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Kurzfassung

Infolge der zunehmenden Globalisierung konnte sich der Luxemburger Flughafen im
Herzen Europas als internationaler Frachtflughafen positionieren. Mittlerweile gehort er zu
den sechs groften in Europa. Dies ist vor Allem in Hinblick auf die geringe Grofie des Landes
bemerkenswert. Deshalb wird er zu einem interessanten Gegenstand der vorliegenden
Arbeit. Aufbauend auf den Forschungsfragen ,Was die spezifischen Standortvorteile
des Luxemburger Frachtflughafens sind? Ob es sinnvoll ist aus Sicht der Raumplanung den
Standort zu starken und wie der Standort nachhaltig entwickelt werden konnte?“ wurde
eine Bewertung und Analyse des Frachtflughafens durchgeflihrt. Ausgehend von der
Standortlehre wurden zundchst die Starken und Schwachen des Unternehmensstandorts
Luxemburg analysiert. Anschlieffend wurden Theorien der Logistik herangezogen um
die logistikspezifischen Eigenschaften des Standortes zu beurteilen. Aus dieser Analyse
ging unter Anderem hervor, dass Luxemburg aufgrund einer hervorragenden
makrodkonomischen Stabilitat als Unternehmensstandort attraktiv ist und dass sich die
Luftfrachtbranche auf Nischensegmente spezialisiert hat, um sich von der Konkurrenz
abzugrenzen. In diesem Zusammenhang wurden ebenfalls Vor- und Nachlaufverkehre der
Luftfracht thematisiert. Entgegen den aktuellen Klimadebatten stehen Transporte durch
LKW’s hier immer noch hoch im Kurs. Sie flhren neben dem steigenden
Luftfrachtaufkommen zu einer hdheren Umweltbelastung und stehen somit in einem
Widerspruch zu den gesetzten Klimazielen. Vor diesem Hintergrund wurden die
beschlossenen raumplanerischen und logistikspezifischen Programme, Plane und
Mafinahmen der Luxemburger Regierung aus einer umwelt- und verkehrspolitischen Sicht
beurteilt sowie eigene Ldsungsvorschlage erarbeitet. Aus einer nachhaltigen Sicht macht
es demnach nur Sinn den Standort zu starken, wenn hierbei verkehrspolitischen Ziele
eingehalten und nachhaltige Lésungen gefunden werden konnen.
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Abstract

As a result of increasing globalization, the Luxembourg Airport has been able to position
itself as an international freight airport in the heart of Europe. It is now one of the 6 largest
freight airports in Europe. This is particularly remarkable considering the size of the country.
Therefore, it becomes an interesting subject of the present work. Based on the research
questions “Which are the specific locational advantages of the Luxembourg freight airport?
Whether it makes sense from the point of view of spatial planning to strengthen the
location and how the location could be developed sustainably?” an evaluation and analysis
of the cargo airport was carried out. Based on location theory, the strengths and weaknesses
of Luxembourg as a business location were first analyzed. Theories of logistics were then
used to assess the logistics-specific characteristics of the location. This analysis showed
that Luxembourg is attractive as a business location due to its excellent macroeconomic
stability and that the airfreight industry has specialized in niche segments to differentiate
itself from other competitors. In this context, the preliminary and onward carriage of air
freight was also discussed. Contrary to the current climate debates, transport by truck is
still very popular. In addition to the increasing volume of air freight, they lead to higher
environmental pollution and are therefore in contradiction to the set climate targets. In this
context, the spatial planning and logistics-specific programs as well as the plans and
measures adopted by the Luxemburgish government were assessed from an environmental
and transport policy point of view and proposals for solutions were developed. From a
sustainable point of view, it only makes sense to strengthen the location if transport policy
objectives can be adhered and sustainable solutions can be found.
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Einleitung und Forschungsfragen 9

1 Einleitung und Forschungsfragen

Das GroBherzogtum Luxemburg ist international nicht wirklich als Logistikhub bekannt.
Viel mehr ist das GroRherzogtum als Finanzzentrum und neben Brussel und Straftburg als
eine Europa-Hauptstadt bekannt. Doch seit geraumer Zeit wurde die Logistikbranche und
insbesondere der Luftfrachtdrehpunkt Luxemburger Flughafen international bekannter.
Mittlerweile kann sich der Luxemburger Flughafen als sechst grofiter europdischer
Frachtflughafen positionieren und hat somit erhebliche Bedeutung am international
umkampften Luftfrachtmarkt gewonnen. Diese Arbeit soll darstellen wie sich der Flughafen
in einem kleinen Staat wie Luxemburg so stark entwickeln hat kénnen. Zudem soll die
Arbeit prufen inwiefern der Standort aus raumplanerischer Sicht sinnvoll ist und
Uberlegungen ansetzen wie die Raumplanung als steuerndes Instrument zu einer
nachhaltiger Starkung des Standortes beitragen kann.

Ziel dieser Diplomarbeit ist es ein umfassendes Verstandnis Uber das Thema Logistik und
insbesondere der Luftfrachtlogistik zu erarbeiten. Zwar ist das Masterstudium der
Raumplanung und Raumordnung an der Technischen Universitat Wien interdisziplinar
aufgebaut und behandelt auch Aspekte der Logistik - Dennoch wird die Standortwahl fur
Logistikunternehmen im Studium kaum behandelt.

Nachdem ein erster Uberblick geschaffen wird soll herausgefunden werden was Luxemburg
als Logistikstandort besonders macht und wie der Standort sich differenziert und ggf. mit
umliegenden Standorten konkurriert. Da die Logistikbranche ein stark wachsender
Wirtschaftszweig der Luxemburger Wirtschaft darstellt, liegt die Vermutung nahe, das
GroRBherzogtum habe besondere Standortvorteile, fur die Ansiedlung von
Logistikunternehmen. Insbesondere der Flughafen scheint aufgrund der Wachstumszahlen
besonders zu profitieren. Die Vermutung liegt nahe, dass sich der Flughafen aufgrund der
geringen Grofse des Landes auf Nischen in der Luftfrachtlogistik spezialisiert hat.

Dies fuhrt zu folgenden Forschungsfragen:
e Was sind die spezifische Standortvorteile des Luxemburger Frachtflughafens und
auf welchen Geschaftsmodell basieren sie?
e Ist es sinnvoll aus Sicht der Raumplanung den Standort zu starken?
o Wie kdnnte der Standort im Sinne einer nachhaltigen Raumentwicklung entwickelt

werden?
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Einleitung und Forschungsfragen 10

1.1 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit ist in vier Hauptkapitel gegliedert. Im ersten Teil werden zunachst
theoretische Aspekte der Logistik vorgestellt, diese bilden die Grundlage zum Verstandnis
flr das Thema Logistik.

Hierfir soll zu Beginn die Herkunft der Logistik als Vorleistung fur alle aufbauenden
wirtschaftlichen Aktivitaten erldutert werden, sowie der Begriff der Logistik definiert
werden. Zudem werden verschiedene Logistikprozesse, sowie eine 0©konomische
Betrachtung der Logistik angefihrt. Die Transportlogistik, insbesondere der
Luftfrachtverkehr wird aufgrund der thematischen Relevanz ausfihrlicher betrachtet.
Hierfir werden zundachst Luftfrachtmarkte, sowie die Guter des Lufttransportes betrachtet.
In weiterer Folge wird erlautert, wie die Luftfracht abgewickelt wird und
Luftfrachtterminals aufgebaut sind.

Im zweiten Teil der Arbeit folgen Grundlagen zur Standortlehre. Hierflir werden zunachst
klassische Standorttheorien, sowie Standortfaktoren flr Dienstleistungsunternehmen
betrachtet. Aus diesen werden dann Standortfaktoren fur Logistikansiedlungen, bzw.
Faktoren fur Luftfrachthafen abgeleitet.

Im dritten Teil der Arbeit erfolgt eine genauere Betrachtung des Unternehmens- bzw.
Logistikstandorts Luxemburg. Dafur werden zu Beginn die weichen und harten
Standortfaktoren betrachtet. Anschlieflend wird auf den Logistikstandort Luxemburger
Flughafen eingegangen, dabei werden geographische Faktoren, wie Lage, Einzugsgebiet
und Absatzmarkte betrachtet, sowie Kernkompetenzen des Luxemburger Flughafens als
Logistikstandort analysiert.

Im vierten und letzten Teil werden Zukunftsperspektiven erstellt. Hierfur wird zundchst die
Ausgangslage der Luxemburger Raumplanung und des Frachtflughafens betrachtet. Auf
Grundlage dessen wird die Lage beurteilt. Darauffolgend sollen Handlungsempfehlungen
im Sinne einer nachhaltigen Raumentwicklung diskutiert werden.
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Einfihrung in die Logistik 11

2 Einfuhrung in die Logistik

Im folgenden Kapitel soll auf wichtige Grundlagen der Logistik eingegangen werden. Dafur
wird zunachst der Begriff Logistik definiert, anschlief3end wird ein Einblick in Prozesse und
Systeme der Logistik gegeben, schlussendlich wird auf die Ziele der Logistik eingegangen.

2.1 Definition Logistik

Kummer et al. (2013 S. 302 ff.) weisen darauf hin, dass die Urspringe der Logistik im
militarischen Bereich zu finden sind. Die alteste Definition der Logistik sei im Werk
Summarische Auseinandersetzungen der Kriegskunst des byzantinischen Kaisers Leontos
VI (886 bis 911 n. Chr.) zu finden. Fur ihn war die Logistik eine umfassende Unterstlitzung
des Heeres und nach Taktik und Strategie die dritte Kriegskunst. Eine weitere historische
Figur auf die sich Kummer et al. berufen ist der Schweizer Baron Antoine-Henri de Jomoni,
er gab der Militdrlogistik richtungsweisende Impulse. So entwickelte er in einem 18 Punkte
Verzeichnis alle wesentlichen Aufgaben, die zur Unterstitzung der Streitkrafte dienen,
hierzu zahlen unter anderem Standortbestimmungen von Lagern, Truppentransporte und
deren Versorgung, demnach logistische Aufgaben. Spater nimmt die Logistik vor allem bei
den US-Amerikanischen Streitkraften eine immer bedeutendere Rolle ein. So wurden im
zweiten Weltkrieg spezielle Projektteams gebildet die sich nur mit dem Thema der
Kriegslogistik beschaftigen. Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs wurden zunachst in
den Vereinigten Staaten die im Militar gewonnen Erkenntnisse in der Wirtschaft eingesetzt
und fanden spater in den 70er Jahren ebenfalls in Europa Einzug.

In der europaischen Logistikentwicklung wurde der Schwerpunkt zunachst auf die
Materialflusstechnik-Entwicklung gesetzt. Hierzu zahlten z.B. Hochregallagertechniken und
fahrerlose Systeme. Ab Ende der siebziger Jahre rlickten dann auch betriebswirtschaftliche
und ablaufverbessernde Aspekte vermehrt in den Vordergrund. Zu diesem Zeitpunkt wurde
die Logistik in vielen europdischen Unternehmen als notwendiges Ubel betrachtet da die
Waren ja irgendwie zum Kunden gelangen miussten. Der Bereich Logistik wurde eher
zweitrangig in der Unternehmenshierarchie behandelt weshalb auch hier bis heute ein teils
geringes Qualifizierungsniveau in dieser Branche vorzufinden ist. Mit dem steigenden
Wettbewerbsdruck und steigenden Kundenanforderungen riickte die Logistik in den
neunziger Jahren als Wettbewerbsvorteil in den Vordergrund. Aktuell entwickelt sich die
Logistik zu einer der zentralen Unternehmensprozessen und ist in vielen Industrien
wichtiger als die eigentliche Produktion von Gltern, insbesondere in der
Elektronikindustrie (Kummer, et al., 2013 S. 302 ff.).

Aufgrund der Entwicklung der Logistik, gibt es bis heute keine einheitliche Definition.
Vielmehr gibt es eine Vielzahl von Definitionen und Ansdatze die aufgrund der
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Einfihrung in die Logistik 12

Spartenvielfalt parallel existieren. Aus diesem Grund bieten vielleicht praxisbezogene
Ansdtze einen Rahmen. So definiert das Unternehmen Kihne + Nagel den Logistik-begriff
folgendermafien: ,Logistik heute bedeutet das Management vernetzter Prozesse innerhalb
und auBerhalb des Unternehmens, die direkt oder indirekt der Wertsteigerung im Sinne des
Kundennutzens dienen.” (Kiihne + Nagel, 2002 S. 8), zitiert nach (Gépfert, 2006 S. 59). Diese
Definition ist sehr praxisbezogen und pragmatischer Natur. Der Logistikbegriff kann jedoch
weiter gefasst werden, Gopfer (2006 S. 58) definiert Logistik etwa wie folgt: ,Die Logistik
ist eine moderne Fuhrungskonzeption zur Entwicklung, Gestaltung, Lenkung und
Realisation effizienter Fliisse von Objekten (Guter-, Informations-, Geld- und Finanzflisse)
in unternehmensweiten und unternehmensiibergreifenden Wertschépfungsketten.”

Fur die moderne Logistik gibt es somit mehrere Definitionen. Sie enthalten Elemente von
logistischen Prozessen wie etwa dem Transport- und Lagerungsprozess. Grundsatzlich
lassen sich diese Definitionen auf drei wesentliche Aspekte reduzieren. Die
~-Raumuberbrickung (Transport), Zeituberbrickung (Lagerung) und Veranderung der
Anordnung (Kommissionierung) der Objekte” (Arnold, et al., 2008 S. 32). Diese Definition ist
passend flr diese Arbeit, da sie sowohl den Transportprozess, als auch den
bodengebundenen Lagerungsprozess erwahnt und somit raumplanerische Relevanz hat.

2.2 Logistikprozesse

Der Ablauf der logistischen Prozessen lasst sich in mehrere Teilbereiche eines
Gesamtprozesses unterteilen. Arnold et al. (2008 S. 6 f) beschreiben die einzelnen
Teilbereiche wie folgt:

e Transportprozesse: Bei Transportprozessen wird zwischen auferbetrieblichen und
innerbetrieblichen Transport unterschieden. Bei den auf3erbetrieblichen Prozessen
handelt es sich um Transporte von Lieferantlnnen zum Unternehmen, bzw. vom
Unternehmen zu den KundInnen Uber den Bahn-, Luft-, oder Wasserweg. Zu den
Innerbetrieblichen Transportprozessen gehoren die Warentransporte zwischen den
Produktionsstellen.

e Umschlag: Diese Stufe des Gesamtprozesses beinhaltet die Be- und
Entladungsprozesse von Transportmitteln. Hierbei kommen verschiedene
Umschlagprozesse zum Einsatz, um Effekte eines gebrochenen Transports
maoglichst zu vermeiden und somit Zeit- und Kosten Einsparungen zu erreichen.

e Kommissionieren: Darunter wird das Zusammenstellen von Lagerartikeln gemaf3
nach Auftrag verstanden. Die Auftrdge beinhalten zum einen Material fir andere
Produktionsstellen oder zum anderen sind es Kundenauftrdge und die in den
Versand gehen.

o Lagerprozesse: Lagerprozesse betreffen das Einlagern, die Lagerung an sich, sowie
das Auslagern. Durch die geeignete Wahl eines Lagerplatzes konnen durch kiirzere
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Einfihrung in die Logistik 13

Fahrtzeiten. Kosten minimiert werden. Fur die Lagerung an sich gibt es mehrere
Strategien. Hierzu zahlen etwa die chaotische Lagerung® oder die Einteilung eines
Lagers in Artikelzonen.

e Verpackung: Die Verpackung hat einerseits eine Schutzfunktion anderseits
ermoglicht sie auch eine einfachere Handhabung beim Umschlag und der
Kommissionierung. Eine gute Verpackung ermdglicht eine optimale Ausnutzung des
vorhandenen Raumes fur die Transport- und Lagerungsprozesse. Der
Verpackungsprozess ist i.d.R im Produktionsprozess beinhaltet.

o IK-Prozesse: Um einen reibungslosen Ablauf der gesamten Logistikkette zu
gewahrleisten werden Informationen bendtigt. Die IK-Prozesse planen und steuern
die Prozesse der Logistikkette und tragen somit mafdgeblich zur Effizienz bei.

Auf die meisten Prozessebene hat die Raumplanung keinen direkten Einfluss da sie
innerbetrieblich ablaufen. Es kann in diesem Zusammenhang aber von einer indirekten
Einflussnahme durch die Raumplanung gesprochen werden, z.B. durch verkehrspolitische
Mafinahmen, Widmung von Gewerbegebieten und Umweltplanungen. Diese bestimmen
beispielslos die Verfiigbarkeit von Flachen, die Dauer der Fahrzeiten, die Ldange der
Transportwege und Umweltauflagen. Auch die Verkehrsplanung als Teil der Raumplanung
kann durch die Planung einer besseren und schnelleren Infrastruktur die Fahrzeiten der
Kundlnnen zum Unternehmen bzw. des Unternehmers zu den Kundlnnen verbessern.
Betroffen hiervon sind auch die innerbetrieblichen Transportprozesse, etwa vom
Flughafenterminal zum Gewerbegebiet.

1 ,Bei der chaotischen Lagerhaltung oder auch dynamische Lagerhaltung, sind dem Artikel kein fester
Lagerplatz zugeordnet, sondern bewegt sich wahrend der Lagerung im Lager. Die Lagerplatze werden digital
im Warenwirtschaftssystem erfasst und gekennzeichnet. Es wird analysiert an welchen Lagerplatz der Artikel
gelagert werden kann und nur das Warenwirtschaftssystem weifd an welchen Platz sich der Artikel
befindet. Hierbei ist es wichtig, dass das Warenwirtschaftssystem automatisiert arbeiten kann® (proLogistik,
2019a)
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Einfihrung in die Logistik 14

2.3 Logistiksysteme
Eine Unterscheidung verschiedener Logistiksysteme ist von Relevanz hinsichtlich der
unterschiedlichen Herausforderungen, die sich bei der Gestaltung eines Logistiksystems
ergeben. Logistiksysteme lassen sich durch institutionelle oder auch funktionelle
Eigenschaften abgrenzen.

Abbildung 1: Institutionelle Abgrenzung von Logistiksystemen

Logistik
Makrologistik Mikrologistik Metalogistik
Logistik
Kral""ei:t?:“& Militariogistik U"telm‘::‘:t'i'l‘(e"s' sonstiger
°g g Organisationen
Dienst- Kooperation
Industrie- Handels- leistungs- | | Kooperation | | Kooperation Logistikunter-
logistik logistik logistik verladende Logistik- nehmen und
Wirtschaft untemehmen verladende
Wirtschaft
inner- zwischen- inner- zwischen- | | Logistik- '-°9i[‘;‘_“k 5:’"5"
betriebliche | | betriebliche | | betriebliche | | betriebliche unter- leislﬁ?s =
Logistik Logistik Logistik Logistik nehmen e

Quelle: (Pfohl, 2009 S. 15)

Fur die institutionelle Abgrenzung von Logistiksystemen wird eine Unterscheidung in
Makro-, Mikro- und Metalogistik unternommen. Die Makrologistik besitzt eine
gesamtwirtschaftliche  Perspektive, hierzu zahlt zB. das Einbetten von
Guterverkehrssystemen in eine Volkswirtschaft. Mikrologistik Systeme sind von
betriebswirtschaftlicher Natur, hierzu zahlen die logistischen Systeme von Unternehmen,
so etwa die Organisation des Fuhrparks des Unternehmens. Die Unternehmenslogistik lasst
sich in Industrie-, Handels-, und Dienstleistungslogistik unterteilen. Bei der Industrie- und
Handelslogistik ~ wird  zwischen innerbetrieblichen und  aufderbetrieblichen
Transportprozessen unterschieden. In der Dienstleistungslogistik sind zwei Ablaufe
maoglich: Entweder die Logistikleistung, etwa als Luftfracht wird selbst durchgeflihrt oder
die Logistik ist lediglich eine Sekundarleistung des Unternehmens. Im Falle von
Luftfrachtunternehmen oder Speditionen spricht man von Logistikunternehmen. Systeme
der Metalogistik liegen zwischen einer makro- und mikrologistischen Betrachtungsebene.
Die Metalogistik betrachtet nicht etwa die Guterverkehrssysteme einer gesamten
Volkswirtschaft oder die Organisationen eines Fuhrparks eines einzelnen Unternehmens,
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Einfihrung in die Logistik 15

sondern vielmehr den Guterverkehr der in einem Absatzkanal zusammenarbeitender
Organisation. Zum Beispiel die Abwicklung vom Lieferanten, Zwischenhandler, bis hin zum
Einzelhandler. Die Kooperationen zwischen Logistikunternehmen kdnnen etwa zwischen
Strafentransportunternehmen und dem Guterbahnverkehr sein. Kooperationen zwischen
der verladende Wirtschaft und einem Logistikdienstleister liegen etwa dann vor wenn z.B.
ein Auftragsgeber (Verlader) die Auslieferung seiner Produkte einem Spediteur Ubergibt
(Pfohl, 2009 S. 14 ff.); (Arnold, et al., 2008 S. 4 ff. (A1)).

Fur die funktionelle Abgrenzung von Logistiksystemen besteht die Mdglichkeit die Logistik
in funktionale Subsysteme zu unterteilen. Hierbei wird zwischen verschiedenen Phasen
eines Guterflusses unterschieden, vom Beschaffungsmarkt durch Industrieabnehmer zum
Absatzmarkt und von dort wieder zuriick bis zum Beschaffungsmarkt. Diese ergeben dann
die phasenspezifischen Subsysteme der Logistik (Pfohl, 2009 S. 16 f.):

e Die erste Phase des Guterflusses, besteht aus Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffen,
Kaufteilen, sowie weitere bendtigte Handelsware vom Zulieferer am
Beschaffungsmarkt bis zum Eingangsdepot eines Industrieunternehmens, die
sogenannte Beschaffungslogistik.

e In der zweiten Phase flieRen die Stoffe und Teile vom Eingangslager in den
Produktionsprozess in dem Halbfertigfabrikate zwischengelagert werden. Aus der
Produktion flieRen Halbfertigfabrikate, sowie fertige Produkte zum Absatzlager.
Dies wird als Produktionslogistik bezeichnet.

e In der dritten Phase flie3en die Halbfertigfabrikate, sowie Fertigfabrikate vom
Absatzlager Uber regionale Auslieferungslager an die KundIinnen im Absatzmarkt,
dies wird als Distributionslogistik bezeichnet.

e In der vierten und letzten Phase fliefst der Glterstrom in die umgekehrte Richtung.
Sie bestehen aus Wertstoffen und Abfdlle. Wahrend die Abfalle zu entsorgen sind,
werden die Wertstoffe wiederverwendet. Dies konnen z.B. beschadigte Guter sein,
die von den KundInnen retourniert wurden. Dieser Teil der Logistik bezeichnet man
als Entsorgungslogistik, wobei ein Teil der Entsorgungslogistik auch als
Ersatzteillogistik definiert werden kann.

Einfacher verstehet Gudehus (2005 S. 20 ff) Logistiksysteme, flr ihn bestehen
Logistiksysteme aus Transportnetzen und Leistungsstellen, die von Warenstromen
durchflossen werden. In den operativen Logistikstationen werden die einlaufende
Warenstrome bearbeitet, zwischengelagert und umgeschlagen zu auslaufenden
Warenstrome. In der administrativen Logikstation werden Informationen und Daten Uber
den Warenfluss bearbeitet. Die Umschlag-, Lager- und Kommissioniersysteme zahlt er zu
den spezielle Logistiksystemen, die nur eine oder zwei der logistischen Funktionen erfullen.
Transportsysteme zahlen demnach der reinen Raumduberbrickung. Sie setzten sich aus

Transportverbindungen zusammen.
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Im Zuge dieser Arbeit werden primar die Mikrologistik laut Pfohl, (2009 S. 14 ff)) bzw. die
Transportsysteme und operativen Logistikstationen nach Gudehus (2005 S. 20 ff)
behandelt.

2.4 Okonomische Betrachtung der Logistik

Die Arbeit ist auf eine raumplanerische Betrachtungsweise der Logistik ausgelegt. Um aber
nicht nur raumplanerische Sichtweisen zu betrachten sollen nachfolgend die
betriebswirtschaftlichen Ziele eines Unternehmens erldautert werden. Insbesondere in
Anbetracht dass die Logistik nach der Automobilindustrie und dem Maschinenbau die
drittgrofite Wirtschaftsbranche weltweit ist (Clausen, et al., 2013 S. 7). Nachfolgend werden
aus klassischen Unternehmensziele, Ziele fir die Logistikbranche hergeleitet.

,Die Zielsetzung eines Unternehmens setzt sich aus unterschiedlichen Teilzielen
zusammen (Zielsystem) und ist das Ergebnis eines Entscheidungsprozesses. Ein Zielsystem
ist eine geordnete Gesamtheit von Zielen, zwischen denen Beziehungen bestehen und die
gleichzeitig verfolgt werden® (Koch, 2012 S. 13). In der Betriebswirtschaft werden sechs
Zielkategorien definiert (Kricsfalussy, 2008 S. 33 f.):

o Wettbewerbsfahigkeit

e Wachstum

o Effektivitat

e Effizienz

e Renditeorientierte Ressourcenallokation

e und Zufriedenheit

Aus diesen Kategorien lassen sich konkrete SteuerungsgrofRen ableiten, welche als Vorgabe
unternehmerischen Handeln dienen (Kricsfalussy, 2008 S. 33 f)). Das Erzielen eines
groRtmoglichen Gewinns, einer bestimmten Rentabilitdt oder einer bestimmten
Produktivitdt sind Erfolgsziele eines Unternehmens, sie geben Anhaltspunkte flr den
optimalen Einsatz von Produktionsfaktoren. Fir die Umsetzung im Unternehmen mussen
laut Koch (2012 S. 13-16) Formalziele operationalisiert werden, hierbei werden Sachziele
aus den Formalzielen abgeleitet und betreffen konkrete Tatbestande in einzelnen
betrieblichen Funktionsbereichen. Sachziele sind etwa Leistungsziele (In den Bereichen
Produktion und Absatz), Finanzielle Ziele (Im Bereich der Finanzwirtschaft),
Mitarbeiterbezogene Ziele (Betreffen die Mitarbeiterfihrung, z.B. gerechte Entlohnung,
Weiterbildung usw.), Gesellschaftsbezogene Ziele (z.B. Beschaftigung behinderter
Arbeitnehmer, Umweltschutz usw.). Die Ziele eines Unternehmens stehen in
komplementare, konfliktar oder indifferenten Beziehung zueinander. Komplementare
Beziehungen bestehen dann, wenn durch die Erreichung eines Ziels, auch ein anderes
erreicht wird. Dies ist etwa der Fall wenn durch eine Reduktion des Ausschusses die
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Herstellungskosten auch sinken. Konfliktdre Ziele kénnen im Gegensatz nicht gemeinsam
verfolgt werden. Z.B. eine Reduktion der Herstellungskosten und eine Verteuerung der
Lohn- und Lohnnebenkosten bei gleichen Produktionsbedingungen. Indifferente oder
neutrale Ziele beeinflussen sich nicht gegenseitig (Koch, 2012 S. 13-16).

