach
Europa hingegen ist die Tonnage deut-
lich geringer —, sind wir auf global agie-
rende Spediteure angewiesen, die uns
dieses Aufkommen beschaffen kénnen.
Neben unseren globalen Partnerschaf-
ten kommen aber auch kleinere Unter-
nehmen dort zum Zuge, wo wir unsere
Mittelstandsprogramme fahren. Die
sind zum Teil innovativer und flexibler
als die GroBunternehmen. Deshalb wol-
len wir mit ihnen weiterhin kooperieren.

m  Wie hoch ist der Anteil der acht
grofl3en globalen Partner?

Otto: Unser Ziel ist es, etwa 50 Prozent
mit den Grof3en und Mittelgrof3en abzu-
wickeln. Da sind wir noch nicht ganz,
aber auch nichtweit davon entfernt. (cd)
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tisch beurteilt. In Deutschland geht es
demnach erst im vierten Quartal 2003
wieder aufwarts. In Frankreich, GroRbri-
tannien und Italien pragt ebenfalls Still-
stand das Bild. Der Index fuir die USA sagt
eine leichte Erholung im Verlauf des Jah-
res voraus. Andreas Otto, Vorstandsmit-
glied von Lufthansa Cargo, begriindet
die skeptischen Werte damit, dass die Ri-
siken eines Irak-Krieges oder eines er-
hohten Olpreises bereits in diese Werte
eingeflossen seien (s. Interview Seite 15).

Harald Eisenécher, Leiter der Marke-
ting-Abteilung bei Lufthansa Cargo, be-
zeichnet die Auswirkungen eines Krieges
auf die Luftfracht letztlich als ,,nicht ab-
sehbar*. Einen negativen Einfluss auf die
Entwicklung des AirDex habe zudem die
Konsumzuriickhaltung in Westeuropa
sowie die Turbulenzen an den Aktien-
markten, die fur Unsicherheit bei den

Werner Kriiger

Im hohen Olpreis sind die
Folgen eines Irak-Krieges

bereits beriicksichtigt

Verbrauchern und Investoren sorgen.
Eisendcher zeigt sich jedoch Uberzeugt,
dass die Luftfracht die erste Industrie
sein wird, die nach Beendigung eines
maoglichen Krieges wieder anzieht.
Bestatigt werden die Prognosedaten
auch von Wolf-Dietrich von Helldorff,
Mitglied der Geschaftsleitung von Kiih-
ne & Nagel Deutschland und dort fr
die Luftfracht zustédndig: ,,Derzeit ist
Luftfracht kein Wachstumsmarkt.”“ Was
den Irak-Krieg angeht, zeigt sich von
Helldorf nicht so skeptisch. Er glaubt
nicht, dass die Luftfracht im gréReren
Ausmal darunter zu leiden hat — vor-
ausgesetzt, der Krieg dauert nicht zu
lange. Optimistisch auRert er sich eben-
falls zur Entwicklung des zuletzt von
Woche zu Woche gestiegenen Olprei-
ses. Lufthansa Cargo hatte daraufhin
sowohl im Februar wie auch ein zweites
Mal im Marz einen Treibstoffaufschlag
auf die Frachtraten erhoben. Von Hell-
dorff ist der Meinung, dass sich die
Mdglichkeit eines Krieges bereits in den
hohen Preisen flr Rohél widerspiegelt
und daher bei Beginn der militarischen
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Das Kisten- und Kastengeschéft verliert an Bedeutung

Auseinandersetzungen nicht mit spar-
bar weiteren Olpreissteigerungen zu
rechnen sei. Mittel- und langfristig, so
seine Einschatzung, wachse der Luft-
frachtmarkt zwischen funf und acht
Prozent, je nach Relation.

Genauere Zahlen hat Lufthansa Car-
go jetzt von dem Beratungsunterneh-
men MergeGlobal, Arlington (USA), be-
rechnen lassen und in seinem Bericht
Trends & Forecasts vorgestellt. Danach
soll das Aufkommen 2004 weltweit um
6,8 Prozent hochschnellen. Zwischen
2005 und 2010 wird das Wachstum
durchschnittlich 6 Prozent pro Jahr be-
tragen. Damit lage der jahrliche Zu-
wachs zwar unter den Werten zwischen
1995 und 2000 (6,7 Prozent), aber hdher
als von 2000 bis 2005 (2,8 Prozent).

Am meisten Aufwind bekommt die
Luftfrachtkonjunktur in Asien. Im kom-
menden Jahr rechnet MergeGlobal mit
einem Zuwachs von 8,3 Prozent. Ab 2005
schwécht sich das Wachstum leicht ab,
ist aber mit einem Plus von 7,3 Prozent
per anno immer noch beachtlich. Dem-
nach verdoppelt sich nahezu das
Frachtaufkommen in dieser Region zwi-
schen 2002 und 2010 von 6,2 Millionen
Tonnen auf 11,0 Millionen Tonnen.