Schonsleben (2007 S. 34) teilt die Unternehmensziele in 4 einzelne Ziele ein: ,Die Leistung
eines Unternehmens (engl. ,performance®) umfasst das Erreichen von Unternehmenszielen
in den Bereichen Qualitat, Kosten, Lieferung und Flexibilitat” (Schonsleben, 2007 S. 34). Die
einzelnen Ziele der Logistik kdnnen somit aus den allgemeingtiltigen Leistungszielen von
Unternehmen hergeleitet werden. Unternehmerische Ziele innerhalb dieser vier Bereiche
koénnen laut Schonsleben (2007 S. 36) wie folgt identifiziert werden:
e ,Zielbereich Qualitat:
o Hauptziel: Erreichen von erhéhten Anforderungen an die Produktqualitat
o Hauptziel: Erreichen von erhéhten Anforderungen an die Produktqualitat
o Hauptziel: Erreichen von erhohten  Anforderungen an die
Organisationsqualitat
o Teilziel: Hohe Transparenz von Produkt, Prozess und Organisation
e Zielbereich Kosten
o Hauptziel: Niedrige Bestande an Lager und in Arbeit
o Hauptziel: Hohe Auslastung der Kapazitdten
o Hauptziel: Niedrige Kostensatze fur die Administration
o Teilziel: Genaue Kalkulations- und Abrechnungsgrundlagen
e Zielbereich Lieferung:
o Hauptziel: Hoher Lieferbereitschaftsgrad bzw. kurze Lieferdurchlaufzeiten
o Hauptziel: Hoher Liefertreuegrad
o Hauptziel: Kurze Durchlaufzeiten im Guterfluss
o Teilziel: Kurze Durchlaufzeiten im Daten- und Steuerungsfluss
e Zielbereich Flexibilitat:
o Hauptziel: GrofRe Flexibilitat, sich als Partner in Logistiknetzwerke
einzubringen
o Hauptziel: GroRe Flexibilitat im Erreichen des Kundennutzens, z.B. durch
o Produkt- und Prozessinnovation (d.h. durch Innovationskraft)
o Hauptziel: GroRRe Flexibilitat im Ressourceneinsatz”

Die Gewichtung der Zielbereiche sowie der einzelnen Ziele ist dabei von der Strategie des
einzelnen Unternehmens abhangig. Die Strategie eines Logistikunternehmens resultiert
daraus, welche Mdrkte und Dienstleistungen sie erreichen und anbieten will (Schonsleben,
2007 S. 36 f). Dabei kann die Logistik in zwei Komponenten unterteilt werden -
Logistikservice und Logistikkosten.


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

(]
I
rk

Einfihrung in die Logistik 18

Unter Logistikservice ist die von den Kundlnnen anerkannte Logistikleistung zu verstehen
(Koch, 2012 S. 14-17):
Lieferzeit: Zeitraum zwischen Auftragseingang und Verfugbarkeit beim Empfanger

Lieferzuverlassigkeit: Liefertreue und Termintreue

Lieferflexibilitdt: Fahigkeit auf bestimmte Kundenwiinsche einzugehen

Lieferqualitat: Beschreibt die Liefergenauigkeit (Art und Menge), sowie den Zustand
der Lieferung

Informationsfahigkeit: Wie schnell werden Kundenlnnenanfragen bearbeitet?
Auftragsstatus

Zu den Logistikkosten zahlen (Koch, 2012 S. 17 f.):
e Bestandskosten: Kosten die aufgrund der Bevorratung von Bestanden entstehen
o Kapitalkosten zur Bestandfinanzierung
o Versicherung
o Abwertung
o Verluste

Lagerkosten: fixe Lagerkosten und Bereithaltung von Lagerkapazitaten

Transportkosten: interner und externer Werkverkehr, sowie Fahrzeugkosten

Handlingkosten: Verpackung, Umschlag

Planungs-, Steuerungs- und Systemkosten: Um die Aktivitdten eines
Logistikunternehmens abwickeln zu kdnnen fallen Kosten an.

Es sei angemerkt, dass die angefuhrten Kosten oft zu unterschiedlichen Zeitpunkten in der
Logistikkette anfallen. Zudem wickelt die Logistikkette in den seltensten Fallen nur ein
Logistikdienstleister ab. Global lasst sich ein Trend zum Outsourcing feststellen, denn
wahrend friher Logistikaufgaben von den Unternehmen in Eigenleistung ausgefuhrt
wurden so hat sich die Situation im Laufe der Zeit gewandelt. Noch vor einigen Jahrzehnten
unterhielten Unternehmen eigene Fuhrparks, Lager usw. und verwalteten diese in
Eigenregie. In den vergangenen Jahren zeichnete sich jedoch ab, dass Unternehmen, welche
Logistaufgaben auslagerten und sich zurtick auf ihre Kernkompetenz konzentrieren
erfolgreicher sind im Bestreben sich immer erfolgreicher am Markt positionieren zu kénnen.
Der Trend des Outsourcings halt bis heute an und es werden immer mehr komplexe und
umfangreiche Aufgaben auflerbetrieblich abgegeben. Zudem steigt die Nachfrage fur
integrative Gesamtpakete fur Logistik-aufgaben. Die Kehrseite des Outsourcings ist, dass
eigene Logistikkompetenzen verloren gehen und es entstehen Abhdngigkeiten von den
jeweiligen Logistikdienstleister, da Kooperationen innerhalb der Transportkette
unerlasslich sind (Arnold, et al., 2008 S. 581 f.).
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2.5 Transportlogistik

LVerkehrsmittel bezeichnen die technischen Einrichtungen zur Beférderung von Personen,
Fracht und Nachrichten zu Lande, zu Wasser und in der Luft und umfassen im Wesentlichem
Flugzeug, Schiff, Eisenbahn, Lastkraftwagen, Auto und Rohrleitungen® (Linz) nach (Maurer,
2003 S. 1). In diesem Kapitel sollen die verschiedene in Luxemburg vorzufindende
Gutertransportmittel betrachtet werden, hierfir wird unterschieden zwischen generellem
Einsatzfaktor und deren 6konomische Merkmale. Betrachtet wird die Binnenschifffahrt, der
Strafdenguterverkehr, sowie der Schienenguterverkehr. Der Luftfrachtverkehr wird aufgrund
seiner Relevanz fir diese Arbeit gesondert im Kapitel 2.6 betrachtet. Rohrleitungsverkehr
ist in Luxemburg auch vorzufinden, wird im Rahmen dieser Arbeit allerdings nicht genauer
betrachtet.

LSunter Transport versteht man die Raumdiberbriickung oder Ortsveranderung von
Transportgutern mit Hilfe von Transportmitteln. Jedes Transportsystem besteht aus dem
Transportgut, dem Transportmittel und dem Transportprozess” (Gopfert, 2006 S. 59).

Die Transportherausforderung ist durch das Transportgut, die Struktur des Liefergebietes,
die Standorte der Empfangs- und Lieferpunkte sowie der Nachfragestruktur
gekennzeichnet. Alle Faktoren haben Einfluss auf die Wahl des Transportmittels (Pfohl,
20009 S. 150).

Abbildung 2: Gliterverkehrssysteme

Wirtschaftssystem Gesellschaftssystem
y
Verkehrssystem
1]

v v
Personenverkehrs- - Nachrichtenverkehrs-
Guterverkehrssystem
system system
Y ]
Landverkehr ‘ ‘ Luftverkehr |
I [
v ] v v v
StraRenguter- | |Schienenguter-| | Rohrleitungs- Luftfracht- Binnenschiff-
verkehr verkehr verkehr verkehr fahrt
gewerblicher . .
L Strakengiter- | Wagenladungs-| Rohol- | Motorschiff-
verkehr verkehr pipelines fahrt
- Nahverkehr | styckgut- | Produkten- | _Schleppschiff-
- Femnverkehr [~ yerkehr pipelines fahrt
—Werkverkehr | Expressgut- | Schubschiff-
i - Nahverkehr verkehr i fahrt
L Fernve rkehr _|_Kombinierter
Verkehr Seeverkehr
| (Dienstgut- :
verkehr) 1 rLinienfahrt
r Trampfahrt
{ [ Tankfahrt
--+Kustenschifffahrt

Quelle: (Claussen, 1979 S. 15)
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Abbildung 2 stellt ein allgemeiner Uberblick der Giterverkehrssysteme dar, hierbei wird
zunachst zwischen Land-, Luft- und Wasserverkehr unterschieden. Anschliefiend erfolgt
eine Aufgliederung der Transportmittel (Pfohl, 2009 S. 154).

2.5.1 Binnenschifffahrt

Bereits im Mittelalter wurden kleinere Seeschiffe genutzt, um Transportguter von den
Kusten ins tiefe Binnenland zu befordern. Die Beforderung und der Transport von Personen
und Giter auf Binnenseen und Kandlen wird als alteste Form des Transportvollzugs
angesehen. Als wichtigste Ursache fiur die Entstehung der Binnenschifffahrt wird das
Vorhandensein kostenloser Wasserwege und die mangelnde Leistungsfahigkeit der
Landwege gesehen. Mindungen und Zusammenldaufe waren zudem die bevorzugten
Standorte flr Handelspldtze. In Westeuropa kann die Binnenschifffahrt zum grofiten Teil
mit der Rheinschifffahrt gleichgesetzt werden, die aufgrund der Anbindungen an die
Seehafen Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen vor allem fir den interkontinentalen
Handel von Bedeutung sind. Die besonderen Merkmale der Binnenschifffahrt sind ihre hohe
Massenleistungsfahigkeit, die geringe Netzbildungsfahigkeit, sowie die vergleichsweise
geringe Transportgeschwindigkeit. Sie ist somit vor allem fur den Transport von
Massengttern, fUr die keine Eilbedurftigkeit besteht, geeignet (B. Ihde, 1991 S. 59 - 62).
Durch diese Eigenschaften ist die Binnenschifffahrt besonders geeignet flir Roh- und
Mineraldlerzeugnisse, Kohle, Erze, chemische Produkte oder landwirtschaftliche
Erzeugnisse, sowie Guter fir die Bauindustrie zu transportieren. Diese Gegebenheiten
erklaren aber auch zu einem Teil die Strukturkrise der europaischen Binnenschifffahrt
(Zanker, 2018 S. 52). Wahrend die wirtschaftliche Entwicklung in den letzten Jahrzehnten
dem Strafdenverkehr ordentliche Zuwadchse bescherten, stagnierte die Nachfrage nach
Schifffahrtsleistungen. Begriindet wird dies durch die zunehmende
Dienstleistungsgesellschaft, welches tendenziell weniger Massenguter nachfragt (Arnold,
et al.,, 2008 S. 13 (A1)); (Muller, 2018 S. 1 f.).

Neben dem begrenzten Wasserwegenetz liegen die Nachteile bei der Abhangigkeit vom
Wasserstand und der mdoglichen Eisbildung im Winter. Zudem ist die Binnenschifffahrt
abhdngig von anderen Transportmitteln®. Der schienengebundene Verkehr ist die groRte
Konkurrenz der Binnenschifffahrt im Massenguterverkehr, die Binnenschifffahrt kann aber
mit geringen Transportkosten gegenlber der Eisenbahn punkten (Pfohl, 2009 S. 156 f).

2.5.2 Eisbahn- und LKW-verkehr

In den letzten Jahren kann der europdische Straf’englterverkehr durch das
Wirtschaftswachstum in besonderem Masse profitieren. Nicht zuletzt durch starkes
Wachstum im Onlinehandel werden zunehmend hochwertige, eilbedurftige und in

2 d.h. zum Transport der Giiter vom Liefer- zum Zielort miissen noch anderer Transportmittel verwendet werden
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kleineren Mengen anfallende Transportobjekte, bei denen der LKW die glnstigste
Beschaffungs- und Zustellmdglichkeit bietet, nachgefragt. Des Weiteren kommen Impulse
in Folge der wirtschaftlichen Entflechtung der Flache, die ihrerseits durch die vielfaltige
Netzbildungsfahigkeit des strafengebundenen Verkehres begunstigt wurden (B.lhde,
2001%); (B. Inde, 1991 S. 74).

Der Schienenguterverkehr zeichnet sich durch klare Vorteile bzgl. Umwelt- und
Verkehrspolitischen Aspekte aus und ist somit das starkste Argument flr die Eisenbahn.
Zudem gestaltet es sich im Vergleich zur Strafe im Allgemeinen deutlich sicherer und
zuverlassiger die Guter per Schiene an den Zielort zu beférdern. Die Eisenbahn steht in
direkter Konkurrenz mit allen anderen Verkehrstragern, so hat das Binnenschiff den Vorteil
der Massenguterfahigkeit, das Flugzeug hat den Vorteil der Schnelligkeit und der LKW die
Vorteile bei der Flexibilitat hat (Pfohl, 2009 S. 157). Wegen Wettbewerbsvorteilen hat der
LKW die Eisenbahn aus dem Nah- und Flachenverkehr verdrangt, vor allem im Nahverkehr
ist der Zeitvorteil vom Lkw gegeniber der Eisenbahn besonders grof3. Die grofRere
Netzbildungsmdglichkeit des LKWs hat zur Folge, dass der schienengebundene Verkehr oft
nur in Kombination mit dem LKW-Transport maglich ist. Hierbei entstehen zusatzliche
Umladekosten. Die Eisenbahn hat zudem eine hohe Wirtschaftlichkeitsschwelle, so lohnt
sich deren Einsatz erst im Fernverkehr ab 300km und ab einem Umfang von 30 bis 35 Lkws
(Buscher, et al., 1998 S. 18). ,Im Fernverkehr kann die Eisenbahn durch hohere
Transportgeschwindigkeiten punkten, dieser Vorteil geht aber oft durch zusatzliche
Umladezeiten oft wieder verloren. Sobald beim Lkw-Transport aber mehrere
Transportunternehmen in die Befdrderung von Transportgltern beteiligt sind, ist die
Eisenbahn schneller.” (Pfohl, 2009 S. 158) ,Die Bahn besticht durch gute Nord-
/Sudanbindungen und gute Anbindungen Richtung Osten. So konnte 2017 der
Schienenguterverkehr in Europa mit 469 Millionen Tonnenkilometer ein klares Wachstum
verzeichnet und sich wieder nahezu auf Vorkrisenniveau positionieren. Eine zentrale Rolle
spielte hierbei der kombinierte Giterverkehr® (Kohnen, 2019). Die Herstellungskosten der
Schieneninfrastruktur sind durch hohe Fixkosten, aber vergleichsweise geringe variablen
Kosten im Betrieb gekennzeichnet. Nachteil sind dennoch die héheren Transportkosten
gegenlber dem straf’engebundenen Verkehr. Auch die hohere Larmbelastung gegentiiber
dem LKW spricht gegen die Eisenbahn, wobei man hier mit LarmschutzmaRnahmen
entgegensteuern kann (Trade Academic World, 2019) . Im Allgemeinen nutzt der
Schienengebunden Guterverkehr das gleiche Netz, welches auch flir den Personenverkehr
genutzt wird. Teilweise gibt es auch Schieneninfrastruktur, welche ausschlieBlich flr den
Guterverkehr bestimmt ist, etwa die Betuwe-Strecke in den Niederlanden, die Strecke
schlie®t in Deutschland an das bestehende Netzt bis an den Mittelmeerhafen in Genua an
und bildet somit Korridor 1 des europdischen TEN-T Netzwerkes (van Laarhoven, 2016 S.

* Neuauflage des Buches
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32 ff); (Reineke, 2004). Aus Verkehrspolitische Sicht gibt es ein klares Bekenntnis zum
schienengebundenen Guterverkehr (VAP, 2012 S. 161).

2.5.3 Verkehrstragervergleich

In folgender Tabelle werden alle Vorteile, sowie Nachteile Ubersichtshalber noch einmal

dargestellt, inkludiert ist hier auch das Transportmittel Flugzeug welches nochmal naher

im nachfolgenden Kapitel erlautert wird.

Tabelle 1: Vor- und Nachteile von Verkehrstrdgern

Verkehrstrager

Vorteile

Nachteile

Binnenschifffahrt

Transportkapazitaten
Transportvolumen
Interkontinentale
Verbindungen

Eingeschrankte Flexibilitat
Transportdauer
Wetterbedingte Gefahren
Wasserstand abhangig

Strafsenverkehr

Flexibilitat
Flachendeckung
Vielfalt der Fahrzeuge
Kostenglinstig

Unfallgefahr & Staus
Umweltbelastung
Larmbelastung
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Flugstraf’en, Flughdfen&
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Quelle: In Anlehnung an (Trade Academic World, 2019), (Grandjot, et al., 2007 S. 2011 f.); eigene Darstellung
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2.6 Luftfrachtverkehr

Da sich die Arbeit primar um den Logistik Hub Flughafen Luxemburg dreht, soll nun einen
Einflhrung des Luftfrachtmarkts, der Luftfrachtgltern, der Transportmittel, sowie die
Abwicklung gegeben werden.

LDer Luftfrachtverkehr ist ein Segment des Verkehrstragers Luftverkehr. Die Luftfracht
unterliegt sowohl den Bedingungen des internationalen Luftverkehrs als auch den
logistischen Anforderungen globaler Transportketten® (Freye, 2013 S. 217).

LDie Luftverkehrswirtschaft stellt einen Teil der Verkehrswirtschaft dar und umfasst die
Komponenten Luftverkehr, Luftfahrtindustrie sowie die Luftfahrtorganisation®
(Linz) nach (Maurer, 2003 S. 1); (Pompl, 2002 S. 12).

2.6.1 Luftfrachtmarkt

Der Luftfrachtmarkt bezeichnet den Teilbereich des Luftfrachtverkehrs, ,[..] dessen
angebotene und nachgefragte Dienstleistungsprodukte den nationalen und internationalen
Warentransport unter Nutzung der Verkehrsmittel Flugzeug, Luftschiff und Hubschrauber
umfassen” (Linz) zit. nach (Vahrenkamp, 2005 S. 273)

Eine Zusammenstellung von Linz (2008 S. 25 f.) auf Basis der bestehender Literatur ergab,
dass bereits seit den zwanziger Jahren Frachtguter per Luftweg transportiert werden. Bis in
die sechziger Jahre fokussierte sich die Luftfahrt allerdings vor allem auf die Anforderungen
des Passagierverkehrs. Ab den 1960er Jahren wurde die Luftfracht aufgrund der Ausweitung
von Ladekapazitaten erfolgreich. Beschleunigt wurde der Erfolg durch das Aufkommen von
Dusentriebwerken, GrofRraumflugzeugen und reinen Frachtflugzeugen. Dieser Umstand
verhilft der Luftfracht von einer untergeordneten Rolle und eher bei Notfalltransporten zum
Einsatz kommenden Transportmittel zu einem festen Bestandteil der weltweiten Logistik.
Mit dem Aufkommen von Grofiraumflugzeugen ist es erstmals auch moglich sperrige Guter,
Container und Paletten zu transportieren. Weiter flielen noch enorme
Effizienzsteigerungen, steigendes Wirtschaftswachstum, Globalisierung, neue logistische
Konzepte, sowie verkirzte Produktlebenszyklen in den betriebswirtschaftlichen Erfolg der
Luftfacht der letzten Jahrzehnte ein.

Obwohl nur 2% der gesamte Warenbewegungen auf die Luftfracht entfallen, werden nach
Schatzungen der OECD bereits Uber ein Drittel des gesamten Warenwerts Uber die Luft
transportiert (Arnold, et al., 2008 S. 757).

Die Vorteile des Flugzeugs als Gltertransportmittel zeichnen sich aus durch Schnelligkeit,
Sicherheit und Transporthdufigkeit, so kdnnen lange Wege, die sonst nicht Uberwunden
werden kdnnten schnell beliefert werden. Weiter zeichnet sich der Luftfrachtverkehr durch
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die einfache Abwicklung, sowie die Uberschaubarkeit des Transportweges aus. Die hohe
Qualitat der Transportleistung steht allerdings den vergleichsweisen hohen Kosten
gegenuber. Die Schnelligkeit ist das Hauptargument flir den Luftverkehr, allerdings wirkt
sich dieses erst ab einer ausreichend grofien Transportentfernung positiv aus. Auf kurzen
Strecken, vor allem wenn der Zielort nicht in Flughafennahe liegt, geht der Zeitvorteil durch
den Aufwand von der Be- und Entladen, sowie dem An- und Abtransport der Transportguter
verloren. Das Flugzeug ist somit pradestiniert fir die interkontinentale Transportlogistik.
Die Logistikkosten beim Luftfrachtverkehr kdnnen wegen der kurzen Transportzeit
allerdings auch gesenkt werden, so konnen die Kosten der Kapitalbindung der
Lagerbestande in den Auslieferungslagern reduziert werden, da Nachfragespitzen mit Hilfe
der Luftfracht vom Zentrallager und/oder Fabriklager bedient werden konnen. Durch eine
Zentralisierungstendenz im Auslieferungsnetz sind auch weniger Auslieferungslager nétig,
was die Kosten zusatzlich senkt. Weiter konnen die Verpackungskosten gesenkt werden, da
die Gefahr von Beschddigung in Form von Bruch oder Korrosion im Vergleich zu anderen
Transportmitteln weitaus geringer. Die Transportguter stehen auch deutlich weniger unter
anderen Einflussfaktoren wie Luftfeuchtigkeit oder der Gefahr von Diebstahl. Dies fihrt zu
geringeren Versicherungskosten bei Gltern, die in grofiem Mafie der Gefahr des Verderbens
ausgesetzt sind (Grandjot, et al., 2007 S. 201 f.).

Wichtige Faktoren, welche die Luftfracht beginstigen sind auferdem die rdumliche
Ausdehnung, schwierige Nachfragevorhersagen, woraus die Luftfracht schnell reagieren
kann oder Guter die einen besonders hohen Wert aufzeigen. Eine zunehmende bedeutende
Rolle spielt der Luftguterverkehr bei besonderen sperrigen, groRen oder schweren Gutern,
die nur schlecht Uber die StraRe transportiert werden kdénnen und eine aufwandige
Transportkette bendtigen wurden aus Strafde, Binnenschiff oder Seeschiff (Pfohl, 2009 S.
158 f)).

Zu den negativen Aspekten der Luftfracht stehen neben den hohen Transportkosten, sowie
der eingeschrankten  Transportkapazitait die erhdéhten Larmemissionen in
Flughafengebieten und die immer weiter steigende Anforderungen an die
Flughafeninfrastruktur, FlugstraRen und Flugsicherungssysteme (Trade Academic World,
2019). Die hohen CO2 Belastungen des Luftfrachtverkehrs lassen sich zudem schwierig mit
den klimapolitischen Zielen vereinbaren und zahlen somit zweifelsohne zu den grofiten
Herausforderungen fir aktuelle und zukilinftige Luftfrachtindustrie. Dennoch wird der
Luftfracht laut Wachstumsprognosen eine wachsende Bedeutung in der Logistikkette
beigemessen. So prognostiziert die IATA* 2019 mit steigendem Frachtaufkommen, auch
wenn in Europa Unsicherheiten aufgrund des Brexits herrschen. So wird ein
Luftfrachtaufkommen von 65,9 Milliarden Tonnen erwartet, dies entspreche mit 3,7% einem
leicht schwacheren Wachstum als im Vorjahr (Verkehrsrundschau, 2018a). Im Marz 2019

4 International Air Transport Association
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wurde die Prognose aufgrund von bleibenden Unsicherheiten beim Brexit, Handelskonflikte
und Anti-Globalisierung Tendenzen auf 2% gesenkt (Freed, 2019).

Abbildung 3: Luftfrachtentwicklung von 1987 bis 2017 in Millionen Tonnenkilometer

300
250

200

150 7.1% growth per year 2.6% growth per year

4.4% growth per year
- /__/ R

50

RTKS (IN BILLIONS)

0
1987 1992 1997 2002 2007 2012 2017

Quelle: (Boeing, 2018 S. 17) auf Grundlage von IATA, US DOT, Airline data und Boeing Daten

Uber die Jahre hinweg konnte die Luftfracht starke Wachstumszahlen verzeichnen. So
wachst das Luftfrachtaufkommen gemessen in Einnahmen je Tonnenkilometer (RTK®) von
1987 bis 1997 um 7,1% pro Jahr, zwischen 1997 und 2007 4,4% pro Jahr ab 2007 bis heute
dann durchschnittlich 2,6% (Abbildung 3).

Abbildung 4: Luftfracht Prognose 2018 - 2037
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Quelle: (Boeing, 2018 S. 17)

Obwohl sich das Wachstum der Luftfracht aufgrund des globalen Wirtschaftsabschwungs
in den letzten Jahren verlangsamt hat rechnen Prognosen mit steigenden
Frachtaufkommen. Laut Boeing® (2018 S. 17) sollen sich bei anhaltendem Wachstum des
globalen BIP die Tonnenkilometer die nachsten 20 Jahre um 4,2 % jahrlich steigen kdnnen.

° RTK = revenue tonne-kilometers

¢ In Anbetracht, dass die Zahlen und Prognosen seitens der IATA zum Zeitpunkt der Arbeit nicht zuganglich
waren, wird hier auf Prognosen von Boeing zurlickgegriffen, welche unter anderem auch von Grandjot et al. in
der facheinschldgigen Literatur Anwendung findet (vgl. (Grandjot, et al., 2007 S. 17).
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Eine Zusammenstellung von Linz (2008 S. 28 ff.) auf Basis vorhandener Literatur gibt, dass
die Luftfracht primar von zeitkritischen, wertvollen (€/kg) und Hightech-Waren nachgefragt
wird. So besitzen bereits 80% der Waren ein Gewicht unter 30 kg. Somit zeichnen sich
Lufttransportglter i.d.R. durch einen hohen Wert oder zeitkritischen Eigenschaften aus,
beides kann ebenfalls zutreffen. Hierzu zahlen naturgemaf’ verderbliche Gulter wie
Lebensmittel, Tiere, Kleidung oder Notfallsendungen. Weiter zdhlen Medikamente,
Chemikalien, Maschinenteile, zerbrechliche Giter, sowie elektronische Komponenten zu
den Wertgutern. Weiter durchlauft der Markt fir die Luftfracht seit einigen Jahren einen
Wandel, denn die klassischen Flughafen-zu-Flughafen Verbindungen verlieren zunehmend
an Bedeutung, wahrenddessen werden kurze und integrierte Logistiklosungen starker
nachgefragt werden. Ein Grofiteil des zukunftigen Wachstums der Branche wird daher
insbesondere auf Tlr-zu-Tur Losungen entfallen. Die Globalisierung, die Dezentralisierung
von Unternehmen, die digitale Vernetzung und das Outsourcing von Logistikaktivitaten im
Unternehmen, tragen ihren Teil dazu bei (Linz, 2008 S. 28 ff.).