Mit diesem Tempo kann der nord-
amerikanische Markt, der zweitgrof3te
weltweit, nicht mithalten — was aber
angesichts der durch die Terroran-
schlédge verursachten Schocks nicht
weiter verwunderlich ist. So soll das
Aufkommen erstmals 2006 wieder das
Niveau des Jahres 2000 Uberschreiten.
Zwischen 2005 und 2010 prognostizie-

ren die MergeGlobal-Experten einen
Zuwachs von 5,0 Prozent pro Jahr. Fur
Europa (ohne Deutschland) wird fur
diesen Zeitraum mit genau den glei-
chen Zuwachsraten gerechnet. Aller-
dings fallt die Prognose fir 2004 (+ 5,3
Prozent) deutlich héher aus.

In Deutschland boomt der Markt
nach einem Minus von 0,9 Prozent im
abgelaufenen Jahr mit einem Plus von
6,9 Prozentim Jahr 2004. Mit jahrlichen
Zuwachsraten von 6,1 Prozent zwi-
schen 2005 und 2010 wird der Luft-
frachtsektor in Deutschland im Ver-
gleich zu den anderen europdischen
Staaten oder Nordamerika spurbar
starker zulegen. Dabei gewinnt der
asiatisch-pazifische Raum immer mehr
an Bedeutung. War 2002 Nordamerika
mit einem Anteil von 34,3 Prozent der
wichtigste Markt (Asien/Pazifik: 34 Pro-
zent), wird 2010 Asien/Pazifik die Rolle
tUbernehmen mit einem Anteil von 37,3
Prozent (Nordamerika: 31,3 Prozent).
Auch Zentral- und Stiidamerika gewinnt
an Bedeutung (von 5,6 auf 6,5 Prozent).

,,Damit kehren wir 2004 zum Wachs-
tumspfad zuriick®, fasst Eisenacher die
Ergebnisse zusammen. Im asiatischen
Markt werden vor allem China und
Hongkong die Staaten sein, in denen die
grofiten Steigerungsraten erzielt wer-
den. Auch Dirk Steiger, Geschéftsfuhrer
des auf Luftfracht spezialisierten Bera-
tungsunternehmens Aviainform GmbH
in Frankfurt, geht von zweistelligen
Wachstumsraten fiir China aus. Aber
auch Taiwan, Singapur und Japan z&hlt
er zu den expandierenden Markten.
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MergeGlobal hat die Mérkte jedoch
nicht nur nach Regionen untersucht,
sondern auch nach Produktarten unter-
teilt in General Cargo, Express und Spe-
cial Cargo, wozu beispielsweise Frisch-
ware oder Gefahrgtter gehdren. 1996
betrug der Anteil von General Cargo
noch 83,7 Prozent. Special Cargo kam
auf 12,5 Prozent. Express Cargo fristete
mit 3,8 Prozent ein Nischendasein.

Seitdem haben sich jedoch die An-
forderungen gewandelt und mit ihnen
die Proportionen. General Cargo ver-
liert an Bedeutung (2002: 64,3 Prozent),
wéhrend die anderen beiden Produkt-
gruppen (Special Cargo: 24,6 Prozent;
Express: 11,1 Prozent) immer stérker
nachgefragt werden. Ein Trend, der
weiter anhélt. Im Jahr 2008 soll der An-
teil von General Cargo 52,4 Prozent be-
tragen, wahrend Special Cargo auf fast
ein Drittel (31,9 Prozent) zulegt und Ex-
press immerhin 15,7 Prozent des ge-
samten Kuchens auf sich vereint. An-
ders ausgedrickt: Zwischen 2002 und
2008 verdoppelt sich das Aufkommen
bei Express und Special Cargo,
wahrend General Cargo in diesem Zeit-
raum nur um insgesamt 15,7 Prozent
zulegt. ,,Eine Entwicklung, wie wir sie
derzeit auch bei uns beobachten kon-
nen“, sagt Eisenacher. Der Trend zu
kundenspezifischen Ldsungen werde
immer groRer, so der Lufthansa-Mana-
ger. Dennoch geht er davon aus, dass

Der Trend zu immer mehr

kundenspezifischen Losungen
halt auch in der Luftfracht an

General Cargo das wichtigste Segment
bleiben wird. Lufthansa werde seiner-
seits auf diese Umstrukturierungen
reagieren. Die nach Produktgruppen
segmentierten, zeitdefinierten Leistun-
gen werden wir ausbauen und verfei-
nern, verriet Eisendcher, ohne jedoch
konkreter zu werden.