Abbildung 5: Wachstum wird durch Asien getragen
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Quelle: (Boeing, 2018 S. 21)

Als Haupttreiber des Luftfrachtwachstums sind wie in Abbildung 5 ersichtlich die Markte
Nordamerika - Asien, Asien — Europa, sowie interasiatische Verbindungen. Dies spiegelt
auch die Expansion des exportorientieren asiatischen Marktes wieder (Boeing, 2018 S. 21).
Vor allem die Bevodlkerungszahl und deren Kaufkraft sind treibende Faktoren fur
Guterverkehr. Der Wachstumsmarkt wird vom asiatischen Raum dominiert. Aktuell kann
Europa eine zahlenmafiige starke Mittelschicht verzeichnen mit entsprechend starker
Kaufkraft. Die Entwicklung der Mittelschicht wird allerdings stagnieren bis 2030, gleiches
gilt fur Nordamerika. Uberdies die Anzahl der Personen im Mittelstand aufgrund der
boomenden Wirtschaft in Asien regelrecht explodiert (Pearce, 2011 S. 8). Die starken
Wachstumsprognosen werden trotz technologischem Fortschritt bei der Antriebtechnik
negative Konsequenzen im Umweltschutz haben. Durch die haufigeren Flugbewegungen
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wird es schwierig Klimaziele zu erreichen, auf diese Problemstellung soll aber zu einem
spateren Zeitpunkt der Arbeit eingegangen werden.

2.6.2 Netzstruktur

Flughafen sind Knoten im  weltweiten Lufttransportnetz. Diese  kdnnen
Drehscheibenfunktionen (Hubstation) aufweisen oder Start- und Zielort fUr Lufttransporte
darstellen (Kopfstationen). Der Hub einer Luftverkehrsgesellschaft ist i.d.R.
Umschlagdrehkreuz fir Luftfracht in deren weltweitem Netzwerk. Luftfrachtgesellschaften
sind bestrebt ein moglichst flachendeckendes Strecknetz zu betreiben.

In den meisten Fallen sind Punkt-zu-Punkt Verbindungen zeit- und kostenintensiv und
werden aus wirtschaftlichen Grinden nur bei sehr hohem Auslastungsgrad betrieben, fir
eine einzelne Airline sind sie kaum profitabel, deshalb sind Hub-and-Spoke Verbindungen
gangiger. Hier werden die traditionelle Flugrouten (A nach B) in einzelne Flugrouten
unterteilt (A nach B nach C). Hierbei dient mindestens ein Standort als Transferpunkt (Hub).
Vom Hub aus wird Fracht zu einem Flughafen transportiert und von dort aus auf
Anschlussfliige verteilt. Ein solches System reduziert die Anzahl der Fliige im Vergleich zu
direkten Verbindungen, zudem kann die Auslastung der Flugzeuge erheblich erhdht
werden. Abhdngig vom Frachtaufkommen kdnnen zudem die FlugzeuggrofRen angepasst
werden. Hubs sind oft nach den Anforderungen der Luftfrachtgesellschaften ausgerichtet.
In der Regel sind Hubs am Heimatflughafen der Fluggesellschaft beheimatet (Freye, 2013
S. 218); (Grandjot, et al.,, 2007 S. 161 f.).

Abbildung 6: Darstellung eines Hub-and Spokes-Netzes

Quelle: (Freye, 2013 S. 219)
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Trotz der effizienten Hub-and-Spoke-Netze besteht fiir Logistikunternehmen die grofite
Herausforderung in der 6konomisch sinnvollen Kapazitdtsauslastung.

Abbildung 7: Luftfracht Handelsstréme
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Quelle: (BdP, 2009 S. 23) nach MergeGlobal. 2009. Angaben in Milliarden Tonnen-kilometer 7

Abbildung 7 ersichtlich wird, bestehen trotz Hub-and-Spoke Netzwerken unpaarige
Verkehrsstrome. Dies bringt mit sich, dass die Ertrage in eine Richtung hoher sind als in die
Gegenrichtung. Die Transportkosten bleiben in beiden Richtungen allerdings bestehen. Auf
interkontinentalen Strecken ist es nahezu unmdglich durch andere StreckenfUhrungen
diesem Problem entgegenzuwirken, somit kann es zu Aufschldagen in die Gegenrichtung
kommen Linz nach (Clancy, et al., 2006 S. 70).

2.7 Arten und Gutern von Luftfrachtverkehren

»Im weitesten Sinne gehoren zur Luftfracht (Ladegut fir den Lufttransport) alle Giter, die
im Fluglinienverkehr oder auf Charterfliigen als Fracht, Expressgut oder Post transportiert
werden. Im engeren Sinne wird unter Luftfracht nur die Fracht verstanden, die nach den
IATA-Beforderungsbestimmungen als Frachtgut deklariert und transportiert wird. Davon
abzugrenzen ist die Luftpost, die nach den Bestimmungen und internationalen
Postregularien abgewickelt wird® (Mensen, 2013 S. 17 f). Express und Paketdienste
gehoren, soweit sie unternehmensintern auf dem Luftweg befdrdert werden, wie auch
Gepack von Passagieren ebenfalls nicht zur Luftfracht. Grundsatzlich konnen alle Glter
soweit sie sich fur den Lufttransport eignen und massenmaf3ig oder volumenmafiig in den

7 Tonnen-kilometer (tkm) entspricht dem Transport einer Tonne (ber einen Kilometer
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Frachtraumen der Frachtflugzeuge unterzubringen sind per Luftweg transportiert werden.
Insbesondere wertvolle Guter des Maschinenbaus, der Elektro- und Chemieindustrie, sowie
der Automobilindustrie greifen oft auf den Transport per Luft zurlick (Mensen, 2013 S. 17
f).

Bestimmte Guter, wie gefahrliche Guter, verderbliche Guter, Wertfracht und lebende Tiere
haben besondere Anforderungen und bendtigen spezielle Einrichtungen und
Behandlungen. Beim Transport von gefdhrlichen Gitern® sind besondere Vorschriften
einzuhalten (vgl. (Grandjot, et al., 2007 S. 37-49). Gefahrliche Guter sind etwa radioaktive
Stoffe, giftige Substanzen, sowie brennbare und entziindliche Stoffe und Gase. Verderbliche
und temperaturempfindliche Giter® sind z.B. Blumen, Obst, Fleisch und Medikamente. Die
Waren missen unter besonderen Vorkehrungen umgeschlagen werden und in
temperaturgefiuhrten Lagern untergebracht werden. Der Lufttransport von Tieren erfolgt in
speziellen Lademitteln. Innerhalb der Flughafeninfrastruktur am Boden sind spezielle
Tierstationen vorzubereiten. Als Wertfracht bezeichnet man besonders diebstahlgefahrdete
und sicherheitsbeddrftige Guter, hierzu zahlen Geld, Wertpapiere, Kunst, Schmuck oder
auch Edelmetalle. Diese Guter mussen unter besonderen Sicherheitsvorkehrungen
abgefertigt und aufbewahrt werden (Arnold, et al., 2008 S. 759 f.).

Es lassen sich aus Zeit- und Mengenrestriktionen in Verbindung mit den jeweils geforderten
Preisen, Produktklassifikationen ableiten (Mensen, 2013 S. 18 f.):

e Standard Luftfracht: mittlere Laufzeit von 2 - 4 Tage (max. 7 Tage)

e Express Luftfracht:  mittlere Laufzeit von 1,5 - 3 Tage (max. 3 Tage)

e Premium Luftfracht mit einer maximalen von 1 - 2 Tage und max. 100 kg

Aufgrund der Eilbedurftigkeit werden am Flughafen Express-, Premium- und Kurierglter
mit erheblich kiirzeren Anlieferungsfristen vor dem Abflug separat von der Standardfracht
abgefertigt. Weiter haben die physischen Eigenschaften der Guter erheblichen Einfluss auf
den Abfertigungsaufwand. 80% der Frachtstlicke wiegen weniger als 30 kg und haben einen
Anteil von 15 % an der Masse des gesamten Frachtgutes. Laut Statistiken kann man
durchschnittlich mit 150 bis 200 kg pro Kubikmeter Ladevolumen rechnen. Die zulassigen
Abmessungen sind nur durch den Laderaum des Flugzeugs begrenzt. Die optimale
Auslastung des Laderaums ist essentiell flr die Wirtschaftlichkeit. Weiter muss darauf
geachtet werden, dass das Flugzeug weder front- noch hecklastig ist, ansonsten kann die
Steuerbarkeit des Flugzeugs beeintrachtigt werden (Mensen, 2013 S. 18 f.).

8 Dangerous Goods
% Persishables
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2.7.1 Transportmittel & Ladeeinheiten

Die Fracht kann als Frachtbeilegung in Passagierflugzeugen, im Unterdeck oder in reinen
Frachtflugzeugen transportiert werden. Uber 50% des weltweiten Luftfrachtaufkommens
wird als Frachtbeilegung in Passagierflugzeugen. Hierbei werden die Laderaumkapazitaten
neben dem Passagiergepdack auch als Frachtraum genutzt. Auf Strecken mit hohem
Frachtaufkommen bzw. mit unzureichender Frachtkapazitaten in Passagierflugzeugen
werden reine Frachtflugzeuge genutzt. Gemessen an den Flugbewegungszahlen betragen
Frachtflugzeuge nur 5% des Gesamtflugaufkommens. Weiter gibt es die Mdglichkeit
Passagierflugzeuge im ,Quick Change®- Verfahren in reine Frachtflugzeige umzuwandeln.
Dies ist moglich, weil die Sitze in bestimmten Flugzeugen auf Paletten befestigt sind und
somit schnell ausgebaut werden kénnen (Mensen, 2013 S. 22 f); (Freye, 2013 S. 221-225);
(Grandjot, et al., 2007 S. 90-96).

Laut Freye (2013 S. 221) sind die wichtigsten Merkmale zwischen Luftfracht als Beiladung
und Frachtflugzeugen folgende:
Beiladung:
e Hohe Netzdichte
e Hohe Frequenzen
e Zusatzeinnahmen zum Passagiergeschaft
Frachter:
e Die gesamte Ladekapazitaten ist nur mit Fracht auszulasten
e Nur Relationen mit hohem Frachtaufkommen, bedeutet aber auch eine
vergleichsweise geringe Netzdichte
e Geringe Einschrankungen hinsichtlich Dimensionen und Gewicht

Abbildung 8: Arten der Frachtladerdume

a Narrow Body b wide Body C Wide Body Frachter

Quelle: (Clausen, et al., 2013 S. 222)
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In Bezug auf die Laderaume fir den Glterverkehr unterscheidet man drei Gruppen von
Flugzeugen: (Freye, 2013 S. 222)
e aund b: Passagierflugzeuge als Wide-Body mit Ladraumen im unteren Deck (Lower
deck)
e c: Frachtflugzeuge, die im Oberdeck (Main deck) und je nach Flugzeugtyp, auch im
unterem Deck Ladekapazitaten besitzen.

Auf interkontinentalen Langstrecken ist der wichtigste Frachtflugzeugtyp seit Uber 30
Jahren die Boeing 747. Sie wurde Uber die Jahre standig weiterentwickelt. Dennoch wird sie
aufgrund der héheren Wirtschaftlichkeit zunehmend von der neueren Boeing 777 und der
Airbus A330F abgeldst. Die Nutzlasten bei reqguldren Frachtflugzeugen liegen zwischen 10
und 250 Tonnen (Freye, 2013 S. 222). Das Luxemburger Luftfrachtunternehmen verfligt
etwa Uber eine Flotte von 747-8F und 747-400 Maschinen. Charakteristisch fir die Boeing
Maschinen ist die Mdoglichkeit das Flugzeug Uber die Nasentur zu beladen (Cargolux,
2019h). Die Antonow An-225 das grofite Flugzeug der Welt wird flr Sondereinsatze
genutzt. Haufiger als die An-225 kommt aufgrund der besondere Ladraumkapazitat die
Airbus Beluga A300-600 St fir Sondereinsatze zum Einsatz. Frachtflugzeuge basieren auf
Passagierflugzeugen und werden als spezielle Frachtversionen ausgeliefert. Ein Teil der
Frachtflugzeuge sind auch umgebaute Passagierflugzeuge (Grandjot, et al., 2007 S. 93 f).

Abbildung 9: Cargolux Frachtflugzeug

-ty

Quelle: (aircargonews, 2019)
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Der Flugzeugrumpf ist primar nach aerodynamischen Gesichtspunkten konstruiert was
Beeintrachtigungen fir die Dimensionen der Ladeeinrichtungen mit sich bringt, sodass die
bestmdgliche Laderaumauslastung nur mit angepassten Ladeeinheiten maglich ist. Die
hohen Kosten des Betriebs von Flugzeugen erfordern zudem eine maximale Auslastung der
Laderaume sowie eine schnelle Be- und Entladung. Bei Ladraumen fur standardisierte
Flugzeugpaletten (= ULD) erfolgt der Zugang Uber seitliche Tiren und bei manchen,
Frachtflugzeugen auch Uber die frontseitige Nase. Seitliche Turen haben den grofiten
Offnungsquerschnitt, Frontseitige Tlren erlauben das Ein- und Ausladen ohne Drehung der
Ladung. Hecktiren sind meist als befahrbare Rampe konzipiert und sind primar fir
Militarische Zwecke oder fir Spezialtransporte vorzufinden. Die Ladeeinheit (ULD) sind an
die spezifische Gegebenheiten des Flugzeuges angepasst. Es werden entweder Container
oder Paletten eingesetzt. Fir jeden Flugzeugtyp gibt es verschiedene Container und
Paletten die an die Laderaume des Flugzeugs angepasst sind. Jede Ladeinheit wird fur
bestimmte Ladepositionen vorbestimmt, dabei gilt es insbesondere die Lastenverteilung
und Sicherung der Ladung zu beachten (Freye, 2013 S. 224 ff.), (Grandjot, et al., 2007 S. 75
ff.).

2.7.2 Luftfrachtabwicklung

Der Transport per Flugzeug ist nur ein Teil der gesamten Transportkette. Innerhalb der
Transportkette unterscheidet man zwischen Vor-, Haupt- und Nachlauf. Der Hauptlauf der
auch mehrteilig sein kann ist im Falle des Lufttransports das Flugzeug. Im Hauptlauf wird
i.d.R. die grofdite Distanz Uberwunden, bei gleichzeitig geringstem Zeitaufwand (Mensen,
2013 S. 21). So wird die Fracht auf einem typischen Transportweg insgesamt nur 17% der
Gesamttransportdauer von der Luftfrachtabwickler beférdert. Der Vorlauf mach 26% aus
und der Nachlauf 57% (Grandjot, et al., 2007 S. 87).

Abbildung 10: Ubersicht der Luftfrachtabwicklung

Ankunftzeit
Flugplan

[ Avfugzen |
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Direkt-
umschlag

Ankunft Entladen \ Transport \ u:::r?lta. Transport Beladen Abflu
Flug Fracht Fracht 5 a9 Fracht Fracht g
im Terminal /
."Anliefcrung Y ) & H E l & 4 N Abholung

L Export  TTTTTT TR import

Quelle: (Freye, 2013 S. 245) nach (Freye, 2011)

Die Vor- und Nachlaufe erfolgen meist als bodengebunden Transporte. ,Die wichtigste
Rolle flr den Wechsel der Transportmittel im Lufttransport spielt der Flugplatz. Hier finden
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die spezifischen Prozesse Anliefern, Sortieren, Verteilen, Transportieren und Umschlagen
zwischen Bodenverkehrsmitteln und Flugzeugen statt. Deshalb sind, abgesehen vom
Lufttransport selbst, die wesentlichen Glieder und Schnittstellen der Lufttransportkette an
und auf Flugplatzen zu finden.” (Mensen, 2013 S. 21).

Die Luftfrachtanlagen sind an grofieren Luftfrachtumschlagplatze in Luftfrachtzentren
zusammengefasst, hier werden die Abfertigungs- und Umschlagdienstleistungen
gebundelt. Die Luftfrachtabwicklung an sich erfolgt durch die Luftverkehrsgesellschafft
selbst oder durch beauftragte Luftfrachtabfertiger (Freye, 2013 S. 245). Als Vor- und
Nachlauftransporte gelten die Anlieferungen der Luftfracht vom Versender zum Flughafen
und die Auslieferung vom Flughafen zum Empfanger. Diese Lieferungen werden von
Spediteuren durchgefiihrt. Ein Bodentransport zwischen den Flugplatzen erfolgt oft auch
im Auftrag der Luftverkehrsgesellschaften als Luftfrachtersatzverkehr, auch ,Road-Feeder-
Service® (RFS) genannt (Grandjot, et al.,, 2007 S. 134 f.). RFS Transporte haben dabei den
Status einer Luftfrachtsendung und meist werden komplette Flugzeug-Ladeeinheiten
mittels Container in speziellen LKWs befdrdert. Die Anlieferungen und Auslieferungen im
Vor- und Nachlauf werden meistens durch Luftfrachtspediteure im Auftrag des Versenders
organisiert und werden fast ausschlieBlich bodengebunden durchgefiihrt (Freye, 2013 S.
245).

2.8 Luftfrachtterminals

LDer eigentliche Umschlag und die Abfertigung von Luftfracht finden innerhalb des
Frachtzentrums eines Flughafens in den einzelnen Frachtanlagen statt. Die Frachtterminals
und deren Freiflachen fir den Umschlag und die Abfertigung von Luftfracht stellen
zusammen die Luftfrachtanlagen dar® (Freye, 2013 S. 245).

Die Be- und Entladung erfolgt auf Flugzeugpositionen die Uber Rollwege mit der Start- und
Landebahn verbunden sind. Die Flugzeugpositionen kdnnen direkt vor den
Frachtabfertigungsanalgen oder entfernt im Vorfeld angesiedelt sein. Die Gerate fur den
Umschlag des Frachtgutes sind besonders auf die Lage und HOhe unterschiedlicher
Ladeluken ausgerichtet, weiter sind die Gerate auf einen maoglichst flexiblen Einsatz
ausgelegt. Am Flugzeug werden Flugzeug-Ladeeinheiten Uberwiegend mittels HUB-
Plattformwagen mit ULD-Rollendeck ein - und ausgeladen. Die Plattformen gibt es in
unterschiedlichsten Ausfuhrungen je nachdem welche Traglasten und Hubgrdéfien
erforderlich sind. An den meisten Flughafen erfolgt der Transport der Fracht auf dem
Vorfeld mittels Zugfahrzeugen und Anhangern. Es besteht aber auch die Maglichkeit Trailer
einzusetzen. Diese werden rlckseitig angedockt und verladen. Die Be- und Entladung ist
aber auch Uber stationdare Anlagen moglich. Diese sind fordertechnisch mit der
Abfertigungshalle verbunden. Diese Anlagen sind aber nur auf einzelnen Flugzeugtypen
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und Flugzeugpositionen einsetzbar und daher oft nicht wirtschaftlich (Freye, 2013 S. 236
ff.). Generell unterscheidet man bei Luftfrachtanlagen zwischen der Landseite (Flachen zu
An- und Ablieferung durch LKWs), die Luftseite oder Vorfeldseite (Flugzeugpositionen zur
Be- und Entladung der Flugzeuge) und dem Luftfrachtgebdude (Arnold, et al., 2008 S. 769
f. (C3.5)).

Die Kapazitat der Anlagen ist im Allgemeinen auf die Gebdudegrundfldache zu beziehen. Die
Anlagen auf den jeweiligen Flughafen unterscheiden sich primar dadurch ob sie als
Drehscheibe oder als Kopfstation fir Import und Export Prozesse im
Unternehmensnetzwerk dienen (Freye, 2013 S. 245 f); (Grandjot, et al.,, 2007 S. 161 f). In
Bezug auf Frachtanlagen werden drei Umschlagprozesse unterschieden. Der Export, also
die Annahme der Fracht auf der Landseite und Ausgang zum Flugzeug. Der Import, ist der
Eingang der Fracht vom Flugzeug und Auslieferung auf der Landseite und der Transfer bzw.
Transit, also der Eingang der Fracht vom Flugzeug und Ausgang (Weiterleitung) zum
Flugzeug (Arnold, et al., 2008 S. 769 f. (C3.5)).

Der Umschlag kann als direkter Umschlag oder Uber die Abfertigung in einem
Luftfrachtterminal erfolgen. Im Luftfrachtterminal wird die Ladung vorbereitet,
zusammengestellt und die Flugzeugladung hergestellt bzw. aufgeldst. Auf der Landseite
werden die LKWs Uber spezielle Laderampen mit ULD-Rollendecks be- und entladen. Es
werden generell zwei Typen von Lagerunterschieden, zum einen die Sendungslager, fur
loses Stlickgut und ULD-Lager fir komplette Flugzeug-Ladeinheiten. Mehrstockige ULD-
Ladesysteme erlauben eine erhebliche Reduzierung des Flachenbedarfs flr die Lagerung.
Insbesondere in der Luftfracht kommet es regelmafig zu hohen Spitzenlasten. Dies
erfordert hohe Leistungsreserven der Schwerlasttechnik flr die ULD-Umschlage (Freye,
2013 S. 247).
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3 Standortlehre

Das Kapitel befasst sich mit Standortanforderungen fur Unternehmen. In der Literatur ist
keine explizite Theorie fur die spezifischen Standortanforderungen von
Logistikunternehmen anzutreffen. Deshalb soll zundchst auf die allgemeine Standortlehre
von Unternehmen eingegangen werden. Hierdurch sollen Rickschlusse auf die
Anforderungen von Logistikunternehmen gezogen werden. In Anbetracht der
weitereichenden theoretischen Grundlagen zur Standortlehre werden nur jene behandelt
die nach Ermessen des Autors fur die Logistik relevant sind.

Die Standortwahl von Unternehmen ist schon seit langem Gegenstand der raum- und
regionalwissenschaftlichen Forschung (Roland, et al., 2008 S. 4). ,In der Standorttheorie
geht es zum einen um die Frage, inwieweit die Lokalisierung des Unternehmens oder des
Betriebes einen Einfluss auf den Betriebserfolg hat, etwa auf seine Kosten, Ertrage, den
Gewinn oder die Innovationsfahigkeit. Zum anderen sind auch Wirkungen des
Unternehmens auf seine Standortumgebung von Interesse, etwa die Arbeitsplatz- und
Einkommensentwicklung oder die Verflechtung zu anderen Betrieben.” (Maier, et al., 2012
S. 19). Im Mittelpunkt dieser Theorien geht es also primdr darum warum bestimmte
Regionen und Unternehmen erfolgreich sind und warum andere nicht und wieso ein
Unternehmen an einem bestimmten Standort sich ansiedelt (Roland, et al., 2008 S. 4 f.).

Die Wahl des optimalen Standorts stellt sich fur jedes Unternehmen, denn die
Standortabhangigkeit hat einen erheblichen Einfluss auf den wirtschaftlichen Erfolg eines
Unternehmens. Ein Standort muss sich positiv auf die Kosten und Erlose des Unternehmens
auswirken. Dies beinhaltet auch die nichtmonetaren Kosten wie etwa die Zeitkosten. Hinzu
kommen mittel- und langfristige Auswirkungen etwa aufgrund beeintrachtigter
Innovationsfahigkeit. Nur wenn die genannten Bedingungen zutreffen, ergeben sich
verschiedene Standorte mit unterschiedlichen Eigenschaften. Fir die meisten
Unternehmen sind die Bedingungen am Beschaffungs- und Absatzmarkt die relevantesten
Faktoren. Hierbei kann man zwischen den folgenden raumlichen Faktoren unterscheiden
(Maier, et al., 2012 S. 19 ff.); (Buschendorf, 2009 S. 9):

e Inputs: Arbeitskrafte und Dienstleistungen

e OQutputs: Absatzmarkt, Marktzugang, insbesondere Transportkosten und

Marktpotenzial
e Institutionelle und rechtliche Faktoren

Sowohl der Marktzugang an einem Standort als auch die Verflugbarkeit von Arbeitskraften
variiert meist stark von Standort zu Standort. Daher bilden die genannten Kriterien eine
gute Bewertungsgrundlage flr Standortentscheidungen. Der unternehmerische Erfolg
hangt jedoch nicht nur vom richtigen Standort ab. Auch die Konkurrenzsituation, sowie die
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Entwicklung einer Volkswirtschaft, einer Region und Stadt in der sich das Unternehmen
niederlasst, haben mafigeblichen Einfluss (Maier, et al., 2012 S. 19 ff.).

Standortentscheidungen sind aufgrund ihrer langfristigen Konsequenzen von
ausgesprochen hoher Bedeutung. Sie sind zumeist nur unter erheblich hohen Kosten der
Standortverlagerung wieder revidierbar (Berlemann, et al., 2006 S. 2 f.).

3.1 Ansatze aus der Literatur

Im folgenden Teil wird zundchst die traditionelle Standortlehre erldutert. Anschlief3end
sollen die harten und weichen Standortfaktoren genauer betrachtet werden. Im
Unterkapitel 3.2 stehen die spezifischen Anforderungen des Dienstleistungssektor und die
daraus resultierenden Folgen fir den Logistiksektor im Fokus.

3.1.1 Traditionelle Standortlehre

Es lassen sich in der Literatur drei unterschiedliche Denkschulen der Standortanalyse
einteilen, die neoklassische, die behavioristische und strukturelle®. Im folgenden sollen die
Ansatze der traditionellen Standortlehre kurz erlautert werden:

Bei neoklassischen (normativen) Ansatzen geht man von einer vollkommenen Konkurrenz,
vollkommen Informierten, vollkommene Mobilitat und einem rational handelnden
Unternehmen aus, welches auf der Suche nach einem kostenminimierenden Standort ist. In
den meisten Betrieben variieren Kosten und Erldse von Standort zu Standort. Nach der
Tradition der neoklassischen Okonomie sucht ein Unternehmen den gewinnmaximalen
Standort. Fur jeden Standort muss ein Unternehmen die erzielbaren Kosten und Erldse
berechnen. Rdumlich differenzierte Kosten sind gegeben, wenn wesentliche
Einsatzfaktoren wenig bis nicht mobil sind und somit hohe Transportkosten verursachen,
immobile Faktoren sind etwa Grund, Infrastruktur oder Agglomerationsvorteile. Zu den
mobilen Faktoren gehort der Faktor Arbeit. Hohe Transportkosten kdénnen durch die
Gutereigenschaften Gewicht, Volumen, Verderblichkeit und Sperrigkeit verursacht werden.
Insbesondere bei lokalen und regionalen Gutern haben die Transportkosten eine hohe
Bedeutung auf die Wettbewerbsfahigkeit. Kritisiert wird die neoklassischen Theorie da sie
davon ausgeht, dass das oberste Ziel eines Unternehmers die maximale Optimierung ist,
vielmehr sei es aber die Suche nach einer zufriedenstellenden Ldsung. Weiter werden die
Wohnstandortentscheidungen des Unternehmers und die Kosten der

10(Maier, et al,, 2012 S. 23); (Roland, et al,, 2008 S. 4 f) nach (Hayter, 1997), (Pellenbarg, et al., 2002),
(Christensen, et al., 2005)
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Informationsbeschaffung nicht beriicksichtigt. Viele Verhaltensmuster von Unternehmen
kénnen somit nur bedingt mit der neoklassischen Standorttheorie erklart werden®?.

Behavioristische Ansdtze untersuchen im Gegensatz zum neoklassischen Ansatz nicht wie
sich Unternehmen verhalten sollten sondern wie sie tatsachlich bei der Entscheidung einer
Niederlassung vorgehen und sich in der Wirklichkeit verhalten, die Ansatze gehen nicht von
einer vollkommenen Informationsverfligbarkeit aus und gehen nicht davon aus, dass
Unternehmen in der Lage sind samtliche standortrelevanten Faktoren zu berucksichtigen
(Bathelt, et al., 2018 S. 155). Der Ansatz versucht das Standortverhalten zu beschreiben und
berlicksichtig die unterschiedliche Fahigkeit zur rationalen Planung, also der
Informationssuche und Planung. Die Ansatze berlcksichtigt zudem die unterschiedliche
Ressourcenverfligbarkeit und unterscheiden Organisationen von Firmen, weiter stehen
Standortentscheidungen in direktem Zusammenhang mit anderen strategischen
Entscheidungen im Unternehmen. Im Mittelpunkt aller dkonomischen Uberlegungen steht
der Mensch, mit seinen individuellen Werten, Praferenzen und Motive (Maier, et al., 2012 S.
24 ff.); (Eisold, 2014 p. 34 f.).

Bei der Standortentscheidung sind Unternehmen selten in der Lage
Optimierungsrechnungen und Strategien anzuwenden, daher werden irrationale Momente
bei Entscheidungsfindungen im Behavioristische Ansatz akzeptiert (Eisold, 2014 p. 34) .
Oft werden Erfahrungswerte und Routinen angewendet oder Standorte gewahlt wo sich
bereits andere Firmen erfolgreich niedergelassen haben. Derartige Verfahren werden
Heuristik genannt. Heuristiken sind Losungen die nicht bewusst nach der besten Losung
suchen, sondern eine akzeptable Losung suchen mit vertretbarem Aufwand. Die Heuristik
kann durchaus 6konomisch sinnvoll sein, denn die Durchfihrung eines Optimierungskalkdls
erfordert einen hohen Aufwand an Informationen und Zeit. Man unterscheidet bei der
Heuristik zwischen 5 verschiedenen Ebenen der stufenweise Standortentscheidungen wie
folgende Tabelle darstellt (Maier, et al., 2012 S. 32 f.):

Tabelle 2: Stufenweise Standortentscheidung

Raumliche Ebene Kriterien

Land Steuern, politische und wirtschaftliche Stabilitat, Gewerkschaften,
Inflation, Wachstum, Forderungen

Region Charakteristika der Arbeitskrafte, Lohne, Gewerkschaften,
Marktzugang und Dynamik, grofsraumige Lage, Wirtschaftsstruktur,

Lieferanten, Dienstleistungen, Regionalférderungen

11 (Maier, et al., 2012 S. 23 ff); (Bathelt, et al., 2018 S. 157); (Bathelt, et al., 2018 S. 316 ff))
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Stadt / Gemeinde | VerkehrserschlieBung, Quantitat und Qualitat der Arbeitskrafte,
spezifische Infrastruktur (Universitaten, Forschungseinrichtungen),
lokale Wirtschaftspolitik und Forderung, Lebensqualitat

Grundstlick Infrastrukturelle ErschlieBung, Grofie, Preis, Umweltsituation

Quelle:. (Maier, et al., 2012 S. 33), eigene Darstellung

Es wird also zuerst ein Land ausgesucht welches den Anforderungen des Unternehmens
entspricht. Anschlief’end wird nach regionalen Merkmalen ein Standort gesucht, hierbei
liegen die Praferenzen jeweils auf unterschiedlichen Faktoren (Maier, et al., 2012 S. 26 f.):

o Konzentration auf besonders wichtige Faktoren: Hier beschrankt man sich auf die
Faktoren die als besonders wichtig und relevant angesehen werden. Somit wird
versucht die Komplexitat der Standortsuche zu reduzieren.

e Suche nach einem zufriedenstellenden Standort: Dabei versucht man die
Standortsuche zu vereinfachen indem man nicht alle moglichen Standorte
analysiert, sondern man setzt sich Kriterien der Akzeptabilitat des Standortes und
sucht sich dann den besten Standort mit diesen heraus.

¢ Mindestanforderung fiir die Standortfaktoren: Dabei wird das Betriebsergebnis in
den Hintergrund gestellt. Stattdessen werden Mindestanforderungen an Standorte
gestellt und nur wenn ein Standort alle Mindestanforderungen erflllt gilt er als
maoglicher Standort

e Nachahmung: Hierbei siedelt sich ein Unternehmen dort an wo sich bereits
erfolgreiche Unternehmen befinden. Dieses Vorgehen baut darauf auf, dass
erfolgreiche Unternehmen den Markt vollstandig analysieren und besonders gute
Standortentscheidungen treffen. Bei der Nachahmung wir nicht berticksichtigt, dass
Standortvoraussetzungen sich standig andern oder auch andere Faktoren Einfluss
auf den unternehmerischen Erfolg haben.

Bei GrofRunternehmen (wie sie meist in der Logistikbranche vorzufinden sind) sind mehrere
Aspekte hinsichtlich der Standortentscheidung entscheidend. Die Standortentscheidung ist
zudem von anderen strategischen Unternehmensentscheidungen abhangig. Aus diesem
Grund ist der Schritt der Standortentscheidung oft nur ein Teil eines Prozesses von
Analyseschritten und Entscheidungen (Maier, et al., 2012 S. 27 ff.).

Der struktureller Ansatz unterscheidet sich hinsichtlich mehrerer Aspekte von den
neoklassischen und behavioristischen Ansdtzen. Ausgangspunkt dieses Ansatzes ist die
Kritik an der starken einzelwirtschaftlichen Ausrichtung der neoklassischem und des
behavioristische Ansatzes. Sie berucksichtigen konjunktureller und
gesamtgesellschaftlicher Prozesse zu gering. Der strukturelle Ansatz geht davon aus dass
die Weltwirtschaft Phasen durchldauft, in denen bestimmte Rahmenbedingungen und
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Produktionskonzepte dominieren aus denen standortliche Strukturen resultieren (Eisold,
2014 p. 34 1.).

Weltwirtschaftliche Phasen sind etwa (Maier, et al., 2012 S. 34):

e Der Konkurrenzkapitalismus, der KMUs, einem vergleichsweisen schwachen Staat
und sektoraler raumlicher Spezialisierung gepragt ist.

e Der Fordismus, der von gleichbleibend hoher Nachfrage, einer Konjunkturpolitik mit
starker Intervention und durch Skalenvorteile durch GroRunternehmen gepragt ist.
Raumlich zeichnet sich der Fordismus durch Standortkonzentrationen und
raumliche Arbeitsteilung innerhalb eines Unternehmens aus.

e Der Postfordismus unterscheidet sich zum Fordismus durch eine stark differenzierte
Nachfrage, flexible Unternehmensstrategien und eine liberale Wirtschaftspolitik.
Zwischenbetriebliche Unternehmensnetzwerke haben zudem einen hohen
Stellenwert. Raumlich ist der Postfordismus durch Agglomerationsvorteile
einerseits, und anderseits globale Interaktionen — der Globalisierung gepragt.

Der strukturelle Ansatz geht nicht davon aus, dass Standortfaktoren gegeben sind sondern,
dass diese in einem sozialen gesellschaftlichen Prozess gemacht bzw. produziert werden
(Eisold, 2014 p. 37). Standortfaktoren entstehen durch (Maier, et al,, 2012 S. 34. f)):

e Unternehmensstrategien, insbesondere von Grofiunternehmen. Sie verursachen
eine  Nachfrage nach Zulieferern, Arbeitskraften, Dienstleistungen und
Infrastrukturen und erstellen dementsprechend Strukturen.

e Konflikte zwischen Kapital und Arbeit. Sie beeinflussen lokale Arbeitsbedingungen
und Entlohnung.

e Politik. Der Staat hat durch die Ausrichtung der Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik
Einfluss aus Standortbedingungen.

Weiterhin kommt wird dem Faktor Arbeitskraft einen besonderen Stellenwert unter den
Standortbedingungen zugeschrieben. Vor allem deshalb, weil: ,Faktoren durch
technologische und organisatorische Entwicklungen (z. B. Transportkosten) an Bedeutung
verlieren und der Faktor Arbeit Eigenschaften aufweist, die ihn von anderen Faktoren
unterscheidet” (Eisold, 2014 p. 37).

3.1.2 Harte und weiche Standortfaktoren

Die traditionelle Standortlehre wurde schon frih fir ihre statischen Charakter und die
Uberbetonung der Kostenseite kritisiert. Vor allem fir die zunehmende
Dienstleistungsgesellschaft  liefern  die  traditionellen  Standortlehren  keine
Erklarungsansatze mehr. Die Standortbedingungen wie niedrige Transportkosten bedingt
durch raumliche Nahe zu Rohstofflagerstatten (wie sie noch im Bergbau vorzufinden sind)
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sind nicht mehr ausschlaggebend. Qualitativ hochwertige Verkehrsinfrastrukturnetzte sind
wichtiger als die reinen Transportkosten (Bathelt, et al,, 2018 S. 171). Seit den 1970er
Jahren spricht man von harten und weichen Standortfaktoren. In einem weiteren Sinne
unterscheidet man auch zwischen harten Standortfaktoren, weiche unternehmensbezogene
Faktoren und weiche personenbezogene Faktoren.

Zu den harten Standortfaktoren zdhlen (Eisold, 2014 p. 14 f.):
e Flachenverfligbarkeit
e Steuern und Abgaben
e Subventionen
e Verkehrsanbindung
e Qualifizierte Arbeitskrafte
e Absatzmarkt
e Nahe zu Zulieferern
e Nahe zu Forschungseinrichtungen
e Verwaltungsflexibilitat und -schnelligkeit, sowie Unternehmensfreundlichkeit

Weiche unternehmensbezogene Faktoren haben einen unmittelbaren Einfluss auf die
Tatigkeit eines Unternehmens, hierzu gehoren:

e Politische Entscheidungstrager

e Arbeitnehmer

o Wirtschaftsklima

e Image der Region

Zu den weichen personenbezogene Faktoren zahlen personliche Praferenzen der
Entscheidungskrafte in einem Unternehmen. Sie behandeln somit die subjektiven
Bedingungen am Arbeits- und Wohnort. So kdnnen z.B. die Lebensqualitat einer Stadt, die
Wohnsituation, das Kulturangebot oder auch die Bildungsmaoglichkeiten entscheidend sein.
Unternehmen orientieren sich oft an diesen subjektiven Vorlieben flir die Standortwahl
(Grosse, et al., 2001 S. 44-49).

Die Standortentscheidungen von Unternehmen basieren zunehmend weniger auf harten
Standortentscheidungen (also aus objektiv nachvollziehbare Entscheidungen). Die weichen
Standortfaktoren gewinnen immer mehr an Bedeutung. Unternehmen argumentieren dies
damit, dass es leichter ist qualifiziertes Personal an einem Ort mit hoher Lebensqualitat
und reichhaltigem Kulturangebot zu finden. Die Bewertung von weichen Standortfaktoren
ist jedoch abhdngig von der subjektiven Betrachtungsweise. Sie sind zudem schwer
quantitativ messbar, da sie sich nur bedingt auf die Kostenstruktur eines Unternehmens
auswirken. So konnen auch weiche Standortfaktoren fir bestimmte Unternehmen harte
Standortfaktoren sein - z.B das Kulturangebot ist fir ein Logistikunternehmen ein weicher
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Standortfaktor, fur ein Bildhauer aufgrund des potenziellen Absatzmarktes ein harter
Standortfaktor ist (Bathelt, et al.,, 2018 S. 171 f.).

3.2 Dienstleistungsstandorte
Standortentscheidungen von Dienstleistungsunternehmen unterscheiden sich hinsichtlich
ihrer  Entwicklungsprozesse. Im Fall einer Unternehmensgrindung fallt die
Standortentscheidung meist auf personliche Praferenzen, dem zukilnftigen Tatigkeitsfeld,
sowie dem Marktpotenzial. Demgegenuber werden im Fall einer Ansiedlungsentscheidung
die Bedingungen des alten Standorts gegenubergestellt und hinsichtlich der
Kostenstruktur, Absatzpotenzial und Agglomerationsvorteile verglichen. Bei der
Entscheidungsstruktur ~ von  einer  Expansionstdtigkeit liegen wieder andere
Entscheidungsprozesse vor, im Rahmen dieser Arbeit wird aber primar die
Ansiedlungsentscheidung behandelt, da untersucht werden soll warum sich ein
Unternehmen womaglich in Luxemburg ansiedelt (Bathelt, et al.,, 2018 S. 347 f.).
Bei der Standortwahl flr Dienstleistungsunternehmen spielen eine Vielzahl von
Einzelfaktoren eine Rolle, welche sich wie folgt einteilen lassen: (Kulke, 2009 S. 143 ff))

e Angebotskategorien (Flachen, beschaftigte, Lieferanten etc.),

e personliche Praferenzen

e Nachfragekategorien (Agglomeration, Frequenzbringer und Absatzmarkt)

e Gestaltungskategorien (Raumplanung, Verkehrsplanung, Wirtschaftsférderungen)

Gegeniber den harten Standortfaktoren in der Industrie haben Dienstleistungsbetriebe
einen grofReren Fokus auf weiche Standortfaktoren. Bathlet (2018 S. 142 f.) erwahnt hier
etwa erganzend zu den in Kapitel 3.1.2 genannten weichen Faktoren folgende:

e Humankapital (Qualifizierte Arbeitsmarkt)

e Soziales und institutionelles Kapital (Cluster und Netzwerkbeziehungen)

e Wissens- und Kreativpotenzial

o Kulturelles Kapital

e Infrastrukturkapital

Ein Unternehmen wird jedoch nie, die fur ihn perfekte Bedingungen in allen
Standortfaktoren finden (Bathelt, et al, 2018 S. 142 f). Bei kleinen
Dienstleistungsbetrieben wie etwa einem Friseur fallt die Standortwahl meist in der Nahe
des Wohnorts vom Betreiber aus. Bei internationalen Dienstleistungsunternehmen wie
etwa Banken spielen die weichen Standortbedingungen eine tUbergeordnete Rolle. In den
einzelnen Teilgruppen von Dienstleistungsunternehmen haben bei
konsumentenorientierten Betrieben besonders die lokalen Nachfragefaktoren einen hohen
Stellenwert. Hoherwertige unternehmensorientierte Dienstleister suchen sich eher Zentren
und Stadte mit guten Verkehrsanbindungen aus wo qualifiziertes Personal vorzufinden ist
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und wo sich die Unternehmenssitze der Kundlnnen befinden (Kulke, 2009 S. 146 f)). Die
folgende Abbildung veranschaulicht die nach Kulke (2009 S. 144) erstellte Darstellung von

privatwirtschaftlichen Standortbedingungen des tertidaren Sektors.
Abbildung 11: Standortbedingungen des tertidren Sektors

Konsumdichte, -néhe und -struktur im Einzugsbereich
) Bedarfsorientierung -E Versorgungsgewohnheiten

Ausrichtung des Einzelhandels- und Dienstleistungsangebots
auf die Nutzer

Funktionsraumliche Lage

) Erreichbarkeit Verkehrsanbindung. -bedienung und -struktur
Lage zu Verkehrsakkumulationspunkten
Entwicklung des Verkehrsaufkommens

= Branchengleiche Konkurrenzakkumulation
Konkurrenzsituation/ (Konkurrenzanziehung)
_>Agglomerationsvorteile_ = Branchengleiche Absatzagglomeration
— Sonstige Agglomerationsvorteile
== Konkurrenzevitation (Konkurrenzmeidung)

= Wirtschaftsstruktur der Stadt/Region

) Regionale Faktoren == Bedeutung der Stadt/Region als Zentraler Ort (Nebenzentren)
= Spezielle Fuktionenen der Stadt/Region (z.B Universitaten,
Fremdenverkehrsorten)

- Arbeitkraftebedarf und -angebot

= Personliche (Geschéfts-) Kontaktméglichkeiten zwischen
gleichen, ahnlichen oder andersartigen Einrichtungen/
Betrieben

—- Netzwerke == Andere zwischenbetriebliche Kontaktarten (Interaktion)

= Art der Kontakte zwischen Kunden und Einrichtungen/
Betrieben

Flachenverfugbarkeit fur Betriebsansiedlungen

—) Rbalimbega:‘ t Raumliche Expansionsméglichkeiten des Betriebs

-angebots und -kosten Grundstiicks-, Geb&aude-, Miet- und Instandhaltungskosten
Rendite (z.B Burogebéaude als Renditobjekte)

Einflisse der Planung/ Bebauungsplan/Flachenwidmungsplan

—) = . . Stadtischer Infrastruktur
stadtebauliche Grande Spezielle MaRnahmen stadtebaulicher Gestaltung (u.a

FuRgangerzonen)
MaRnahmen der Verkehrsplanung

Standortbeeinflussung Vorgaben und Beeinflussung durch berufstandische Kammern
- durch iibergeordnete J: Steuern und Abgaben
Institutionen

Betriebsstruktur und -organisation
Betriebsinterne E Inner})e?riueblich(? Ko_mmunikatior_] und Arbeitsteilung
> Faktoren Persénliche Verhéltnisse der Betriebsleitung

—} Standorttradition = R&umliche-zeitliche Persistenz von Betriebsstandorten
(Standortbeharrung)

Historischer Lagewerte, Symbolwert
—E Landschaftliche Lagefaktoren
Attraktivitat und Image

Reprasentations- und

> Imagefaktoren

Standortbewertung und Raumwahrnehmung durch Entscheidungstragerinnen (Subjektive Standortpraferenzen)

Wirksam als Standortfaktoren fiir den Mikro-, Meso- und Makrostandort

- \\lechselseitige Beziehungen/Kombinationen

Quelle: Eine Zusammenstellung in Anlehnung an Kulke (2009 S. 144) nach (Heineberg, et al., 1983), eigene
Darstellung
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Erganzend zu der obigen Abbildung koénnen folgende Rahmenbedingungen eine
zusatzliche Entscheidungsgrundlage bei der Standortwahl sein (Berlemann, et al., 2006 S.
18 ff.):

o Wirtschafts- und Eigentumsverfassung (Handlungsechte an wirtschaftlichen

Gutern)

e Birokratische Anforderungen

e Korruption in einer Stadt/Region/Land

o Verflgbarkeit spezifischer Technologien (je nach Geschaftsfels)

e Umweltauflagen

e Regulierung des Arbeitsmarkts

e Fodrderungen

Dienstleistungsunternehmen: Anknipfend an die Standortlehre suchen sich
Dienstleistungsunternehmen Orte aus, wo, sich bereits andere erfolgreiche Unternehmen
niedergelassen haben. Dies hat direkte Auswirkungen auf die raumliche Verteilung von
Dienstleistungsbetrieben. Christaller spricht hier etwa von der Theorie der zentralen Orte,
spater griff Losch diese Theorie auf und entwickelte sie zur Theorie der Marktnetze weiter.
Zentrale Orte oder Marktnetze versorgen Ballungszentren und ihr Umland mit
Versorgungseinrichtungen und Einzelhandelsgeschafte. Seit Anfang der 1990er-Jahre
verbreitet sich das Konzept der Stadtenetze. Hierbei schliefen sich Stadte zu strategischen
Stadtenetzen zusammen, um eine engere Kommunikation, Koordination, und Kooperation
zu erreichen. Ziel ist es Netzwerke innerhalb der Stadte zu realisieren'’.. Das Konzept
bezieht sich auf die Kooperationen etwa bei der Verkehrsinfrastruktur und einer
gemeinsamen Siedlungsentwicklung innerhalb von Stadten, dennoch lassen sich ahnliche
Entwicklungen in der rdumlichen Verteilung von Unternehmen erkennen. Zum einen
entstehen immer mehr raumliche Cluster von Betrieben, zum anderen entwickeln sich
internationale Standortnetze von Mehrbetriebsunternehmen. Denn dhnlich wie bei den
Stddtenetzwerken sind gemeinsame Problemldsungen Lleichter zu handhaben an
Standorten an denen sich branchenahnliche Probleme konzentrieren. In Clustern werden
unterschiedliche Kompetenzen zusammengefiuhrt um gemeinsame Aufgaben zu ldsen. Der
Standort kann somit eine offentliche und raumliche Reputation erlangen. Gegenwertig
lassen sich 3 unterschiedliche Cluster von Dienstleistungsbetrieben unterscheiden (Kulke,
2009 S. 181-187):
e Horizontale Cluster: Hier werden unterschiedliche Kompetenzen von
selbststandigen Einheiten zusammengefiihrt, um eine komplexe Aufgabe zu losen.
Diese Form der Kooperation hat oft einen temporaren Charakter. Ein Beispiel ware
etwa die Standortberatung fir ein Unternehmen wo das Wissen von Juristen,
Steuerberatern, Logistikern und Raumplanerinnen gefragt ist.

12 (Bathelt, et al., 2018 S. 138 ff. ) nach Stiens 1995 Pick 1998 Scibbe 2000 und Brake 1996
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e Vertikale Cluster: Auch hier werden unterschiedliche Kompetenzen
zusammengefihrt, dies allerdings in Form aufeinander folgender Schritte um so z.B.
die Wertschopfungskette eines Produktes abbilden. Die vertikalen Cluster kdnnen
dabei in zeitlicher Wiederkehr erfolgen.

e Hub-and-Spoke Cluster: Bei dieser Form gruppieren sich um eine zentrale Einheit
zahlreiche selbstandige Unternehmen, welche zur Erfillung von Auftragen die
zentrale Einheit nutzen, bzw. welche ihre Auftrage nur aufgrund der zentralen
Einheit erhalten. Ggf. werden erganzende Kompetenzen von anderen Unternehmen
hinzugekauft. Die Beziehungen innerhalb solcher Cluster sind wenig ausgepragt
und sie arbeiten nicht gemeinsam, um an Auftrage zu gelangen. Vielmehr stehen
sie in direkter Konkurrenz zueinander. Durch Beobachtungen des Wettbewerbers
kdnnen allerdings sogenannte Wissens-Spillovers aufgrund der raumlichen Nahe
entstehen. Zum Beispiel kann die Existenz eines Flughafens die Grundlage von
verschiedenen Logistikdienstleistern bilden.

Die Cluster-Ansatze erklaren die haufig zu beobachtenden raumlichen Konzentrationen von
hoch qualifiziertem Personal und unternehmensorientierten Dienstleistungen. Haufig
befinden sich solche Cluster in hochrangigen Zentren von Landern. Sie kénnen aber auch
durch infrastrukturelle Agglomerationsvorteile (Infrastrukturausstattung, Institutionen,
Personal) herausbilden. Hochrangige bzw. wissensintensive Unternehmen bevorzugen
herausragende Zentren eine Nationalstaates (Kramar, 2005 S. 14).

Die Niederlassungen von international verteilten Dienstleistungsunternehmen gelten als
eines der Merkmale von internationalen Stadten. Demgegenlber wahlen distributive
Dienstleister (wie etwa Logistikdienstleister) eine eher flachenorientierte Strategie mit eine
gunstigen Verkehrslage bei ihrer internationalen Expansion. So soll eine raumliche Nahe
zu ihren Kundenlnnen geschaffen werden (Kulke, 2009 S. 181-187). Durch die
fortschreitende raumliche Arbeitsteilung sind beispielsweise weltweit operierende
Logistikdienstleister entstanden. ,Sie organisieren heute die gesamte Transportkette und
integrieren diese in ein Unternehmen. Innerhalb der Kette ubernehmen sie zahlreiche
zusatzliche Aufgaben, sowohl in der Organisation (z.B. Frachtpapiere, Zollabfertigung,
Versicherung) als auch bei erganzenden Diensten (,value added services” = wertschdpfende
Dienste wie Zwischenlagerung, Umverpackung, Etikettierung, Anpassung von Waren an
nationale Standards). Global operierende Unternehmen erfullen nicht nur die
Transportvorgange (mit LKW, Bahn, Flugzeug, Schiff), sondern besitzen auch eigene
Drehkreuze, von denen aus die Sammel- bzw. Distributionsfunktion erfolgt; Laufzeiten
werden dadurch gekirzt, optimale Auslastung erreicht, permanente Positionskontrolle
ermoglicht und eine zeitgerechte Zustellung sichergestellt.” (Kulke, 2009 S. 189); .
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3.3 Standortanforderungen der Logistik

Aus den Standortanforderungen von Dienstleistungsunternehmen sollen nachfolgend die
Anforderungen der Logistik Gbertragen werden.

Fur Logistikunternehmen lassen sich folgende harten Standortfaktoren Gbertragen (Kulke,
2009 S. 143 ff):
o Angebotskategorien (Flachen, beschaftigte, Lieferanten etc.), sowie personliche
Praferenzen
e Nachfragekategorien (Agglomeration, Frequenzbringer und Absatzmarkt)
e Gestaltungskategorien (Raumplanung, Verkehrsplanung, Wirtschaftsforderungen)

Ob bestimmte Faktoren einen besonderen Stellenwert fir ein Unternehmen haben, hangt
im Wesentlichen von der Dienstleitung ab welche angeboten wird. Welche Faktoren
ausschlaggebend sind fir Logistikansiedlungen ist schwer zu definieren, des Weiteren sind
sie abhangig davon welche spezifische Logistikdienstleistung angeboten wird (Depot,
Luftfracht, Schienengtterverkehr etc.). Dienstleistungsunternehmen lassen sich in boden-
und ressourceintensive, kapitalintensive, sowie arbeitsintensive unterteilen. Die Lagerungs-
und Transportprozesse der Logistik gehdren zu den bodenintensiven Aktivitaten (Maier, et
al.,, 2012 S. 36). Die Logistik als distributiver Dienstleister verfolgt eine flachenorientierte
Strategie (Kulke, 2009 S. 146 f). Sie sucht sich glnstige Standorte, mit guter
Verkehrsanbindung in relativer Nahe zu den Nachfragern aus - z.B. in der Ndhe eines
Autobahnanschlusses (Kulke, 2009 S. 189).

Bei der Standortsuche spielen laut Bathelt, et al. (2018 S. 163 f.) die Transportkosten an
sich eine immer geringere Rolle, vielmehr ist der Faktor Zeit bedeutsam. Auf Grundlage
dessen werden Standortentscheidungen mit schneller Autobahn-Anbindung, schnellem
Bahnanschluss und/oder an leistungsfahigen Flughafen bevorzugt.