Von Helldorff zeigt sich skeptisch,
dass die so genannten Premium-Pro-
dukte tatsdchlich so boomen werden.
,Dallgt man sich ein bisschen in der Ta-
sche®, meint er. Jede ,,08/15-Sendung*

® Hintergrund

Kostenexplosion durch verschirfte Sicherheitshestimmungen

Die Folgen der Anschlage vom 11. Septem-
bers hat die Luftfracht zuallererst in Form
eines sinkenden Aufkommens zu spiiren be-
kommen. Doch das ist noch langst nicht al-
les. Wer die Widerstande der amerikani-
schen Zollbehorden bei der Abfertigung
von Seefrachtcontainern Anfang des Jahres
beobachtet hat, der kann sich leicht aus-
rechnen, dass sich auch in der Luftfracht.
die Sicherheitsbestimmungen weiter ver-
scharfen werden.

Zu Recht, denn ein hoher Sicherheitsstan-
dard diirfte im Interesse aller Beteiligten
sein. Was wiirde beispielsweise passieren,
wenn ein Passagierflugzeug mit Tonnage
abstiirzt, weil in der Fracht eine Bombe ex-
plodiert? Auch wenn (ber solche konstru-
ierten Falle in der Branche nur ungern spe-
kuliert wird, ware davon auszugehen, dass

Beiladungen in Passagierflugzeugen nur
noch unter strengsten Auflagen erméglicht
wirden — bis hin zum Szenario, dass keine
Beiladung mehr erlaubt wird.

BSL-Experte Wollf-Dietrich von Helldorff be-
zeichnet die Gewahrleistung der Sicherheit in
der Luftfracht daher auch als ein ,groBes un-
gelostes Problem”. Er geht davon aus, dass
die Sicherheitsbestimmungen kiinftig weiter
verscharft werden. Dass fiir deren Ausgestal-
tung letztlich die nationalen Regierungen zu-
standig sind, macht die Sache fiir die Betei-
ligten nicht einfacher. Von Helldorff befiirch-
tet, dass Airlines und Speditionen erheblich
in IT-Systeme investieren werden mussen und
die Beachtung der Sicherheitsregelungen die
Abwicklung verzégern kénnte. MalBnahmen,
die mit erheblichen Kosten fiir alle Beteilig-
ten verbunden waren. (cd)

werde mittlerweile mit einem neuen Na-
men versehen. ,,Lebensmittel oder sen-
sible Guter sind aber auch frither schon
transportiert worden — nur nicht unter
einer eigenen Bezeichnung.”

Er kann nicht erkennen, dass es bei
den Airlines einen Trend dahin gibt, nur
noch mit den groRRen Speditionen zu-
sammenzuarbeiten. ,,Naturlich wird
mit einem Top-Kunden anders umge-
gangen als mit einem kleinen Spedi-
teur”, aber das stuft von Helldorff, der
auch Vorsitzender des Fachausschus-
ses Luftfrachtspedition im Bundesver-
band Spedition und Logistik (BSL) ist,
als ,,normales Geschaftsgebaren* ein.
Zwar bestimmen die zehn gré3ten Luft-
frachtspeditionen in Deutschland mit
einem Marktanteil von 69,5 Prozent das
Geschehen. Aber die restlichen 30,5
Prozent sind aus Sicht der Airlines auch
nicht zu vernachlassigen.

Allerdings haben es kleinere Spedi-
tionen generell schwer, sich am Markt
zu behaupten: ,,Da bleiben haufig nur
Nischen wie Obst oder Zeitungen
Ubrig“, sagt Steiger.

Bleibt die Frage, welche Vorausset-
zungen Speditionen dazu erfullen mus-

sen und ob sich ein solcher Einstieg
Uberhaupt lohnt. ,,Um in der allgemei-
nen Luftfracht tatig zu sein, ist ein glo-
bales Netzwerk absolut zwingend, um
am Quell- und Zielort tber einen An-
sprechpartner zu verflgen“, legt von
Helldorff die Messlatte ziemlich hoch.
Aber das bedeute nicht, dass man gleich
mit eigenen Niederlassungen vertreten
sein miusse. Agenten reichten dazu
auch aus. Als weitere Notwendigkeiten
nennt er ein Tracking- und Tracingsys-
tem sowie geschultes Personal.
Wéhrend man bei den Stral3en-
transportunternehmen auf die Frage,
ob sich mit ihrer Tatigkeit noch Geld
verdienen l&asst, zumeist ein Kopfschit-
teln erntet, beantwortet von Helldorff
die Frage fUr die Luftfracht kurz aber
bestimmt mit ,,Ja“. Steiger stimmt dem
zwar zu, gibt aber zu bedenken, dass
sich die Investitionen der Airlines rech-
nen muassen. ,,Die Profitmarge zur Er-
neuerung ihres Flugmaterials ist bei
vielen Fluggesellschaften gering“, sagt
Steiger und verweist auf die Pleiten in
den USA. Ein Zeichen dafir, dass es
trotz aller Zuversicht auch Risiken im
Luftfrachtmarkt gibt. u
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