Weiter ist die Standortwahl von der Logistikfunktion abhdngig. Bei der internationalen
Beschaffung spielen vor allem die See- und Flughdfen eine zentrale Rolle. Bei der
Beschaffungslogistik ist der Sitz des Empfangers der entscheidende Standort. Einrichtungen
auf dem Weg vom Versender zum Empfanger sind meist bestandslos da die Ware nur
umgeladen wird (Langhagen-Rohrbach, 2012 S. 219). ,Einrichtungen der
Beschaffungslogistik sind vor allem die See- und Flughafen sowie alle fir den weiteren
Transport erforderlichen Umschlageinrichtungen, also Terminals oder Umschlaganlagen,
sogenannte ,Cross Docking“-Anlagen® (Langhagen-Rohrbach, 2012 S. 220) nach (Piontek,
20009 S. 90 ff.). Es sei angemerkt, dass an See- oder auch Flughafen die Logistikfunktion der
Beschaffungs- und Distributionslogistik innerhalb eines Tages abwechselnd ablauft. (z.B.
morgens ausgehende Waren und abends eingehende Waren)
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Bei der Produktionslogistik richten sich die Standorte meist in Nahe der Produktion ein und
funktionieren nach dem ,Just-in-Time®“ Prinzip. Die Lager der Produktionslogistik dienen
auch als Pufferlager (Langhagen-Rohrbach, 2012 S. 220 f.).

,Die Standortanforderungen der Kontraktlogistik sind am uneinheitlichsten - sie richten
sich nach Umfang und Dauer des Kontraktes, dem Standort des Auftraggebers und der zu
erbringenden Dienstleistung: Das bedeutet, dass je nach Dienstleistung auch ein
spezifisches Standortwahlverhalten festgestellt werden kann, das dem Zweck dient, die
aktuelle Aufgabe bestmaoglich zu erfiillen.” (Langhagen-Rohrbach, 2012 S. 223).

Wie aus den angefiihrten Standortanforderungen der unterschiedlichsten Logistikfunktion
zu erkennen ist lassen sich keine pauschale Aussagen fir die Standortanforderungen der
Logistikbranche treffen, vielmehr hat jede Logistikfunktion ihre eigene standortspezifische
Anforderungen.

Der von der World Bank (2018) erstellte LPI* Index verwendet etwa sechs internationale
SchlisselgrofRen, um die logistikspezifischen Leistungen von Lander zu vergleichen. Der
Index ermdglicht Vergleiche zwischen Regionen und Lander. Hierbei werden folgende
Kriterien berlcksichtigt:

o Effizienz des Abfertigungsprozesses (d.h. Geschwindigkeit, Einfachheit und
Vorhersehbarkeit der Formalitdaten) durch Grenzkontrollbehdrden, einschlielich
des Zolls

e Qualitat des Handels und der verkehrsbezogenen Infrastruktur (z.B. Hafen,
Eisenbahnen, Strafden, Informationstechnologie)

e Erleichterung der Organisation von Sendungen zu wettbewerbsfahigen Preisen;

e Kompetenz und Qualitat der Logistikdienstleistungen (z.B. Transportunternehmen,
Zollagenten)

e Maoglichkeit der Sendungsverfolgung und -verfolgung

e Rechtzeitigkeit der Sendungen, den Bestimmungsort innerhalb der geplanten oder
erwarteten Lieferzeit zu erreichen

Frachtflughéafen: Fir die Standortanforderungen von Frachtflughafen definiert das BMVIT
(2016 S. 70) drei Punkte; so besitzt jeder Flughafen sowohl als Luftfrachtverkehrs- als auch
als Verkehrsflughafen Potenziale in drei Dimensionen:

e Das Hinterlandpotenzial

e Das Destinationspotenzial

e Das Standortpotenzial

13 Eine Lieferung wird in der Logistik als “Just-in-Time* bezeichnet, wenn sie genau im Moment des Bedarfs
beim Kunden eintrifft. Der Wertschdpfungsprozess soll dadurch deutlich schlanker aufgebaut werden
(prologistik, 2019b)

4 Logistic performance Index
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Das Hinterlandpotenzial ergibt sich aus der Nachfrage der luftfrachtaffinen Wirtschaft im
Einzugsgebiet des Flughafens. Das Destinationspotenzial bildet sich aus den angebotenen
Flugverbindungen des Flughafens als Hub und ist somit primar stark von den
Luftfrachtgesellschaften beeinflusst. Das Standortpotenzial ergibt sich dem
Kapazitatsangebot und der Dienstleistungsqualitat des Flughafens in raumlicher und
verkehrlicher Hinsicht als Hub und Konsolidierungszentrum (BMVIT, 2016 S. 70).

Abbildung 12: Point-to-Point & Hub-and-Spoke Netzwerke

Non-Hub

Hub

Point-to-Point Hub-and-Spoke
Quelle: (Matsui, et al., 2019)

Anknipfend an die Theorie in Kapitel 2.6.2 sind Flughafen Knoten im weltweiten
Lufttransportnetz. Diese kdonnen Drehscheibenfunktionen (Hubstation) aufweisen oder
Start- und Zielort flr Lufttransporte darstellen (Kopfstationen). Der Hub einer
Luftverkehrsgesellschaft ist i.d.R. Umschlagdrehkreuz fUr Luftfracht in deren weltweitem
Netzwerk. Vom Hub aus wird Fracht zu einem Flughafen transportiert und von dort aus auf
Anschlussfliige verteilt. Hubs sind oft nach den Anforderungen der Luftfrachtgesellschaften
ausgerichtet. In der Regel sind Hubs am Heimatflughafen der Fluggesellschaft beheimatet
(Freye, 2013 S. 218); (Grandjot, et al.,, 2007 S. 161 f.).

Somit haben Luftfrachtgesellschaften erhebliche Anforderungen an den Standort des
Heimatflughafens (Hub), weiter steht der Erfolg der Luftfrachtgesellschaft in direkter
Wechselwirkung mit dem betrieblichen Erfolg des Frachtflughafens. In Hinblick auf diese
Aspekte wird der Luxemburger Flughafen im Kapitel 4.3 weiter untersucht.
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4 Luxemburg als Unternehmens- und Logistikstandort

Zunichst soll ein allgemeiner Uberblick tber das GroBherzogtum Luxemburg gegeben
werden. Hierbei wird insbesondere auf die betriebswirtschaftlichen Kriterien der
Standortentscheidung eingegangen. Aufgrund der geringen Grofie des Landes wird nicht
strikt zwischen den raumlichen Ebenen unterschieden. Des Weiteren werden die harten und
weichen Standortfaktoren zwar getrennt, aber nicht strikt getrennt betrachtet, da sie
teilweise nicht klar zuordenbar sind.

Im ersten Unterkapitel werden unternehmensbezogene weiche Standortfaktoren
dargestellt. Im zweiten Unterkapitel wird dann auf harte Standortfaktoren auf Landesebene
eingegangen. Hierzu zahlen auch Faktoren, die fir die Logistikbranche von Relevanz sind.

Zu den weichen personenbezogene Faktoren zahlen z.B. die persdnlichen Praferenzen der
Entscheidungskrafte in einem Unternehmen. Sie behandeln somit die subjektiven
Bedingungen am Arbeits- und Wohnort. So kdnnen z.B. die Lebensqualitat einer Stadt,
Wohnsituation, Kulturangebot oder auch Bildungsmdoglichkeiten entscheidend sein.
Unternehmen orientieren sich oft an diesen subjektiven Vorlieben flr die Standortwahl
(Grosse, et al., 2001 S. 44-49). Aufgrund des hohen Grades an Subjektivitat werden die
personenbezogenen Standortfaktoren im Rahmen dieser Arbeit aber nicht naher erlautert.

4.1 Weiche unternehmensbezogene Standortfaktoren
Weiche unternehmensbezogene Faktoren haben einen unmittelbaren Einfluss auf die
Tatigkeit eines Unternehmens, hierzu gehoren: (vgl. Kapitel 3.1.2)

e Politische Entscheidungstrager

e Arbeitnehmerqualitat

e Wirtschaftsklima

e Image der Region

Die Arbeitnehmerqualitdt kann sowohl zu den weichen unternehmensbezogenen
Standortfaktoren, als auch zu den harten Standortfaktoren gezahlt werden. Gleiches gilt fir
das Wirtschaftsklima. Im Rahmen dieser Arbeit werden beiden Faktoren als harte
Standortbedingungen betrachtet.

4.1.1 Politik

Unter diesem Punkt soll ein Uberblick vom politischen Aufbau im GroRherzogtum gegeben
werden. Weiter soll auf die politische Stabilitat eingegangen werden, welche in hohem Maf3
Auswirkungen auf mogliche Niederlassungen von Unternehmen haben.
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Politischer Aufbau: Das GroRherzogtum Luxemburg ist ein demokratischer Staat in Form
einer parlamentarischen Monarchie, GroBherzog Henri von Nassau ist das Staatsoberhaupt
des Grofsherzogtums Luxemburg und Oberbefehlshaber der luxemburgischen Armee im
Rang eines Generals. Als Staatsoberhaupt vertritt er das Land bei Besuchen im Ausland (Die
Luxemburger Regierung, 2015a).

Der Staat auf dem Prinzip, dass die Funktionen der verschiedenen Gewalten auf mehrere
Einrichtungen verteilt ist. Es gibt zahlreiche Beziehungen zwischen der Exekutive und der
Legislative. Die Judikative jedoch bleibt vollkommen unabhangig. Die Gesetzgebung wird
gemeinsam von der Abgeordnetenkammer, der Regierung und dem Staatsrat ausgeubt (Die
Luxemburger  Regierung, 2015b). Laut der Verfassungist die Exekutive
dem Grof3herzog zugeteilt ist. Er stellt die Durchfiihrung von Gesetzen sicher, indem er die
notwendigen Verordnungen festlegt. In der Praxis wird diese Aufgabe jedoch von der
Regierung ausgefuhrt (Die Luxemburger Regierung, 2019b).

Die Verfassung gewahrt dem Staatsoberhaupt aulerdem absolute Freiheit bei der Wahl der
Regierungsmitglieder. Allerdings erfordert das demokratische Prinzip, dass die Minister
nicht nur sein Vertrauen, sondern auch das der parlamentarischen Mehrheit genief3en.
Folglich achtet der GroRherzog die Ergebnisse der Parlamentswahlen, indem er einen
Regierungsbildner ernennt, der anschlieRend die Aufgabe Ubernimmt, eine Regierung zu
bilden, die in der parlamentarischen Mehrheit Anhanger findet.

Die Regierung besitzt eine allgemeine Befugnis zur Verwaltung der o&ffentlichen
Angelegenheiten. Jedes Regierungsmitglied befindet sich an der Spitze eines oder mehrerer
Ressorts. Sie ist zudem mit dem Recht der Gesetzesinitiative ausgestattet, das es ihr
ermoglicht, Gesetzentwurfe einzubringen (Die Luxemburger Regierung, 2019b).
Die Judikative obliegt verfassungsgemaf? den Gerichten. Die Gerichte sind in der Ausiibung
ihrer Funktionen unabhangig.

Politischer Verlauf: Von 2004 bis 2013 regierten die Koalition der CSV (christlich soziale
Volkspartei) und LSAP (soziale Arbeiterpartei) zweimal unter dem Premierminister Jean-
Claude Juncker, dem heutigen Kommissionsprasidenten der EU. Ab 2013 bis heute bildet
zum zweiten Mal in Folge die liberale DP (demokratische Partei), die LSAP (soziale
Arbeiterpartei) und die Grinen eine Dreier Koalition unter Premierminister Xavier Bettel.
Eine Dreier Koalition gab es bis dato nicht, weiter brach die Koalition auch die lange
Historie, in der die CSV immer in Regierungsverantwortung war.

Politische  Stabilitat: Die politische Stabilitat  wurde  von mehreren
Politforschungsinstitutionen untersucht, wobei das Grofsherzogtum immer gut bis sehr gut
abschneidet:
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Laut der InterNations GmbH (2017 S. 28) wurde Luxemburg unter den 12.500 Befragten in
65 Lander als das politische sicherste Land vor der Schweiz und Norwegen eingestuft.

e Laut dem ,European Quality of Government Index 2017“ kommt Luxemburg, mit
einem Ergebnis von 1,2 auf Platz 25 von 202 analysierten Regionen (Europaische
Kommission, 2017).

e Der EQI, der vom Quality of Government Institute der Universitat GoOteborg
entwickelt wurde, ist die einzige Messgrofie zur Erfassung der institutionellen
Qualitat in der Europaischen Union auf regionaler Ebene (Europaische Kommision,
2017).

Der EQI, welcher von der Europdischen Kommission finanziert wird, zielt darauf ab, die
Wahrnehmungen und Erfahrungen der Blrgerlnnen mit Korruption, Unparteilichkeit der
offentlichen Dienste sowie die Wohnqualitat in der Region zu bewerten. Der Index soll
unter anderem Verbesserung oder Verschlechterungen im Zeitverlauf zeigen.

Abbildung 13: EQI im europdischen Vergleich
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Quelle: (Europdische Kommission, 2017)

Der EQI zeigt, dass sich Luxemburg in einer politisch Stabilen Grofiregion befindet,
Insbesondere die benachbarten deutschen Bundeslander kénnen dhnlich gut abschneiden,
aber auch die niederldndischen Provinzen. Lediglich Wallonien (B) und Lothringen (F)
schneiden mit einer durchschnittlichen politischen Stabilitat ab.
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4.1.2 Arbeitsmarkt
Der Luxemburger Arbeitsmarkt unterscheidet sich hinsichtlich mehrerer Aspekte von den
Nachbarstaaten (Die Luxemburger Regierung, 2018b); (STATEC, 2019a):

e Doppelt so viele Arbeitsplatze wie aktive Bevolkerung

e Starkes Beschaftigungswachstum (+50%, von 2000 bis 2016)

e 42% der Beschaftigten sind Grenzganger

Tabelle 3: Arbeitslosenquote

Arbeitslosenquote in Prozent
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Quelle: (Eurostat, 2019b) ; eigene Darstellung

Die anhaltende positiv wirtschaftliche Entwicklung wirkt sich auch positiv auf den
Arbeitsmarkt aus. So konnte sich der Arbeitsmarkt seit der Krise jahrlich erholen und lag
zuletzt zum 1. Januar 2019 bei einer Arbeitslosenquote von 5,1%, welches unter Frankreich
(8,9%) und Belgien (5,8%) liegt, aber tber Osterreich (4,8%), den Niederlanden (3,6%) und
Deutschland (3,2%) liegt (Eurostat, 2019b).

Tabelle 4: Zuwachs der Erwerbstdtigen

Zuwachs der Erwerbstatigen 2018 in Prozent
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Quelle: (Bundesagentur fiir Arbeit, 2019 S. 6)
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Bemerkenswert ist allerdings der Zuwachs der Erwerbstdtigen. So gab es 2018 ein Plus von
3% gegenlber dem Vorjahr, welches auf Platz 3 hinter Malta (+6%) und Zypern (+5,4%)
liegt und Uber Frankreich (+0,9%), Belgien (+2,4%), Osterreich (+1,3%) , den Niederlanden
(+2%) und Deutschland (+0,4%) (Bundesagentur fur Arbeit, 2019 S. 6). Der Zuwachs der
Erwerbstatigkeit kann zum einem auf die gute konjunkturelle Entwicklung zurlckgefihrt
werden, zum anderen zeichnen sind die Grenzregionen durch Strukturschwache aus,
insbesondere die franzosische Grenzregion Lothringen leidet unter relativ hoher
Arbeitslosigkeit und geringem Bruttoregionalprodukt. Dies ist unter anderem ein Grund
wieso die franzdsische Arbeitnehmerlnnen zu einem hohen Prozentsatz nach Deutschland
oder v.A. nach Luxemburg zum Arbeiten pendeln. Zudem bietet Luxemburg vergleichsweise
hohe Gehalter und ein reichhaltiges Jobangebot im Dienstleistungssektor (Romain, 2018).

4.1.3 Image der Region

Zu den schwer messbaren weichen Standortindikatoren gehort das Image der Region oder
des Landes. Der ,Good Country Index” positioniert Luxemburg auf einen guten 16. Platz
von 148 Landern im Gesamtergebnis. Der Index vergleicht etwa Werte wie Forschung und
Entwicklung, Kultur, Sicherheit und Stabilitat, Klimaschutz, Gesundheitssystem und
Gleichberechtigung (The Good Country, 2018). Allerdings steht Luxemburg nach wie vor
unter einem Licht der aggressiven Steuerpolitik. Inwiefern sich dies negativ fur die
Unternehmensansiedlung auswirkt ist schwer abschatzbar.

4.7 Harte Standortfaktoren

Zu den harten Standortfaktoren zahlen die Flachenverfligbarkeit, Steuern und Abgaben,
Subventionen, Verkehrsanbindung, Qualifizierte Arbeitskrafte, Absatzmarkt, Nahe zu
Zulieferern, Nahe zu Forschungseinrichtungen, Verwaltungsflexibilitat und -schnelligkeit,
sowie Unternehmensfreundlichkeit (Eisold, 2014 p. 14). Die Flachenverfligbarkeit, sowie die
Verkehrsverbindung werden aufgrund ihrer Raumplanerischen Relevanz gesondert in 5.1
behandelt. Der Absatzmarkt wird ebenfalls aufgrund der raumlichen Eigenschaft unter
Kapitel 4.3.3 behandelt.

4.2.1 Unternehmensbesteuerung

Unter diesem Punkt werden die Steuern flir Unternehmer und Arbeitnehmer betrachtet.
Unter Unternehmenssteuern fallen die Korperschaftssteuern und sonstige Abgaben, sowie
die fur die Logistik relevante Einfuhrumsatzsteuer.

Die Rahmenbedingungen zur Ansiedlung von Unternehmen erscheinen aus steuerlicher
Sicht nicht attraktiver als in den meisten benachbarten Staaten. So betrdgt die
Korperschaftssteuer 18% fur Unternehmen die Uber 25.000€ Gewinn, jahrlich erzielen.


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

(]
I
rk

Luxemburg als Unternehmens- und Logistikstandort 54

Weiter werden 7% verlangt flr den Fonds zur Forderung der Beschaftigung und eine
kommunale Unternehmenssteuer, diese wird von jeder Gemeinde unabhdngig festgesetzt,
fur die Stadt Luxemburg belduft sich diese etwa auf 6,75%. Fur Unternehmen unter 25.000€
Gewinn wurde am 1. Januar 2017 ein standardisierter Gesamtsteuersatz von 22,8%
festgelegt, so sollen kleine Unternehmen weniger belastet werden (Europadische Union,
2018).

Im folgenden Diagramm werden die nominalen und effektiven Steuersatzen dargestellt. Es
werden tarifliche Besteuerung von Kapitalgesellschaften in Prozent dargestellt.
Berucksichtigt wurden Korperschaftsteuer, Gewerbeertragsteuern und vergleichbare
andere Steuern des Zentralstaats und der Gebietskorperschaften (Bundesministerium der
Finanzen, 2018 S. 18).

Vergleich man nun die Steuersatze der Lander, so fallt auf dass der nominale Steuersatz
europaweit in den seltensten Fallen vollstandig entrichtet wird, durch Sonderabsprachen
in den jeweiligen Mitgliedsstatten kdnnen Steuern durch Schlupflécher massiv gesenkt
werden. So heifst es auch von der offiziellen Seite der Luxemburger Handelskammer **
(2017 S. 41) dass, Unternehmen von einer Vielzahl von Manahmen zur Steuerminderung
profitieren kdnnen, etwa um Investitionen zu finanzieren.

Um die Diskrepanz zwischen den nominalen und effektiven Steuersdtzen zu ermitteln,
wurde von der EFA Group im europdischen Parlament untersucht wie frappant die
Unterschiede tatsachlich sind. Die Daten aus 63 Lander stammen von Orbis, einem
Unternehmen welches umfangreiche Daten von Unternehmen weltweit hat. Die Analyse
bezieht sich auf den Zeitraum 2011-2015 (Jansky, 2019 S. 3).

Nachfolgend werden die Auswertungen von den nominalen und effektiven Steuerabgaben
in ausgewahlten Landern dargestellt. Hier wird Luxemburg mit einem nominalen
Steuersatz von 29,1% dargestellt, ab 2017 sank die nominale Abgabequote auf 26,01%.

15 Chambre de Commerce
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Tabelle 5: effektive Steuerraten in den EU Mitgliedsstaaten

Unternehmesbesteuerung von 2011 bis 2015 in den EU Mitgliedsstatten
(in%)
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Quellen: (Bundesministerium der Finanzen, 2018), (Chambre de Commerce Luxembourg, 2017), (Jansky,
2019), eigene Darstellung

Es lasst sich also festhalten, dass zumindest internationale Unternehmen mit ausreichend
Information- und Finanziellen- Ressourcen von besonderen Steuersatzen profitieren
koénnen. Innerhalb der europdischen Union scheint Luxemburg fast konkurrenzlos zu sein.

4.2.2 Einfuhrumsatzsteuer

Bei der Einfuhr von Waren aus Drittlandern in die europaische Union fallen Steuern an, die
sogenannte Einfuhrumsatzsteuer, auch als Import VAT (value added tax) bekannt. Das
Unternehmen das flr die Zollabfertigung der Waren verantwortlich ist, ist flr die Zahlung
dieser Mehrwertsteuer zum Zeitpunkt des Imports verantwortlich - so kann dies einen
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groRen Einfluss auf den Cashflow und die Einfuhrkosten haben. Waren die aus dem Ausland
exportiert werden sind von einer Umsatzsteuer entlastet, die Waren sollen aber nicht
steuerfrei beim Endverbraucher gelangen. Die Umsatzsteuer soll die Steuern im
Ursprungsland ersetzen und soll verhindern, dass Waren steuerfrei eingeflhrt werden.
Wenn die Waren nach der Einfuhr in ein Mitgliedstaat der EU verkauft oder verteilt werden
muss sich der Importeur in der Regel in diesem Land flir die Mehrwertsteuer registrieren.
Die Einfuhrumsatzsteuer kann im Rahmen der periodischen Mehrwertsteuererklarung
zuruckgefordert werden. Auch wenn die Mehrwertsteuer zurlickgefordert werden kann,
kann es zu einer Verzdogerung vom Zeitpunkt der Einfuhr bis zum Datum der Erstattung
kommen. Dies kann den Importeur finanziell belasten, insbesondere wenn die importierten
Waren einen hohen Wert haben. Die Steuergesetzgebung der europdischen Union erlaubt
es den Mitgliedsstaaten, ein System zur Verschiebung der Einfuhrumsatzsteuer
einzufihren. Die Verschiebung beseitigt die negative Auswirkung auf den Cashflows beim
Import in die EU (European VAT Desk, 2019). Entfdllt die Einfuhrumsatzsteuer hat dies
positive Effekte auf den Cashflow und spricht somit fur einen Standort gegeniber einem
Standort wo die Einfuhrumsatzsteuer fallig sind.

Import von Einfuhrumsatzsteuerfillige Giiter
Beim Import von Waren aus Drittlandern nach Luxemburg sind diese dem Zoll zu melden.
Die Zollgebihren und die Einfuhrumsatzsteuer richtet sich nach dem Zollstatus der
jeweiligen Ware (Die Luxemburger Regierung, 2018c):
e wenn die Waren vor der Einfuhr in Luxemburg in einem anderen Mitgliedsstaat der
europaischen Union eingeflihrt wurden, so entfallt die Einfuhrumsatzsteuer.
e Wenn die Waren aber in Luxemburg eingefiihrt werden, muss die Umsatzsteuer in
Luxemburg entrichtet werden

Die in Luxemburg fdllige Umsatzsteuer wird Uber einen Mechanismus der umgekehrten
Steuerschuldnerschaft (reverse charge mechanism) in der Mehrwertsteuererklarung des
Importeurs gezahlt. In der Praxis werden alle Zdlle vom Importeur gezahlt, nicht aber die
Einfuhrumsatzsteuer. Die Einfuhrumsatzsteuer wird somit in der Mehrwertssteuererklarung
vom Importeur berechnet und wird dort entsprechend ihrem Abzugsrecht abgezogen.

Diese Methode der Deklarierung der Importumsatzsteuer ist ein finanzieller Vorteil fur den
Importeur, denn er kann den Abzug der Steuer in seiner Steuererkldarung geltend machen,

ohne sie vorfinanzieren zu mussen.
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Abbildung 14: Einfuhrumsatzsteuer Luxemburg
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Quelle: (Liebermann, et al., 2018 S. 16)
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Ein Beispiel: Ein Unternehmen importiert Waren im Wert von 500 Euro aus China nach

Luxemburg, um diese weiterzuverkaufen (B2B).

Der Import wurde im Oktober beim Zollamt deklariert. Der Importeur gibt in seiner

Mehrwertsteuererklarung vom Oktober

abzugsfahige Einfuhrumsatzsteuer an. Siehe unten:

Tabelle 6: Beispiel der umgekehrten Steuerschuldnerschaft

die fallige Einfuhrumsatzsteuer und die

Fallige Einfuhrumsatzsteuer Import: 85 € (500€ * 17%)
Summe: 85€
Abzugsfahige Einfuhrumsatzsteuer Import: 85 €
Summe: 85€
Saldo: 0€

Quelle: (Die Luxemburger Regierung, 2018c), eigene Darstellung

Eine Vorfinanzierung der Mehrwertsteuer musste nicht entrichtet werden und durch die

umgekehrte Steuerschuldnerschaft gilt diese als bezahlt.

Staaten mit ahnlichen Vorteilen

Das Luxemburgische System der umgekehrten Steuerschuldnerschaft (reverse charge

mechanism), bietet finanzielle Vorteile fir Unternehmen. Das GroRherzogtum steht mit der

Verschiebung der anfallenden Steuern aber nicht alleine da. Zwar missen in fast allen

Mitgliedstaaten der europdischen Union zum Zeitpunkt der Einfuhr von Gltern die

anfallende Einfuhrumsatzsteuer entrichtet werden. In einigen Landern besteht dennoch die

Mdoglichkeit die Abrechnung aufzuschieben. Teilweise ist eine Aufschiebung aber nur unter
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sehr strengen Bedingungen und in besonderen Situationen mdglich wie z.B. in Frankreich
(franzosisches Zollamt, 2019a).

In den Niederlanden gibt es einem dem Luxemburger ganz ahnlichem Verfahren nach
Artikel 23. Hier kdnnen Importeure einen Steuervertreter ernennen der in ihrem Namen
eine Lizenz nach Artikel 23 beantragen kann. Diese Lizenz gibt dem Importeur das Recht
die Mehrwertsteuerzahlungen zu verschieben. Ohne genauer auf die rechtliche Struktur des
Artikel 23 einzugehen kann festgehalten werden, dass die Mehrwertsteuer zum Zeitpunkt
der Einfuhr nicht bezahlt werden muss (niederlandisches Finanzamt, 2019).

Ein System welches dem Niederlandischem System dhnelt ist das Belgische. Grundsatzlich
mussen sich Unternehmen die ihren gewodhnlichen Aufenthalt nicht in Belgien haben und
Waren nach Belgien einfihren wollen, als Gebietsfremde flr die Mehrwertsteuer
registrieren lassen und die belgische Einfuhrumsatzsteuer von 21% zahlen. Belgien bietet
jedoch ebenfalls ein System zur Aufschiebung der Einfuhrumsatzsteuer an (Port of
Antwerpen, 2019).

4.2.3 Einkommenssteuer

Die Hohe der Einkommenssteuer flr Arbeitnehmerlnnen mag fur ein Unternehmen eher
irrelevant sein, jedoch sollten Unternehmen stets bemiht sein ihren Arbeitnehmerinnen
ein moglichst attraktives Wohn- und Arbeitsumfeld zu bieten. Auf die Kaufkraft hat die
Hohe der Steuerbelastung flr Erwerbstatige mafdgeblichen Einfluss. Unternehmen kénnten
sich somit flr einen Standort entscheiden welcher fir seine Angestellten attraktiv
erscheint.

Die Einkommenssteuer in Luxemburg richtet sich nach dem zu versteuernden Einkommen
und dem Familienstand, d.h. der Steuerklasse. Betrachtet man die hdchst magliche
Einkommenssteuer, so bietet Luxemburg mit 45,78% ein attraktiveres Steuerumfeld fur
Arbeitnehmerinnen und Selbstandige als etwa Deutschland (47,78%), Belgien (53,5%),
Niederlande (52%), Frankreich (54,61%) und Osterreich (55%) (Bundesministerium der
Finanzen, 2018 S. 31).

Weiter liegt die Grundsteuer ebenfalls unterhalb des europaischen Durchschnitts. So
belaufen sich die Steuern laut der Europdischen Kommission 2014 auf 0,1% der
luxemburgischen BIP, gegenlber 1,4% fir die Eurozone. Die Mehrwertsteuer ist mit 17%
auf dem niedrigsten Stand innerhalb der EU. Ein stark ermafdigter Satz von 3% gilt auf
Nahrungsmittel, Gastronomiegewerbe, Blicher, Arzneimittel und auch bestimmte Wohnbau-
oder Renovierungsarbeiten. Beim Kauf einer Immobilie (Hauptwohnsitz) gilt ebenfalls ein
Satz von nur 3% (Chambre de Commerce Luxembourg, 2017 S. 42 f.).
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4.2.4 Arbeitnehmerlnnen
In  diesem Unterkapitel sollen die Sprachsituation, die Qualifikationen der
Arbeitnehmerlnnen, sowie die Arbeitnehmerlnnenkosten naher betrachtet werden.

Lohn und Lohnnebenkosten: In folgender Abbildung werden die Loéhne und die
Lohnnebenkosten flr Arbeitsgeberlnnen miteinander verglichen.

Abbildung 15: Lohn- & Lohnnebenkosten pro Stunde
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Quelle: (Eurostat, 2016)

Empirische Studien haben gezeigt, dass Arbeitskosten bei der Standortwahl langst nicht
immer entscheidungsrelevant sind, dennoch werden Lohnkosten immer wieder als Ursache
einer abnehmenden internationalen Wettbewerbsfahigkeit genannt. Hohe Arbeitskosten
kénnen demnach Entscheidungskriterien fir die Standortwahl sein. Aus diesem Grund
sollen die Lohnkosten nachfolgend international verglichen werden (Bathelt, et al., 2018 S.
166 f.).

Die durchschnittlichen Arbeitskosten pro Stunde wurden 2016 auf 25,40 EUR in der EU-28
und auf 29,80 EUR im Euroraum (ER-19) geschatzt (Eurostat, 2016). ,Die Arbeitskosten
setzen sich aus den Kosten fiir Lohne und Gehdlter zuzuglich der Lohnnebenkosten
zusammen, zu denen die vom Arbeitgeber zu entrichtenden Sozialbeitrage gehdren. 2016
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lag der Anteil der Lohnnebenkosten an den gesamten Arbeitskosten in der EU-28 bei 23,9%,
wahrend er im Euroraum 26,0 % betrug. Auch zwischen den EU-Mitgliedstaaten bestanden
erhebliche Unterschiede im Anteil der Lohnnebenkosten. Am hochsten war der Anteil der
Lohnnebenkosten in Frankreich (33,2 %), Schweden (32,5 %), Belgien (27,5 %), Litauen
(27,8 %) und ltalien (27,4 %), am niedrigsten in Malta (6,6 %), Luxemburg (13,4 %), Irland
(13,8 %), Danemark (13,9 %) und Kroatien (14,9 %).” (Eurostat, 2016) .In Luxemburg betragt
kostet die durchschnittliche Arbeitsstunde rund 38€.

Fur Arbeitnehmerlnnen sind die Nettoverdienste ausschlaggebend. Hier verdienten
Alleinstehende ohne Kinder, die 100 % des Durchschnittsverdienstes eines Arbeitnehmers
in der gewerblichen Wirtschaft erhielten 38 500 EUR jahrlich in Luxemburg (Eurostat,
2016). ,Der Nettojahresverdienst von verheirateten Paaren, die beide berufstatig sind (beide
mit dem Durchschnittsverdienst eines Arbeitnehmers), war in Luxemburg am hdchsten mit
86 400 EUR fiir Paare mit zwei Kindern und 78 800 EUR fiir Paare ohne Kind“ (Eurostat,
2016).

Sprachen: In Luxemburg gibt es 3 gesetzlich anerkannte Sprachen, diese sind
Luxemburgisch, Deutsch und Franzdsisch. Luxemburgisch fungiert als Nationalsprache,
Franzdsisch und Deutsch als Sprache der Gesetzgebung. Luxemburgisch sowie Franzdsisch
sind die Amts- und Justizsprachen (Die Luxemburger Regierung, 2015c). Aber auch Englisch
wird von den meisten Einwohnerlnnen und Arbeitnehmerinnen gesprochen, so wirbt auch
Luxinnovation®® damit, dass Englisch weit verbreitet ist und dies eine positive Eigenschaft
Luxemburgs als Logistikstandort ist (Luxembourg Trade & Invest, 2018 S. 15). Jean-Paul
Olinger, Prasident der Gewerkschaft fiir Luxemburger Unternehmen?’ spricht sich gar dafir
aus, Englisch als gesetzlich anerkannte Amtssprache anzuerkennen. Laut Olinger sei
Englisch die meistgesprochene Sprache im Finanzwesen. Bei multinationalen
Unternehmen, mit Englisch als offizielle Sprache kénne man den Standort attraktiver
gestalten und vermehrt internationale Talente anziehen, zudem wird Englisch in Zukunft
immer mehr an Bedeutung gewinnen, nicht zuletzt wegen dem Zuzug von britischen
Unternehmen und Niederlassungen als Folge vom Brexit (Paperjam.lu, 2018). Beim
tatsachlichen Sprachgebrauch muss man zwischen der Sprache am Arbeitsplatz und in der
Umgangssprache unterscheiden. Am Arbeitsplatz wird an 68% der Arbeitsplatze franzdsisch
gesprochen, gefolgt von luxemburgisch (60%), deutsch (34%) und englisch (28%), wobei die
meisten Arbeitnehmerinnen mehrere Sprachen am Arbeitsplatz sprechen. Die Luxemburger
beherrschen i.d.R. alle Landessprachen. Die franzdsischen Arbeitnehmerlinnen nutzen zu
92% nur ihre eigene Sprache. Die deutschsprachigen Arbeitnehmerinnen nutzten zu 42%

16 | uxinnovation bietet Unternehmen und offentlichen Forschungseinrichtungen ein breites Spektrum an
Dienstleistungen zur Innovationsforderung und unterstiitzt damit die Ziele der Regierung in der
wirtschaftlichen Entwicklung. (Luxinnovation, 2019)

7 Union des entreprises luxembourgeoises
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franzosisch und zu 48% luxemburgisch am Arbeitsplatz. Im allgemeine Sprachgebrauch
liegt luxemburgisch als Hauptsprache mit 55,8% vorne, gefolgt von portugiesisch (aufgrund
hoher Migration aus Portugal) und franzosisch (Volker, 2016).

Bildung: Luxemburg weist mit 52,3% die dritthdchste Akademikerquote in der EU auf,
lediglich Litauen (57,6%) und Zypern (54,6%) konnen hohere Quoten verzeichnen. Die
Niederlanden kdnnen eine Quote von 46,3%, Frankreich 45,1%, Belgien 42,7%, Osterreich
38,7% und Deutschland 32,3% verzeichnen (Eurostat, 2019¢). Im der Logistikbranche
werden sowohl hoch Qualifizierte als auch niedrig qualifizierte Arbeitskrafte nachgefragt.

In Luxemburg gibt es derzeit nur eine Universitdt, weshalb ein Grofdteil der Studierenden
ins Ausland gehen. Die Universitdt bietet viele Studienrichtungen an, insbesondere im
Finanzwesen. Aber auch ein Master im Supply Chain Management an, dies in Kooperation
mit dem MIT (Université du Luxembourg, 2019).

4.2.5 Wettbewerbsfahigkeit & Wirtschaftsklima

Laut Mecke (2018) gehdren zur Wettbewerbsfahigkeit eines Landes Aktionsparameter, mit
denen die Wirtschaftspolitik auf die Attraktivitat eines Industriestandortes Einfluss nimmt
und sich diese Entscheidungen auf Kosten- und Erldsseite eines international tdtigen
Unternehmens auswirken. Hierbei sind insbesondere politische Mafinahmen bedeutend,
weiter zahlt die Geld- und Wahrungspolitik, die Wettbewerbs- und Handelspolitik, die
Sozial-, Tarif-, Umweltschutz-, Energie-, Bildungs-, Industrie-, und Steuerpolitik sowie der
Ausbau der Infrastruktur relevant. Von diesen MaRnahmen sind alle Unternehmen betroffen
(Mecke, 2018).
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Tabelle 7: Wettbewerbsfdhigkeit Index

Rang | Institution: Jahr
12/63 |IMD - Global competitiveness index 2019
19/40 [WORLD ECONOMIC FORUM - Growth competitiveness index 2018
17/186 | HERITAGE FOUNDATION - Index of economic freedom 2019
23/159 [ FRASER - Economic freedom in the world index 2016
12/? fDi MAGAZINE - European cities & regions of the future 2018
3/? fDi MAGAZINE - Global cities of the future 2018
2/19 ALLIANZ - Euro monitor 2016
1/18 ZEW - Landerindex 2016
1/77 | TU WIEN - European smart cities 2014
8/ EU |WORLD ECONOMIC FORUM - Europe 2020 index 2014
1/192 | BAK BASEL ECONOMICS - Performance & attractiveness index |2008
1/1000 [ CONTOR - Entwicklungsperspektiven 2010
EUROPEAN POLICY CENTRE - European economic sustainability
6/27 |. 2010
index
3/180 |[KPMG - Growth promise indicators 2018

Quelle: (Die Luxemburger Regierung, 2019a); eigene Darstellung

Mehrere Wirtschaftsinstitutionen haben Ranglisten der Wettbewerbsfahigkeit von Landern
erstellt und diese international vergleichbar gemacht. Diese wurden im Observatorium fir
Wettbewerbsfahigkeit festgehalten (vgl. Tabelle 7). Das Observatorium soll der Regierung
und die Sozialpartner bei der Entwicklung von Politiken , Inhalte und Leitlinien
unterstitzen (Die Luxemburger Regierung, 2019c). Betrachtet man die Ergebnisse der
verschiedenen Wirtschaftsforschungsinstitutionen so konnte Luxemburg gut bis sehr gut
jeweils abschneiden. Betrachtet man sich die Ergebnisse etwa von World Economic Forum
2019 genauer, so konnte Luxemburg sich Platz 1 in der Makrodkonomischen Stabilitat
sichern, dies vor allem wegen der extrem niedrigen Staatsverschuldung und der geringen
Neuverschuldung. Mit Platz 38 in der Kategorie Geschaftsdynamik konnte Luxemburg
hingegen nicht so gut abschneiden, dies aufgrund des hohen administrativen Aufwands.
Insgesamt konnte sich das GrofRherzogtum aber von Platz 22 im Jahr 2017 auf Platz 19
hocharbeiten (World Economic Forum, 2019). Luxemburg scheint somit attraktiv zu sein um

sein Unternehmen anzusiedeln.
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4.3 Logistikstandort Luxemburg

Im folgenden Kapitel werden die besonderen Merkmale des Logistikstandorts Luxemburg
naher betrachtet. Hierbei wird zum einem die Logistik als Ganzes betrachtet, zum anderen
wird genauer auf den Frachtflughafen als Teilbereich der Luxemburger Logistik
eingegangen. Des Weiteren wird die geographische Lage im europdischen und
interkontinentalen Kontext naher betrachtet, sowie die 6konomische Bedeutung der
Logistik fur die Wirtschaft im Grofiherzogtums.

4.3.1 Okonomische und volkswirtschaftliche Betrachtung der Logistik

Da die strikte Differenzierung zwischen der Flughafenlogistik und den restlichen
logistischen Tatigkeiten in Luxemburg schwer zu vollziehen ist, werden an dieser Stelle
Umsatze und die Beschaftigten im gesamten Logistiksektor naher betrachtet. Aufgrund der
guten Datenverflgbarkeit werden insbesondere die Benelux Staaten miteinander

verglichen.

Im Jahr 2014 betrug der wirtschaftliche Beitrag des Logistiksektors zum
Bruttoinlandsprodukt der Benelux-Lander fast 51 Milliarden Euro. Insgesamt betrug das
Bruttoinlandsprodukt der drei Benelux-Lander 1.001,9 Milliarden Euro. Die Unternehmen
im Bereich Transport und Logistik trugen somit 5,1% zur Wirtschaftsleistung der Benelux-
Lander bei. Innerhalb der Benelux-Landern gibt es allerdings Unterschiede: In Belgien
leistet der Sektor 2014 mit 5,4% den hochsten Beitrag zur Volkswirtschaft, wahrend es in
den Niederlanden mit 5,0% etwas weniger war und insbesondere in Luxemburg deutlich
weniger mit 3,8%. Die geringe Bedeutung des Logistiksektors am BIP in Luxemburg hat
zum einen mit dem fehlenden Hochseeanschluss zu tun (wie etwa Antwerpen und
Rotterdam). Vor allem spielt die spezifische Organisation der luxemburgischen Wirtschaft
hier eine wesentliche Rolle. Die Luxemburger Wirtschaft wird primar durch den
Finanzdienstleistungssektor getragen, was im Umkehrschluss bedeutet, dass die meisten
anderen Sektoren relativ gesehen wesentlich kleiner sind, als der EU-Durchschnitt. In
absoluten Zahlen werden in Belgien 19,5 Milliarden Euro, in den Niederlanden 29,5
Milliarden Euro und in Luxemburg 1,7 Milliarden Euro im Logistiksektor umgesetzt (van
Laarhoven, 2016 S. 16 f). Die Wertschopfung hat naturgemaf direkt mit der
Bevolkerungzahl der Lander zu tun. So konnten die Niederlanden zum ersten Januar 2016
16,9 Millionen und Belgien 11,2 Millionen Einwohnerlnnen zahlen'®. Vergleichsweise wenig
Einwohnerlnnen hat Luxemburg mit 563 Tausend (Eurostat, 2019a S. 3). Dies ergibt somit
ein Bruttoinlandsprodukt pro Kopf im Logistiksektor von 1.745€ in den Niederlanden,
1.741€ in Belgien und 3.019€ in Luxemburg. Der Wert aus Luxemburg, liegt somit deutlich
hoher als in den beiden Vergleichsstaaten, ist aber aufgrund der vielen Grenzganger nur
bedingt vergleichbar mit Belgien und den Niederlanden.

18 Aufgrund der Vergleichbarkeit wurden die Bevolkerungszahlen aus dem Jahre 2016 gewahlt.
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Abbildung 16: Anteil des Logistiksektors am BIP
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Quelle: (van Laarhoven, 2016 S. 18); eigene Darstellung

Wie Abbildung 16 darstellt ist der Anteil des Logistiksektors zwischen 2010 und 2014 von
5,9% auf 5,4% des BIP in Belgien und von 4,7 auf 3,8% in Luxemburg gesunken, Uberdies
der Anteil in den Niederlanden von 4,8% auf 5,0% stieg. Der sinkende Anteil am
Luxemburger BIP wird damit begrindet, dass sich in diesem Zeitraum der Finanzsektor
stark entwickeln konnte. Er macht rund ein Viertel des gesamten BIP aus. Mit 3,8% liegt
Luxemburg dennoch Gber dem EU-Durchschnitt von 3,6% in 2014. Insgesamt gibt es 2014
13,3 Millionen Arbeitnehmerlnnen in den Benelux Staaten, wovon rund 613.700 im
Logistiksektor arbeiten. In Luxemburg arbeiteten rund 4,5 % der Arbeitnehmer im
Logistiksektor. Im EU-Schnitt arbeiten rund 3,5% im Sektor. Zwischen 2010 und 2014
blieben die Beschaftigten anteilmafiig in Luxemburg relativ gleich (4,3% in 2010 und 4,2%
in 2014). Insgesamt sank der Anteil der Beschaftigten innerhalb der Benelux Staaten auf
8%, vor allem wegen Automatisierung in den Nordseehadfen. In Zahlen arbeiteten etwa
9.500 Luxemburger im Sektor, hinzu kommen 23.500 Auslander. Es sei darauf hingewiesen,
dass die Situation in Luxemburg sehr spezifisch ist, da mehr als 150.000 Grenzganger
(201.000in 2019 (STATEC, 2019a)) zusatzlich zur Erwerbstatigkeit im Land beitragen. Wenn
uns alle in Luxemburg beschaftigten Personen betrachtet werden, dann belauft sich der
Anteil der in Luxemburg im Logistiksektor Beschaftigten im Verhaltnis zur gesamten
Erwerbsbevolkerung auf 5,2%. Zahlt man die indirekt Beschaftigten aus anderen Bereichen,
wie z.B. Industrie, Gro3- und Einzelhandel, Baugewerbe, Krankenhduser, Hotels und
Gastronomie, die taglich Tatigkeiten im Bereich des GUterverkehr und der Logistik ausiben
dazu, so steigt die Zahl innerhalb der Benelux Staaten auf 1,29 Millionen
Arbeitnehmerinnen, dies entspricht 9,5% flr Luxemburg (van Laarhoven, 2016 S. 18 - 25).
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4.3.2 Luxemburg im internationalen Vergleich

Im folgenden sollen die Umschlagtonnen des Frachtflughafens in Luxemburg mit jenen in
Europa und weltweit verglichen werden. Innerhalb der ersten zehn grofiten
Frachtflughafen, ist nur ein europadischen Flughafen vorzufinden. Derzeit befindet sich
Frankfurt an zehnter Stelle, wechselt sich diesen Platz aber regelmafiig mit Paris ab. Dies
obwohl die Nordatlantikroute zwischen Westeuropa und Nordamerika die derzeit am
starksten frequentierte Flugroute ist, gefolgt von der transamerikanische Route von der
Westkdiste zur Ostkiiste Nordamerikas (Gopfert, et al., 2008 S. 11). Laut Prognosen wird sich
die an starksten frequentierte Flugroute bis 2037 innerhalb China befinden (Statista,
2019b).

Tabelle 8: Die grofsten Frachtflughdfen der Welt, 2018

Platz | Flughafen Umschlag (in Mio. Tonnen)
1 Hongkong (HGK) 5,05
2 Memphis (MEM) 4,34
3 Shanghai (PVG) 3,82
4 Incheon (ICN) 2,92
5 Anchorage (ANC) 2,71
6 Dubai (DXB) 2,65
7 Louisville (SDF) 2,6
8 Tokio (NRT) 2,27
9 Taipeh (TPE) 2,27
10 Frankfurt (FRA) 2,2

Quelle: (Hermann, 2018), (Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, 2019) eigene Darstellung

Es verwundert deshalb nicht, dass sich die grofiten Flughafen (gemessen an
Umschlagtonnen) im asiatischen Raum befinden, insbesondere in China. Viele dieser
Flughafen zahlen als wichtige Hubs fir Warenumschlage im Transitverkehr. Der Flughafen
Anchorage in Alaska ist mit 2,71 Millionen Tonnen Umschlag der finft grofRte Flughafen
der Welt. Das hohe Umschlagsvolumen ergibt sich aus dessen Funktion als Hub
transpazifischer Fliige zwischen Amerika und Asien, aber auch zwischen Europa und Asien
Uber die Polroute. Der sich im Ausbau befindende Flughafen ,Dubai World Central Al
Maktoum International Airport®, soll sich ebenfalls als Hub zwischen Europa und Asien
positionieren. Einen entscheidenden Einfluss auf die Umschlagtatigkeit eines Standorts
besitzen auch die Logistikdienstleister. So wickelt z.B. das Unternehmen FedEx einen
groRen Teil des Warenumschlags uber den Flughafen Memphis ab, was diesem zu einer
beachtlichen GréRRe verholfen hat (Gopfert, et al., 2008 S. 12 f.).
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Tabelle 9: Grofsten Frachtflughdfen Europas 2019

Platz | Flughafen Umschlag (in Mio. Tonnen)
1 Frankfurt (FRA) 2,21

2 Paris (CDG) 2,17

3 London (LHR) 1,71

4 Amsterdam (AMS) 1,7

5 Leipzig/Halle (EDDP) 1,22

6 Luxemburg (LUX) 0,91

7 Koln/Bonn (CGN) 0,87

8 Brussel (BRU) 0,73

9 Mailand (MXP) 19,5

Quelle: (Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, 2019); eigene Darstellung

Wie die Tabelle 9 zeigt konnte sich innerhalb des europaischen Frachtaufkommens Paris
und Frankfurt fast gleichauf an der Spitze positionieren, gefolgt von London und
Amsterdam. Luxemburg kann sich auf Platz 6 positionieren, was in Anbetracht der GroRe
des Landes bemerkenswert ist.

In den letzten Jahren werden die Veranderungen des Luftfrachtvolumens vor allem durch
den folgenden Faktor bestimmt, namlich durch die Entscheidungen von Fluggesellschaften,
einen bestimmten Flughafen anzufliegen oder zu verlassen. Im Allgemeinen haben diese
Entscheidungen einen grofieren Einfluss auf den Umschlag von Gitern als die Erhéhung im
Frachtaufkommen als Folge des Wirtschaftswachstums. Insgesamt werden 51% der Waren
aus den Benelux Landern exportiert und 49% importiert. Man erkennt also eine
Ausgeglichenheit der Transportmengen Luftfracht macht volumenmafig einen kleinen Teil
der insgesamt umgeschlagenen Waren aus (Pearce, 2011 S. 17); (Freye, 2013 S. 232).
Innerhalb der Benelux-Ldandern befinden sich mit 4 der 15 wichtigsten Frachtflughafen mit
einem Marktanteil von 24,2%, somit spielen die Benelux-Lander eine wichtige Rolle beim
Luftfrachtumschlag in der EU (van Laarhoven, 2016 S. 47).

4.3.3 Geographische Faktoren und Absatzmarkt

Das Land konnte zum 1. Januar 2019 erstmals tiber 600.000 Einwohner verzeichnen, wobei
der Auslanderanteil bei 47,9% liegt (STATEC, 2019c). Insgesamt besteht also kein grofier
nationaler Markt allerdings ermdglicht die zentrale Lage im ,Herzen Europas” eine
sternformige Guterverteilung im Strafen- und Schienennetz wobei eine direkte Anbindung
des Flughafens an das Schienennetz derzeit nicht besteht, 26 km sidostlich vom Flughafen
entfernt sich das ,EUROHUB Siid", ein intermodaler Umschlagplatz von der Strafte auf die
Schiene. Die wichtigsten Wirtschaftsraume sind aufgrund der geographischen Nahe die
hollandische Randstad, Flandern und Wallonien in Belgien, Lothringen das Elsass, der
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GrofRsraum Paris in Frankreich, sowie die deutschen Bundeslander Nordrhein-Westfalen,
Rheinland-Pfalz und das Saarland (BMVIT, 2016 S. 57).

Abbildung 17: Einwohner der wichtigsten Absatzmdrkte

Region Einwohner (in Millionen)
Luxemburg =0,6

Randstad (NL) = 8 Mio.

Belgien (Flandern & Wallonien) = 11,5 Mio.

Lothringen (F) = 2,3 Mio. (Tendenz sinkend)
Elsass (F) = 1,9 Mio.

GrofRraum Paris (F) = 12 Mio.
Nordrhein-Westfalen (D) = 18 Mio.

Rheinland-Pfalz (D) = 4 Mijo.

Saarland (D) = 0,9 Mio. (Tendenz sinkend)
Summe: = 59,2 Millionen Einwohner

Quelle: (STATEC, 2019b) (Lexas, 2015); (Statista, 2019a); (franceinfo, 2016); (Le Grand Paris, 2019);
(Statistische Amter des Bundes und der Lénder, 2019); eigene Berechnungen

Betrachtet man die Einwohnerzahlen fur die wichtigsten Absatzmdrkte so erhdlt man in
Summe 59,2 Millionen Einwohner. Allerdings gestaltet es sich als schwierig die
Einwohnerzahlen mit potenziellen Abnehmerinnen von Gutern gleichzusetzen. Viele Waren
befinden sich nur auf Transitreise und werden anschlielend weiterverschickt.
Insbesondere, die flr den Luxemburger Flughafen wichtigen Hauptumsatzwaren (vgl.
Kapitel 4.3.8) durfte grofiere Reichweiten haben als die angrenzenden Provinzen und
Bundeslander. Es ist davon auszugehen, dass potenzielle Kundinnen weitere Anfahrten in
Kauf nehmen, um vom Know-how der Frachtabwicklung am Luxemburger Flughafen
profitieren zu kdnnen. Deshalb ist die Betrachtung eines groferem Einzugsgebiet von 24h
Fahrzeit, sinnvoll. Innerhalb eines Tages lassen sich die grofsten Metropolregionen Europas
erreichen, selbst nach Linz und Wien bestehen regelmafiige RFS-Verkehre (BMVIT, 2016 S.
57). Ausgehend von Luxemburg in einem Radius von 700 km befinden 60% des BIP der EU.
Dies entspricht der Entfernung, welche per LKW innerhalb eines Tages erreicht werden
kann. Von Luxemburg aus kénnen somit die groéfiten Wirtschaftsrdume bedient werden
(Luxembourg Trade & Invest, 2018 S. 8).
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Abbildung 18: Lage in Europa

Estonia

o W Latvia
ot Denmark 5
’ b 4 o
Ireland e % Lithuania
’ Y
’ )
,l United Kingdom \\
U \
1 \
' \ Netherlands Poland
i A}
! 1
' Belgium \
' 1
' Czech 1
! Republic '
| Luxembourg P Slovakia
1 1
\ / ‘\ N
y Switzerlang | Austria 2
X f wn{zer an Hlngary
\ ’ "
\\ France l /, Romania
& Italy 2%
\\ f - 'I
. ’ .
Portugal B P4 Bulgaria
Spain 4 v ,,"

~~~~~

Greece

Quelle: (Cluster for Logistics Luxembourg, 2019b) roter Kreis = 700 km/24h LKW-fahrt

4.34 Konkurrenzsituation

Innerhalb der grofiten Wirtschaftraume Europas besteht eine hohe Dichte an Flughafen mit

bedeutendem Luftfrachtaufkommen. Insbesondere der Luxemburger Flughafen steht in

direkter Konkurrenz mit Luttich, Brissel, Frankfurt, Koln-Bonn und Frankfurt Hahn, diese

Flughafen sind jeweils in wenigen Stunden per LKW erreichbar. Schaut man sich die

Wachstumszahlen in Abbildung 19 an, so erkennt man das Luxemburg zwischen 2009 und

2017 das Frachtaufkommen um 40% steigern konnte. Nur der Flughafen Koln/Bonn konnte

noch starkere Wachstumszahlen erreichen. Der in direkter Nahe anliegende Flughafen

Frankfurt/Hahn fuhr trotz derzeitiger Hochkonjunktur massive Verluste ein. Ein Grund

konnten die genannten starken Konkurrenzflughafen sein und die vergleichsweise

schlechte Anbindung ins Hinterland.
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Abbildung 19: Wachstumszahlen ausgewdhlter Flughdfen

Wachstumszahlen ausgewahlter Flughafen
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Quelle: (Lux-Airport, 2019); (Hahn Airport, 2019); (Fraport, 2019); (Kéln/Bonn Airport, 2019) ; (Liége Airport,
2019); (Brussels Airport, 2019)

Der Wachstum des Luxemburger Flughafen, basiert auf der allgemein guten
konjunkturellen Entwicklung, als auch auf die Spezialisierung auf Nischensegmente welche
spater ndher betrachtet werden.

4.3.,5 Wettbewerbsfahigkeit der Logistikbranche in Luxemburg

Erganzend zu der Wettbewerbsfahigkeit der Luxemburger Wirtschaft (vgl. Kapitel 4.2.5),
sollen nun die Vergleichsindexe fur die logistikspezifischen Merkmale kurz verglichen
werden.

Der Logistik Performance Index wurde von der Weltbank im Jahr 2007 erstellt, um
um die Logistikleistungen der Lander weltweit zu vergleichen. Der LPI-Wert zeigt
folgendes an:

o Effizienz des Abfertigungsprozesses (d.h. Geschwindigkeit, Einfachheit und
Vorhersehbarkeit der Formalitaten) durch Grenzkontrollbehdrden, einschlieflich
des Zolls

e Qualitat des Handels und der verkehrsbezogenen Infrastruktur (z.B. Hafen,
Eisenbahnen, StraRen, Informationstechnologie);

e Erleichterung der Organisation von Sendungen zu wettbewerbsfahigen Preisen;
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e Kompetenz und Qualitat der Logistikdienstleistungen (z.B. Transportunternehmen,
Zollagenten);

e Moglichkeit der Sendungsverfolgung und -verfolgung;

e Rechtzeitigkeit der Sendungen, den Bestimmungsort innerhalb der geplanten oder
erwarteten Lieferzeit zu erreichen.

Die Bewertung basiert sowohl auf quantitativen als auch auf qualitativen Elementen,
welche die Logistikleistung an einer Reihe von Kennzahlen eines Landes messen.
Gleichzeitig wurde eine globale Umfrage unter mehr als 1.800 Logistikdienstleistern und
Managern durchgefihrt.

Tabelle 10: LPI-Index

LPI-Index 2007 2010 2012 2014 2016 2018
Belgien 12 9 7 3 6 3
Deutschland |3 1 4 1 1 1
Luxemburg |23 5 15 8 2 24
Niederlande |2 4 5 2 4 6
Osterreich |5 19 11 22 7

Quelle: (The World Bank, 2018); eigene Darstellung

In der Weltrangliste 2018 liegen die Niederlande an sechster Stelle, Belgien belegt den
dritten Platz. Luxemburg belegt den 24. Platz. Osterreich lag 2018 auf dem 4. Platz.
Betrachtet man allerdings die Schwankungen Uber die letzten Jahre, so lasst das Ganze auf
einen hohen Grad bzw. hohen Stellenwert der subjektiven Bewertungen der Umfragen
deuten. Lediglich Deutschland und die Niederlanden konnten sich durchweg in den oberen
Rangen behaupten, Uberdies Luxemburg von Platz 23 bis auf Platz 2 springt und innerhalb
von 2 Jahren von Platz 2 auf Platz 24 fillt, eine dhnliche Kurve kann man bei Osterreich
erkennen. Eine Erklarung gibt es nicht hierfir, vermutlich liegt es an der vergleichsweise
geringen Anzahl der Befragten in Luxemburg. Ware die Anzahl der Befragten hoher oder es
wirden andere Bewertungsmethoden genutzt werden, wirden die Ergebnisse fur
Luxemburg vermutlich reprasentativer sein, nichtsdestotrotz sind die Ergebnisse gut bis
sehr gut.

Jahrlich veroffentlicht das Schweizer Global Economic Forum einen Bericht Uber die globale
Wettbewerbskraft der Volkswirtschaften, dem sogenannten Index der globalen
Wettbewerbsfahigkeit, GCl. Uber 140 Linder werden im GCl-Ranking verglichen. Das GCl
besteht aus 12 Komponenten, eine davon betrachtet die Infrastruktur. Der Gesamtwert der
Infrastruktur im GCl wird Uber verschiedene Teilindikatoren berechnet. Fur jeden dieser
Teilindikatoren gibt es eine Weltrangliste der besten Ergebnisse. Gemessen wird unter
anderem die Qualitat der StraRen-, Schienen-, Seehafen- und Flughafeninfrastrukturen,
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sowie die Qualitat der Zollverfahren. Die Qualitat wird durch Umfragen ermittelt.
Luxemburg konnte sich im Generalklassement 2018 auf Platz 19 positionieren. In der
Transportinfrastruktur konnte sich Luxemburg auf Platz 21 positionieren, insbesondere die
Zuginfrastruktur konnte sich in den letzten Jahren auf aktuell 8. Platz verbessern. Schwach
hingegen wird das StraRennetz bewertet, gleiches gilt fir den Flughafen im internationalen
Vergleich, unklar bleibt wie gut der Luftfrachtbereich abgeschnitten hat (van Laarhoven,
2016 S. 64); (World Economic Forum, 2018).

Die Indexe wurden erlautert um zwei branchenulbliche Vergleichsindikatoren anzufihren.
Es hat sich allerdings gezeigt dass insbesondre der LPIl-Index mafiig reprasentativ ist.
Hingegen zeigt das GClI-Ranking offenbar Schwachstellen in der Strafdeninfrastruktur
allerdings auch gute Ergebnisse fur die Schieneninfrastruktur. Diese Faktoren werden zu
einem spateren Zeitpunkt der Arbeit nochmal naher betrachtet.

4.3.6 Flughafeninfrastruktur

Die Terminalbereiche fiir Fracht, Passagiere und General Aviation® sind funktionell
getrennt. Das Fluggastgebaude gestaltet sich in den Dimensionen deutlich kleiner als der
Frachtbereich des Flughafens. Der Flughafen verfiigt Uber eine Start- und Landebahn,
welcher von beiden Richtungen anfliegbar ist. Die Piste ist 4.000 m lang und 60m breit, sie
wird von einem Taxiway Uber die gesamte Lange begleitet, sodass die Flugbewegungen am
Boden von den jeweiligen Vorfeldern direkt zur Piste erfolgen kdnnen. Die Frachtflugzeuge
kénnen direkt vom Frachtterminal auf die Startbahn geschickt werden bzw. von der
Landebahn direkt zum Frachtterminal. Das Frachtzentrum verfligt iber eine eigenes Vorfeld
mit acht Parkpositionen fir die Boeing 747-400/800 oder Boeing 777 Maschinen, welche
Uber eine Spannweite von bis zu 68,5 m und einer Lange von 75,2 m verfugen. Derzeit
befindet sich eine Erweiterung um vier Parkpositionen im Bau (vgl. P7 & P10 in Abbildung
27, Seite 127 im Anhang). Eine direkte Anbindung an die nationale Autobahn ist ber die
Al gegeben, sodass keine Siedlungsgebiete durchfahren werden muissen. Die 113
Andockstationen sind Uber eine zentrale Zu- und Ausfahrt zu erreichen. Im Jahr 2015
wurden 10.563 Frachtflige und 43.037 LKW-Zige im Ausgangsverkehr und 58.110 LKW-
Zige im Eingangsverkehr zu- bzw. abgefahren. Das Verkehrsaufkommen von uber 100.000
Lkw jahrlich bedeutet dass rund 277 LKWs taglich oder etwa 2000 LKWs wochentlich den
Flughafen ansteuern. Dies erfordert entsprechend Uppig dimensionierte Warteraume
welche ausreichend vorhanden sind (BMVIT, 2016 S. 59). Die Paarigkeit im Import und
Export ist aufgrund des geringen Anteils an Belly Loads besser organisierbar als auf
anderen Flughafen, allerdings auch nicht ganzlich vermeidbar, etwa bei Spezialtransporten
von heiklen Gutern, wie z.B. Lebensmittel die aufgrund von hygienischen Anforderungen
oftmals Leerfahrten voraussetzen (STATEC, 2019d). Insgesamt stehen Uber 35 ULD-Break-
Down- und 49 ULD-Build-Up-Stationen zur Verfigung. Auf 8,55 ha Warenhausflache

19 General Aviation = zivile Luftfahrt ohne Linien- und Charterfllige
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kénnen bis zu 1,2 Millionen Tonnen pro Jahr umgeschlagen werden. Auf der Landseite
konnen die LKWs mit gedffneten Stirntiren an die Rampen vorfahren. Der Stauraum im
Cargo Handling Bereich scheint allerdings recht knapp bemessen zu sein. Das
Umschlagzentrum kann aber mit sehr kurzen Distanzen im Umschlagprozess punkten, so
wird damit geworben dass es im Idealfall nur 108 m vom LKW zum Frachtflugzeug sind.
Die aufgebauten ULDs kdnnen in einem vollautomatischen Hochregallager mit 1.640
Platzen zwischengelagert werden, um in Spitzenzeiten den Frachtanfall zu glatten und
Fliige optimal disponieren zu konnen. Im Schnitt sind die Frachtflugzeuge Boeing 747 und
777 mit 72,3 Tonnen sehr gut ausgelastet (BMVIT, 2016 S. 59 f); (Cargolux, 2019f) . Im
Gegensatz zum Konkurrenten Frankfurt-Hahn gibt es aufgrund der Stadtnahe keinen
Nachtflugbetrieb. Die Frachtzentren sind zwar rund um die Uhr in Betrieb, dennoch gilt
zwischen 22:00 und 05:00 ein Nachtflugverbot. Ausgenommen von dieser Regelung sind
Regierungsfliige, SAR? Flige, humanitdre Flige, Krankenhausfliige, Notfliige und
verspatete Linienfliige (Belgocontrol, 2019b).

4.3.7 Akteure

Fast alle in Luxemburg tatigen Logistikdienstleister sind Mitglied beim ,Cluster4logistics®.
Das Cluster soll Luxemburgs Position als interkontinentaler Logistikhub in Europa starken.
Um dieses Ziel zu erreichen, hat das Netzwerk institutionelle Akteure und
Privatunternehmen in verschiedene Kompetenzbereiche geblndelt. Das Netzwerk
konzentriert sich nicht nur auf Logistikunternehmen, sondern auch auf jene Unternehmen,
die Logistikdienstleistungen in Anspruch nehmen. Im Cluster sind Vertreter von
Logistikunternehmen, Verladern, offentlichen Forschungszentren und Institutionen
vertreten. Der ,cluster for logistics” ist Mitglied der European Logistics Association sowie
von dreiRig weiteren nationalen Logistikverbanden aus ganz Europa. Somit gilt das ,.cluster
for logistics” als eines der zentrales Bindeglieder im luxemburgischen Logistiksektors. Im
Luftfrachttransportsektor gibt es zahlreiche Unternehmen, deren Angebote reichen von
Beratungen, Uber Lagerleistungen bis hin zu Transportdienstleistungen (Cluster for
Logistics, 2019a).

Die Airlines welche von Luxemburg Transportdienstleistungen anbieten sind (Lux-Airport,

2019):
e Air Bridge Cargo Airlines e China Southern Airlines
o Atlas Air o Silk Way West Airlines
e Bluebird Cargo e Lufthansa Cargo
e (Cargolux e Uni-Top Airlines
e (argolux Italia e (Qatar Cargo

e China Airlines

20 SAR =search and rescue
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Hinzu kommen noch zahlreiche Dienstleistung rund um die Abwicklung der Luftfracht. Die
Mitglieder des ,cluster for logistics” sind alle online einsehbar.

Cargolux: Wie oben bereits erwahnt spielt die Rolle eines Luftfrachtunternehmens eine
entscheidende Rolle an den Umschlagtonnen und somit am Erfolg eines Frachtflughafen.
Die Cargolux Airlines International S.A existiert seit 1970 und nutzt und arbeitet auch
seither vom Luxemburger Heimatflughafen aus. Heute ist Cargolux die grofite
Frachtfluggesellschaft Europas mit einer Flotte von Boeing 747-8 und 747-400 Frachter.
Cargolux ist auf der ganzen Welt aktiv und kann auf ein grofies Netzwerk an Spediteuren
zuruckgreifen und somit 90 Ziele abdecken. Die Boeing 747 wurde von Anfang an als
Frachter konzipiert, sie besitzt eine grof3e Seitenklappe und eine Nasentir, so kdnnen die
Frachter auch mit schweren und lbergroRe Waren, als auch temperaturempfindliche Guter
beladen werden (Cargolux, 2019d). Insbesondere die Nasentlr unterscheidet die
Flugzeugflotte von den Konkurrenten wie etwa der Lufthansa Cargo.

Cargolux betreibt zudem eine Wartungshalle in Luxemburg und bietet
Wartungsdienstleistungen auch fir Dritte an. Das Unternehmen ist insbesondere auf 747
Maschinen spezialisiert.

Das Unternehmen hat mehr als 85 Niederlassungen in Uber 50 Landern. |hre Aktionare sind
die Luxair (35,10%), HNCA (35,00%), BCEE (10,90%), SNCI (10,67%) und der Staat
Luxemburg (8,32%) (Cargolux, 2019d). Somit ist der Staat zu 8,3% direkt an der Cargolux
beteiligt. Allerdings ist der Staat auch zu 39% grofster Aktionar an der Luxair. Die
Luxemburger Sparkasse (BCEE) ist ebenfalls eine Luxemburger Staatsbank und die SNCI ist
eine staatliche Investitionsbank. Lediglich die HNCA, welche zu 35 % der Anteile halt, ist
ein chinesisches Staatsunternehmen, sie beteiligt sich auf die Entwicklung der zivilen
Luftfahrtindustrie und den Bau der Zhengzhou Flughafen (LUXAIR group, 2019); (Cargolux,
2016 S. 1 f); (SNCI, 2019); (BCEE, 2019).

Der Luxemburger Staat ist somit zu 8,3% direkt und zu 56,7% indirekt an der Cargolux
beteiligt.

Die Cargolux an sich ist zu 40 % an der italienischen Tochtergesellschaft Cargolux Italia
beteiligt, sie war 2016 das grofite italienische Unternehmen (Cargolux, 2019q); (Francis-
Jennings, 2017 S. 24). Weiter ist das Unternehmen zu 49 % an der Champ Cargosystems S.A.
beteiligt, die im EDV-Bereich tatig ist (CHAMP, 2019). Inzwischen hat Cargolux ein weiteres
Unternehmen gegriindet mit einem Hub in Zhengzhou, China, der den Heimatstandort in
Luxemburg erganzen soll. Cargolux bietet tdglich Flige nach Zhengzhou, Shanghai und
Hongkong an. Insgesamt bietet das Unternehmen mehr als 80 wochentliche Verbindungen
zwischen Europa und China an.
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Weiter bietet das Unternehmen funf wochentliche Transpazifikflige zwischen Zhengzhou,
Chicago und Atlanta an. Weiter bietet Cargolux 15 wochentliche Transpazifikverbindungen
vom chinesischen Festland, Hongkong, Japan, Singapur und Malaysia zu wichtigen
Gateways in den USA an, was Cargolux zu einem der wenigen Frachtunternehmen macht
welche Transpazifikstrecken anbietet (Francis-Jennings, 2017 S. 24).

Die Cargolux ist somit nicht nur das grofite Luftfrachtunternehmens Europas, sondern ist
zudem spezialisiert auf asiatische Verbindungen, wobei die meisten Waren weiterhin
zwischen Luxemburg und den USA geflogen werden. Die Cargolux hat mafigeblich zum
Erfolg des Luxemburger Frachtflughafens beigetragen. Risiken aufgrund eines Abzuges aus
Luxemburg ist aufgrund der hohen staatlichen Beteiligung nicht gegeben.

4.3.8 Spezialisierung & Nischensegmente

Wie bereits eingangs der Arbeit vermutet hat sich der Luxemburger Logistiksektor und
insbesondere der Flughafen, als interkontinentales Hub, auf Nischensegmente und
Sonderglter spezialisiert. Um welche Segmente es sich handelt und von wo die
Spezialisierung herkommen soll nachfolgend naher betrachtet werden.

Betrachtet man zuerst die Mengen der einzelnen Guter so fallt auf, dass der grofite Teil auf
die IT-Branche zurlckzufihren ist, gefolgt von leichtverderblichen Gultern und der
Ersatzteilversorgung. Dies sind klassische Guter der Luftfracht da sie eilbedlrftig, von
hohem Wert und/oder leicht verderblich sind. Ebenfalls werden Guter der Kleiderindustrie
in Luxemburg umgeschlagen. Auffallig ist der grofRe Anteil an Produkten die in die Gruppe
.Verschiedenes® fallen. Hierunter fallen u.a. die Pharmalogistik, Kunstgegenstdnde,
Gegenstande mit besonderem Wert und der Transport von lebenden Tieren. Insbesondere
um die hohe Kompetenz in der Pharmalogistik wird seitens des Flughafens viel geworben
(LuxairCargo, 2017).

Pharmalogistik: ,In der Pharmalogistik ist die Einhaltung der Transportvorgaben von
zentraler Bedeutung, andernfalls droht schlimmstenfalls der Totalverlust der sensiblen
Sendung® (Logistics4Pharma, 2019) Wie aus dem Zitat eines Logistikdienstleisters
hervorgeht mussen fur die Pharmatransporte und Lagerungen besondere Vorkehrungen
getroffen werden.
Um die sensible und temperaturempfindliche Ladung abzuwickeln ist am Luxemburger
Flughafen eine pharmaspezifische Infrastruktur vorzufinden. So wurde etwa ein 3000-
Quadratmeter grofRer Pharmabereich innerhalb des Frachtzentrums eingerichtet. Innerhalb
des Pharmabereichs befinden sich Zonen mit unterschiedlichen Temperaturbereichen
(Cargolux, 2019a S. 2):

e Auf 818 m? herrschen 2°C bis 8°C

e Auf 1.600 m? herrschen 15 °C bis 25°C
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e 70 temperaturgesteuerte  Ladevorrichtungen  (ULD?Y), mit einem
Temperaturbereich zwischen 2°C bis 25°C sind ausgestattet mit einer
permanenten Temperaturiberwachung

e sechs temperaturgesteuerte LKW Andockstationen

Damit erflllt das Frachtzentrum alle Anforderungen der Weltgesundheitsorganisation
(WHO) und der ,international Air Transport Association“ (IATA) sowie den EU-Richtlinien
der ,Good Distribution Practice” (GDP) fiir Humanarzneimittel. Die Zertifizierung nach den
Richtlinien der guten Vertriebspraxis von Humanarzneimittel (GDP) sollte richtungsweisend
sein, um die Aktivitat in der Pharmalogistik weiter auszubauen. Im Jahr 2014 wurde der
Luxemburger Flughafen das erste Luftfrachtzentrum weltweit, welches vollstandig GDP-
konform und nach den neuesten EU-GDP-Richtlinien qualifiziert und zertifiziert ist. Das
Luxemburger Unternehmen Cargolux war die weltweit erste Luftfrachtgesellschaft und
LuxairCargo das erste Flughafenabfertigungsunternehmen mit vollstandiger GDP-
Zertifizierung (Liebermann, et al., 2018 S. 11) ; (Cargolux, 2019a S. 2); (LuxairCargo, 2019).

Laut Liebermann, et al. (2018 S. 2 f)) will Luxemburg vollstandig GDP-gesicherten End-to-
End-Handelsrouten fur Pharma- und Healthcare-Sendungen zwischen den Stadten
Luxemburg, Hong Kong und Shanghai anbieten. Eine Schreiben von dem luxemburgischen
Flughafen und den Hong Kong Air Cargo Terminals sowie den Eastern Air Logistics in
Shanghai wurden bereits unterzeichnet. Mit dieser Transportldsung ist der Luxemburger
Flughafen innerhalb Europas fiihrend. Alle GDP bediirftigen Waren die nach Shanghai oder
Hong Kong transportiert werden, missen also derzeit Uber Luxemburg abgewickelt werden,
somit hat sich ein groRes Geschaftsfeld entwickelt, welches sich bereits in den Zahlen zeigt.
So lasst sich aus den Wachstumszahlen zwischen 2014 und 2017 herauslesen, dass
temperaturempfindliche Guter eine Steigerung von 24.400 t auf 31.000 t verzeichnen
konnten, also ein Plus von 27%.

Mittlerweile bietet das Unternehmen diesen Service in Kooperation mit Spediteuren fur
dber 90 Destinationen an (Cargolux, 2019b). Weitere Logistikdienstleister in Luxemburg
haben sich ebenfalls auf die Pharmalogistik spezialisiert. Hierzu zahlt z.B. das Schweizer
Unternehmen Kihne + Nagel. Insgesamt will Kihne+Nagel bis Mitte 2020, 280.000
Quadratermeter Gesamtlagerflache im EUROHUB Contern anbieten (Luxemburger Wort,
2019). Hiervon sollen 4000 Quadratmeter ausschliefilich Pharmawaren zur Verfligung
stehen (Verkehrsrundschau, 2018b).

Wertgegenstande: Bei dem im Jahr 2014 ertffneten Freeport in Luxemburg-Findel handelt
es sich um ein Hochsicherheitsfreilager fir Kunstgegenstande oder Waren von besonderem

21 Unit load service
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finanziellen Wert. Laut der offiziellen Webseite lefreeport.lu (2019) handelt es sich um das
sicherste (Handels-)Lager weltweit fir Kunst und andere Wertgegenstande.

Der Freeport verfiigt Uber 4 Stockwerke mit einer Gesamtfliche von 22.000 m2 Es
herrschen konstante 21 °C bei einer 55 prozentigen Luftfeuchtigkeit. Zudem gibt es einen
Weinkeller fir rund 700.000 Flaschen, rund 1.000 m? fur Oldtimer und 300 m? simd
Hochsicherheitsraume (Le Freeport, 2019). Neben dem einfachen Lagern ist es auch
maoglich vor Ort zu handeln und im privaten Rahmen auszustellen. Weiter werden auch die
Restaurierung von Kunst, sowie allgemeine Kunstberatung angeboten (Koch, 2014 S. 41).
Neben dem in Luxemburg gibt es ein weiteres in Singapur. Die Firma welche gemeinhin als
Freeport bezeichnet wird ist in mehrere Unterfirmen aufgeteilt, wovon jede ihren
Zustandigkeitsbereich hat. Zusammenfassend setzte sie sich wie folgt zusammen (Scharll,
2018):
e Die Transportlogistik von Wertgegenstanden wird durch die ,Fine Arts Logistics
Natural Le Coultre” abgewickelt
e Der Betrieb der Infrastruktur, wird durch die "Luxembourg Freeport Real Estate
S.A." sichergestellt;
e Die Geschaftstatigkeit im Zusammenhang mit der Verwaltung von
Kundenvertragen wird durch die "Luxembourg Freeport Management Company
S.A." sichergestellt (Scharll, 2018 S. 46).

Zollfreilager an Hafen und Flughafen gibt es international schon lange. lhr urspriinglicher
Zweck war es Waren im Transit steuerfrei und unbdrokratisch zwischenzulagern (Koch,
2014). In den letzten Jahrzehnten entwickelten sich die Lager immer mehr zu dauerhaften
Depots flr Anlageobjekte (Gaulhofer, 2017).

Im Freilager erhalten die Objekte den Status ,im Transit®, dies bedeutet, dass keine Steuer-
und Zollabgaben fallig werden. Dies ist mdglich, weil die Hintertlr des Lagers zum
Flughafen offnet und somit handelt es sich um ein exterritoriales Gebiet. Ebenfalls
steuerbefreit ist die Restaurierung von Kunstobjekten vor Ort (Koch, 2014). Der Erwerb
einen Kunstwerkes ist auch fur Unternehmer steuerfrei, wenn der Kaufer einen
Ausfuhrnachweis in ein Freilager vorweisen kann. Solange die Wertgegenstdnde im
Freilager bleiben sind diese auch vor einer Erb- oder Vermdgenssteuer sicher. Steuern
werden erst fdllig, wenn die Objekte nach Luxemburg oder in ein anderes Land einreisen
(Gaulhofer, 2017). Der Zoll soll daflr sorgen, dass keine Vermdgenswerte am Fiskus rein
oder rausgeschleust werden. Hierfur wurden eigens die gesetzlichen Rahmenbedingungen
verscharft, sodass die Zollbehdrden immer darliber informiert sind was im Freihafen
gelagert wird (Reuters, 2014); (Koch, 2014).

Die Freeports stehen dennoch seit geraumer Zeit im Verdacht Orte flir Geldwasche zu sein,
zumal sie sehr diskret agieren (Grasser, 2018). Laut Gaulhofer (2017) muss sich meist nur
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der Einlieferer ausweisen und dieser kann auch eine Briefkastenfirma sein wodurch
ungewiss bleibt wer der wahre Besitzer ist.

Sonstige spezielle Transportdienstleistungen: Der grofite Luftfrachtdienstleister am
Flughafen bietet vielfdltige Transportdienstleistungen an. Hierzu gehdren die klassischen
Cargo Transportdienstleistungen aber auch Transporte flr tGbergrofe oder -schwere Giter,
Fahrzeuge, gefahrliche Guter, wertvolle Guter, Blumentransporte, sowie die bereits
erwahnten leicht verderbliche Giter und lebende Tiere (Cargolux, 2019e). So transportiert
die Frachtfluggesellschaft jedes Jahr etwa 3.000 Pferde. Hierflir sind Stallungen auf den
Ladeflachen der Boeing-Frachter vorgesehen. Dies zeigt inwiefern aufwendige Guter einer
eigenen Infrastruktur bedirfen und wie individuelle diese Losungen sind. Ein einziges
Rennpferd kann bis zu 5 Millionen Dollar wert sein. Daher hat die wertvolle Fracht hohe
Anforderungen. Aber auch andere lebende Tiere und High-End-Produkte, sowie Waren aus
der Automobilbranche gehoren zu den spezialisierten Transportdienstleistungen welche
vom Standort Flughafen Luxemburg verschickt und empfangen werden (Francis-Jennings,
2017 S. 24); (Cluster for Logistics, 2016 S. 3).

Herkunft der Spezialisierung: Auf die Frage woher die Spezialisierung auf Nischensegmente
und insbesondere auf die Pharmalogistik herkommt soll an dieser Stelle genauer
eingegangen werden.

Auf der Suche nach der Begriindung wieso sich Luxemburg auf diese Nischensegmente,
stoRRt man auf eine Regierungsentscheidung aus dem Jahr 2006. Damals wollte man die
luxemburgische Wirtschaft diversifizieren und die Logistik im Allgemeinen massiv starken.
Grunde daflr sah die damalige Regierung, bestehend aus Christdemokraten und
Sozialdemokraten, in der guten geografischen Lage und der bereits vorhanden
Verkehrsinfrastruktur. Zudem sollten Arbeitsplatze geschaffen werden. Demnach gabe es
nicht nur Arbeitsplatze fir Hochqualifizierte, sondern insbesondere auch fir Menschen mit
geringerer Qualifikation welche somit einfacher Zugang zum Arbeitsmarkt bekommen
sollten (Die Luxemburger Regierung, 2013). Die Finanzkrise tribte diese Entwicklungen
und die Logistikbranche geriet in Mitleidenschaft. Daraufhin versuchte man
konjunkturunabhangige Spezialisierungsmaoglichkeiten zu finden. Hierbei identifizierte
man v.a. die Biowissenschaften als vielversprechende Ldsung. Denn die Aktivitdt in der
Biowissenschaft blieb auch wahrend der Krisenzeit verhaltnismafdig stabil. Weiter wurde
Ende 2008 eine Biobank in Luxemburg gegriindet welche ebenfalls hochspezialisierte
Logistikanspriiche hat. Die Cargolux und das dazugehorende Cargozenter verfligten damals
bereits Uber die Maglichkeit Lagerabschnitte zu temperieren, was eine gute
Ausgangssituation darstellte. Hinzu kommt, dass immer mehr Medikamente und
medizinisches Gerdt nicht mehr ausschliefslich in Europa hergestellt werden, sondern
vermehrt auch in Asien. Somit beschloss man diese Marktlicke um die biomedizinische
Logistik auszubauen. Grinde dafir sind die bereits erwdhnte Stabilitdt in Krisenzeiten
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sowie die Annahme, je spezialisierter eine Aktivitat in eine Nische vordringt desto geringer
ist die Konkurrenz und umso hoher wird der geschaffene Mehrwert sein (Sinner, 2010).
Auch das Freihandelslager fufite aus der damaligen Strategie sich wirtschaftlich zu
diversifizieren. So sah der damalige Wirtschaftsminister Jeannot Krecké einen hohen
Mehrwert in einem solchen Freilager (am EUROHUB Sud), damals noch diskutiert unter dem
Namen ,port franc®. Er sah Vorteile darin, dass man Giiter und Waren lagern konnte ohne
diese zu verzollen. Spater wurde es ruhig um den ,port franc” da diese Freilager allen voran
in der Schweiz flr Geldwaschezwecke genutzt wurden und ein solches Freilager inmitten
der innereuropdischen Diskussion um das Bankgeheimnis in Luxemburg zu neuen
Diskussionen fuhren konnte (Sinner, 2010). Nachfolger von Jeannot Krecké wurde der
Parteikollege Etienne Schneider und griff die Idee des Freilagers wieder auf. 2014 eroffnete
das Freilager ,Freeport” nicht wie urspriinglich geplant am EUROHUB Siid sondern direkt
am Flughafen.

Etienne Schneider dufierte sich im Jahr vor der Er6ffnung in einem Interview wie folgt: ,Mit
dem kunftigen Freeport auf dem Findel [Ortsnahme des Flughafen Luxemburg] verschaffen
wir uns einen deutlichen Wettbewerbsvorteil. Dieses Projekt integriert sich optimal in
unsere Strategie, die Logistikbranche in eine Multi-Produktspezialisierung zu entwickeln.
AuBerdem gibt es keine vergleichbare Infrastruktur in der EU. Die Konkurrenz aus der
Schweiz wird darlber hinaus blass aussehen, wenn diese neue Einrichtung auf dem Findel
ihre Pforten nachstes Jahr 6ffnen wird“ (Die Luxemburger Regierung, 2013).

Hinter der Spezialisierung auf Nischensegmente steckt somit eine eindeutige Strategie der
Regierung. Nichtsdestotrotz hatte der Flughafen auch ohne staatliche Unterstitzung schon
Standortvorteile welche sich fir die Abwicklung fir Pharmazeutika anboten. Hierzu zahlt
zum einen die zentrale Lage in Europa aber auch die Flughafeninfrastruktur bietet einen
enormen Standortvorteil durch die kurzen Wege (108 m) vom Flugzeug zum Frachtzentrum
bzw. zu den LKW-Andockstationen (Cargolux, 2019a S. 2). So konnten laut Andreas Sahli in
einem Interview mit chemanger-online (2017) Wartezeiten auf dem Vorfeld auf weniger als
20 Minuten reduziert werden. Die ist ist von gro3er Bedeutung, denn Wartezeiten auf dem
Rollfeld sind nach wie vor der haufigste Grund fur Temperaturiberschreitungen. An
grofReren Flughafen betragen diese Wartezeiten teilweise etwa zwei Stunden.

Durch diese kurzen Wege ist es moglich, dass Medikamente eines deutschen
Pharmaproduzent  die vereinigten Staaten in  nur 36 Stunden ohne
Temperaturschwankungen erreichen (Luxinnovation, 2017 S. 13).

Die Unterstlutzung seitens der Regierung, sowie der Erfolg der Cargolux welches sich als
erstes Luftfrachtunternehmen weltweit mit einer  vollstandige GDP Zertifizierung
positionieren konnte haben diese Entwicklung beschleunigt.

Beim Freeport kann man davon ausgehen, dass es sich eher um eine privatwirtschaftliche
Entscheidung, als um ein eine staatliche Entscheidung handelt.
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Die Vorteile und Grinde welche Luxemburg als Standort fiir einen Freeport attraktiv
machen, werden bei genauer Betrachtung des Freilagers in Genf ersichtlich:Dieses ist an
seiner Kapazitatsgrenze angekommen. Zudem muss in Genf alles per Strafe angeliefert
werden. Man entschied sich flr den Standort Luxemburg, weil es dort einen Flughafen gibt
welcher hohe logistische Kompetenzen vorzeigen kann. Weiter gibt es Uberlegungen ein
Lager in Dubai und moglicherweise in Shanghai zu errichten, da es hier eine hohe Anzahl
an potenziellen Klienten gabe. Zudem wolle man mehrere kleinere Standorte haben um
bestimmte Wertsachen zu lagern, da Versicherungen nicht mehr als 2 Milliarden € an einem
Standort abdecken wirden (Pauly, 2014).

Die Annahme besteht somit, dass man sich aufgrund der Zentralitat und der Kompetenz des
Standorts im Umgang mit Wertgegenstande fiur Luxemburg entschied. So vertraut der
Freeport auf die Cargolux fir die Abwicklung der Luftfracht. Die Cargolux passt die Prozesse
an den Transport von Kunstwerken an. Des Weiteren sind die Mitarbeiterlnnen hoch
qualifiziert im Umgang mit den Wertgegenstanden (Cargolux, 2019¢ S. 1 f.).

4.4 Zwischenfazit

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass Luxemburg als Unternehmensstandort durch
hohe politische Stabilitat, gut ausgebildete Arbeitskrafte und eine relativ niedrige
Arbeitslosenrate punkten kann, was auf ein wirtschaftlich gutes Umfeld deutet. Punkto
Wettbewerbsfahigkeit schneidet das Gro3herzogtum im internationalen Vergleich gut aber
nicht Uberragend ab. Hier schneiden Ldnder wie die Niederlande, Schweden oder auch
Frankreich besser ab. Hervorragend kann sich das Land in der makrodkonomischen
Stabilitat positionieren.

Als attraktiv gelten die Steuerabgaben, insbesondere fur Unternehmen. Auf den ersten Blick
erscheint es so, dass die Steuerabgaben flir Unternehmen nicht geringer wenn nicht sogar
hoher sind als in anderen europaischen Staaten. Die durchschnittlich effektiv gezahlten
Steuern sind im Schnitt allerdings weit unter dem EU-Schnitt. Fir Unternehmen bietet
Luxemburg also nach wie vor ein adufderst attraktives Steuerumfeld an. Fir die
Logistikbranche ist der Entfall der Einfuhrumsatzsteuer ein Vorteil auch wenn dies kein
Alleinstellungsmerkmal des Grofsherzogtums ist.

Die zentrale Lage in Europa und die gute Anbindung haben geographische Vorteile
gegenliber anderen Konkurrenzstandorten. Luxemburg befindet sich inmitten von
Westeuropa und kann so alle grof’en Wirtschaftsraume der europaischen Union schnell
erreichen.

Negativ ins Gewicht fallen aufgrund der hoheren Lohne, die Lohn- und Lohnnebenkosten
die im Schnitt mit 38€ Uber dem europaischen Schnitt liegen und somit auch Uber denen
der benachbarten Staaten.
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Das Image durfte sich aufgrund von intensivem Nation Brandung in den letzten Jahren
leicht verbessert haben. Dennoch Uberwiegt oft noch das Image einer Steueroase. Im Good
Country Index konnte sich Luxemburg dennoch auf Platz 16 positionieren.

Der Flughafen an sich konnte sich aufgrund einer bewussten Diversifikationspolitik der
Regierung nach der Finanzkrise bis heute stark positionieren. Der bisherige Erfolg beruht
darauf, dass sich die Luftfrachtabwickler erfolgreich Nischensegmente ausgesucht haben
und sich somit im hoch umkampften internationalen Markt positionieren konnten.

Zum Erfolg beigetragen hat sicherlich auch das Luftfrachtunternehmen ,Cargolux”, dieses
nutzt den Luxemburger Flughafen als Heimatflughafen. Aufgrund seiner Grofe hat das
Unternehmen groRen Einfluss auf die Umschlagtonnen der Luftfracht. Die
Flughafeninfrastruktur punktet insbesondere durch eine schnelle Abwickelung der Waren.
Weiter sind die Infrastrukturen des Flughafens an die Anforderungen der Nischensegmente
angepasst.
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5 Zukunftsperspektiven

In diesem Kapitel soll die Ausgangslage am Luxemburger Flughafen und die Einbettung
der Logistik in die nationale Raumplanung dargestellt werden. Die Raumplanung hat wenig
bis gar keinen Einfluss auf die innerbetrieblichen Spezialisierungen der verschiedenen
Logistikfunktionen. Allerdings geht aus Kapitel 3.3 geht hervor, dass viele der genannten
Kriterien, insbesondere die Verkehrsinfrastruktur und die verfligbaren Grundstucksflachen,
einen hohen Einfluss auf Logistikansiedelungen, sowie deren Auswirkungen auf das
Verkehrsaufkommen haben. Zudem sind die Lagerungs- und Transportprozesse der Logistik
mit den entsprechenden Distributionszentren oder Depots besonders bodenintensiv und
werden somit zum Gegenstand der Raumplanung.

Nach einer Analyse inwiefern die Logistik in die nationale Raumplanung eingebettet ist,
soll die Lage unter den Gesichtspunkten einer nachhaltigen Planung beurteilt werden. Auf
Grundlage dessen sollen Handlungsempfehlungen gegeben werden. Der Abschluss bildet
ein kleiner Ausblick in Visionen und Entwicklung fir die langfristige Zukunft.

5.1 Ausgangslage Raumplanung
Die luxemburgische Raumplanung ist auf mehrere Hierarchiestufen aufgebaut. Das IVL*2
aus dem Jahr 2004 bildet auf nationalem und teils grenzibergreifendem Mafistab die
hochste Ebene. Das IVL ist informeller Natur und soll die Strategie und Ziele der Verkehrs
und Siedlungsentwicklung festlegen. Hierbei wurden folgende Punkte festgehalten (Topp,
etal, 2004 S.1-V):
e Forderung der Polyzentralitat, einer neuen Urbanitat und der Komplementaritat
zwischen Stadt und Land
e Regionale und interkommunale Kooperationen fordern
e Forderung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung durch Koppelung der
Siedlungsentwicklung an die Entwicklung des Schienennetzes
e Verlagerung von Fahrten im Autoverkehr auf offentliche Verkehrsmittel sowie
kirzere Entfernungen der Fuf3- und Radwege
e verstdrkte Innenentwicklung
e Schaffung von Erholungsraumen
e Fodrderung von funktionsfahigen landlichen Raumen

22 |ntegratives Verkehrs- und Landesentwicklungskonzept fiir Luxemburg
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Abbildung 20: Aufbau der Luxemburger Raumplanung

Quelle: (OAl, 2018 S. 4); eigene Darstellung

Die Ziele des IVLs sollen in den sektoriellen Leitplanen des PDAT?®* umgesetzt werden. Mit
den sektoriellen Leitplanen besteht ein formelles Instrument der Raumplanung auf
nationaler Ebene. Auf kommunaler Ebene ist es der Flachenwidmungsplan (PAG) der die
Entwicklungen leitet. Die Bebauungspldane sind in neue Quartiere und Bestandsquartiere
aufgeteilt (PAP QE** & PAP NQ%). Die bauliche Umsetzung der Geb&dude ist in den
Bauordnungsgesetzen auf kommunaler Ebene festgelegt.

Im Rahmen der Arbeit sind insbesondere die sektoriellen Leitplane relevant und sollen
deshalb naher betrachtet werden

Der PDAT ist ein formelles Planungsinstrument auf nationaler Ebene und stellt eine Art
Masterprogramm dar. Er ist in 4 sektorielle Leitplane unterteilt und soll den Leitlinien des
IVL und den im Grof3herzoglichen Amtsblatt?, Artikel 1 vom 17. April 2018 (S. 1) beziiglich
der nationalen Raumplanung definierten Ziele gerecht werden:

Die Raumordnungspolitik zielt darauf ab, das Allgemeininteresse zu bericksichtigen, indem
sie die optimale Lebensbedingungen fir die gesamte Bevolkerung durch eine nachhaltige
Entwicklung des gesamten Staatsgebiets gewahrleistet. (...) die Raumordnung und die
Raumentwicklung konzentrieren sich auf die am besten geeigneten Orte im nationalen

23 Programme directeur d’aménagement du territoire = Masterprogramm

24 plan d'aménagement particulier quartier existant = Bebauungsplan im Bestand

2 plan d'aménagement particulier nouveau quartier = Bebauungsplan fiir Neubaugebiete

26 Journal officiel du grand-duché de Luxembourg = Amtsblatt des GroBherzogtums Luxemburg
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Hoheitsgebiet. Das Ministerium flr nachhaltige Entwicklungen und Infrastruktur
beobachtet und Uberwacht die territoriale Entwicklung und sorgt fiir die Koordinierung der
sektoriellen Plane auf lokaler, interkommunaler, nationaler, grenziberschreitender und
internationaler Ebene, sowie die Auswirkungen auf territoriale Entwicklung. In diesem
Zusammenhang gewahrleistet sie eine rationelle Landnutzung und eine konzentrische und
kohdrente Stadtentwicklung und ermutigt die Gemeinden, gemeinsame Strategien zu
entwickeln.

Mit dem PDAT und den sektorialen Leitplanen fir Transport, Landschaft, Gewerbegebiete
und Wohnbau, besteht ein formales Planwerk, das als grof3herzogliche Verordnung fir
nachgeordnete Planungsebenen, bindend ist.

Laut Art. 5 vom 20 April 2018 ,Definition, Inhalt und Form*® (S. 3) muss der PDAT folgendes
beinhalten:

(1) Der Leitlinien-Raumplanungsprogramm, nachstehend "Masterprogramm” genannt,
definiert eine integrierte Strategie fir die sektorale Planung mit Auswirkungen auf
die Raumentwicklung und legt Leitlinien, politischen Ziele und Mafnahmen fest,
die von der Regierung und den Gemeinden im Rahmen der in Artikel 1 genannten
Ziele zu ergreifen sind.

(2) Der Masterplan muss einen schriftlichen Teil enthalten, der durch einen grafischen
Teil erganzt und in den Anhdngen festgelegt werden kann. Die Anhange sind
integraler Bestandteil des Masterplans.

Die Vorbereitungen gestalten sich als interaktiver Prozess zwischen nationaler und lokaler
Ebene:
Art. 6: Vorbereitungsverfahren (S. 3)

(1) Der Entwurf des Masterprogramms wird durch Beschluss der Regierung im Rat
erstellt.

(2) Der Entwurf des Masterprogramms wird vom Minister in Zusammenarbeit mit einer
Arbeitsgruppe erstellt, deren Zusammensetzung, Organisation und Funktionsweise
durch eine grofsherzogliche Regelung bestimmt wird.

(3) Der Entwurf des Masterprogramms wird den Kollegien der Blrgermeister und
Stadtrate der Gemeinden und dem Rat der Gouverneure zur Stellungnahme
elektronisch ubermittelt. (...)

“4) ()

(5) Der Minister erstellt einen Bericht Uber die Stellungnahmen, die der Minister von
den Gemeinden innerhalb der in Absatz 3 genannten Frist erhalten hat. Auf der
Grundlage dieses Berichts und der Stellungnahme des Rates der Gouverneure
schlagt der Minister der Regierung, (..) etwaige Anderungen des Entwurfs des
Rahmenprogramms vor. {...)

©) (-)
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7) (.

(8) Am Ende dieser Vorbereitungs- und Erstellungsphase beschlie3t die Regierung im
Rat auf Vorschlag des Ministers das Masterprogramm, das im Amtsblatt des
GroRherzogtums Luxemburg veroffentlicht wird.

Die fir die Logistik direkt relevanten sektoriellen Leitplane sind jene von ,Transport” (PST%)
und ,Gewerbegebiete” (PSZAE?)

Der sektorielle Leitplan ,Transport® bildet den rechtlichen Rahmen fiir die Projekte und
Maftnahmen der Modu 2.0-Strategie. Unter Rilcksichtnahme der gesetzten Ziele des
Masterprogrammes fir Raumplanung wird im Leitplan Transport unter anderem folgendes
festgelegt (Die Luxemburger Regierung, 2019f):

e die Reservierung von Korridoren fiir Schienen- und StraReninfrastrukturprojekte;

e die Umsetzung einer einheitlichen Bewirtschaftung von Parkplatzen;

e die Forderung der aktiven Mobilitat.

Der sektorielle Masterplan "Gewerbegebiete" hat unter Berlcksichtigung der nationalen
Raumplanungsziele folgenden Ziele (Die Luxemburger Regierung, 2019d):

e die Schaffung nationaler, und regionaler Gewerbegebiete zu fordern

e Ausweisung von Flachen, flir nationale und regionale Gewerbegebiete, die in erster
Linie fur Handwerks- und Industrietdtigkeiten bestimmt sind

e Gemeinden einzuschranken, urbane Gebiete oder zur Urbanisierung bestimmte
Gebiete wirtschaftlichen Tatigkeiten zuzuordnen, sei es auf nationaler, regionaler
oder kommunaler Ebene;

e Umwidmung der kommunalen Wirtschaftszonen in "Griinzonen" aus Grinden der
Stadtplanung, der Erreichbarkeit, der territorialen Entwicklung oder der Umwelt-
und Landschaftsintegration

e die Gemeinden zu ermutigen, interkommunale Strategien zu entwickeln und
umzusetzen, indem sie regionale Wirtschaftszonen entwickeln und verwalten.

Die sektorielle Leitplane ordnen sich oberhalb der Flachenwidmungspldane ein. Die
festgelegten Maflnahmen der sektoriellen Leitplane sind in den kommunalen
Flachenwidmungsplane zu berUcksichtigen.

7 plan sectoriel transport
28 plan sectoriel zones d’activités économiques
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5.1.1 Sektorielle Leitplan ,Gewerbegebiete®

Die Logistikimmobilien spielen eine besonders wichtige Rolle im Logistiksektor. Nicht nur
die Lage ist ausschlaggebend, sondern auch die Verfugbarkeit von Flachen und
Logistikimmobilien.

Der sektorielle Leitplan fir Gewerbegebiete hat es sich zum Ziel gesetzt eine ausreichende
Anzahl an Flachen flr wirtschaftliche, handwerkliche und industrielle Tatigkeiten bis 2030
zu schaffen, dies unter Gewahrleistung einer ausgewogenen und nachhaltigen Entwicklung
des Gebietes.

Der Leitplan soll: ,Die Umsetzung der strategischen Ziele der wirtschaftlichen
Diversifizierung fordern, eine Erhdohung des Angebots an wettbewerbsfahiger
Wirtschaftsinfrastruktur generieren, Raumordnungsprozesse im Sinne einer nachhaltigen
Entwicklung gestalten sowie die interkommunale Zusammenarbeit durch eine
abgestimmte Entwicklungen zu fordern® (Die Luxemburger Regierung, 2019d S. 5).

Laut dem sektoralen Leitplan werden bis 2030 insgesamt 1710 Land Hektar bendétigt, was
einer Erhéhung um 698 Hektar des bestehenden Angebots gleichkommt. Insgesamt sind im
Leitplan 604 Hektar vorgesehen, es werden somit trotz der langfristigen Planung noch
Flachen bendtigt (vgl. Tabelle 11).

Tabelle 11: Gewerbegebietsflichen

Benatigte Fliachen bis 2030 1710 ha
Verfugbare Flachen (Mobilisierungsgras 75%) -1090 ha
Rickgewidmete Flachen +43 ha
Strategische Reserveflachen (+5%) +35 ha
Zusatzlich bendtigte Flachen (Summe) 698 ha
Reserveflachen im sektoralen Leitplan 604 ha

Quelle : (Die Luxemburger Regierung, 2019d S. 7); eigene Darstellung

Die meisten Flachen befinden sich auf den Gebieten der Stadt Luxemburg, sowie in den
angrenzenden Gemeinden. Hier kommen auch innerhalb der Gewerbegebiete rund 1157
Arbeitsplatze auf 1000 Einwohner zusammen. Die sektorielle Leitplan werden per
groBherzogliche Verordnung als verbindlich erklart, sie stellt den Rechtsrahmen dar in der
folgende Punkte festgelegt sind (Die Luxemburger Regierung, 2019d S. 11):

e die Typologie der Wirtschaftszonen definiert,

e die bestehenden Gewerbegebiete am Wachstum einschrankt,

e die Flachen fir die regionale und nationale Gewerbegebiete reserviert,

e die Gemeinden veranlasst, bestimmte Grundstlicke neu zu klassifizieren
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e legt die Bedingungen fest, die bei der Widmung zusatzlicher Flachen zu erfillen
sind,

e legt die Kriterien fest, die fUr die Errichtung von Einzelhandelsflachen und grofe
Gewerbeflachen zu erflillen sind,

e regelt die Umsetzung in den Flachenwidmungs- und Bebauungsplanen

e Uberwacht dauerhaft die Umsetzung des sektoralen Leitplans.

Falls die Gemeinden zusatzliche regionale Gewerbegebiete widmen wollen, missen hierfur
Bedingungen erfillt werden. Unter anderem muss ein realer Bedarf bestehen, die
territoriale Verteilung zwischen den Regionen muss erhalten bleiben, Landreserven muissen
berlicksichtigt. Hierbei soll der ganze Prozess stets auf eine interkommunale
Zusammenarbeit beruhen (Die Luxemburger Regierung, 2019d S. 17 - 20)-

Grundsatzlich sollen aber bestehende Gewerbegebiete ausgebaut werden, bevor neue
Gewerbegebiete entstehen sollen. Hierflr gibt es allerdings auch Bedingungen wie etwa
der Umstand, dass ein realer Bedarf bestehen muss oder dass hochstens 2 Hektar auf 12
Jahre gewidmet werden dirfen. (Die Luxemburger Regierung, 2019d S. 19):
Zudem haben Staat und die Gemeinden ein Vorkaufsrecht (Die Luxemburger Regierung,
2019d S. 30):

e flUr Grundsticke, die fur den Bau bestehender Gewerbegebiete bendtigt werden

o fur Flachen die fir einen Neubau neuer Gewerbeflachen bendétigt werden

e flur Grundsticke, die fur die Erweiterung der Gewerbegebiete bendtigt werden

e fur umgewidmete Flachen

o fur Flachen, die im Falle eines Umzugs frei geworden sind

e flUr Pufferzonen

5.1.2 Sektorieller Leitplan ,Transport” und ,Modu 2.0°

Beim Modu 2.0 handelt es sich um die nationale Strategie firr eine nachhaltige Mobilitat.
Sie wurde vom Ministerium fiir nachhaltige Entwicklung und Infrastruktur (MDDI?%)
entwickelt. Das Modu 2.0 behandelt primar Themen bezlglich Individualmobilitat,
offentlichen Verkehrs und gibt Richtlinien fur die raumplanerische Gestaltung des Park-
und StraBenraums. Die Logistik als Teil des Mobilitdtsaufkommens wird nicht gesondert in
einem eigenen Kapitel behandelt. Lediglich im Kapitel ,Eisenbahnprojekte® wird der
Intermodalterminal Eurohub Sid in Bettemburg angesprochen. Hier geht vor Allem darum
welche Verkehrsachsen als Drehscheibe fur die Konsolidierung der multimodalen
Transportstrome durch Europa bis nach China liegen. Weiter heifdt es, dass der Terminal
ideal an das transnationale Autobahnnetz angrenzt, sowie nahe am Frachtflughafen liegt
(MDDI, 2018 S. 78).

2% Minitére du Developement durable et Infrastructure
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Schaut man sich die nationalem Straf3enbauprojekte an so sind einige Projekte nicht direkt

ausschlaggebend fir den Frachtflughafen. Allerdings besitzen die Mafnahmen eine

indirekte Einflussnahme da sie eine staufreiere Zufahrt, sowie bessere Anbindungen an das

transeuropaische Straflennetz ermdglichen kénnen.
Hierzu zahlen insbesondere folgende MaRnahmen (MDDI, 2018 S. 82):

N7:Vom Flughafen besteht eine direkte Verbindung zur "Trierer Autobahn“ Al. Von
der Al besteht die Mdglichkeit Uber die ,Nordstrae® A7 Richtung Ettelbriick im
Norden die N7 zu erreichen. Die N7 ist die Hauptverkehrsachse im Norden und
besitzt 3 Fahrspuren. Von der N7 aus besteht die Mdglichkeit die Autobahn E42 bei
St. Vith in Belgien zu nehmen um von dort aus Wallonien, Flandern und die
Niederlande gut zu erreichen. Mit 15.000 Fahrzeugen taglich ist die N7 noch nicht
an ihrer Kapazitatsgrenze angekommen (24.000 Fahrzeugen). Jedoch stellen die
fehlende physischen Abtrennung zwischen beiden Verkehrsrichtungen ein
Sicherheitsrisiko dar. Deshalb sollen zahlreiche Maf3nahmen getroffen werden um
die Sicherheit auf dieser Strecke zu erhdhen (MDDI, 2018 S. 88). Es ist nicht damit
zu rechnen dass hierdurch der Verkehrsfluss wesentlich verbessert wird. Entlang
der N7 entsteht derzeit nodrdlich von Ettelbrick ein 28,5 Hektar grofdes
Gewerbegebiet (Nordstad, 2019).

Kreisverkehr Robert Schaffner: Die Anschlussstelle Hamm und insbesondere der
Kreisverkehr ,Robert Schaffner’, im Volksmunde ,lrrgarten® genannt, hat zu
Spitzenzeiten mit Stauproblemen zu kampfen. Dies ist fir die Logistik und
insbesondere die Luftfrachtlogistik von Relevanz da man uber den Kreisverkehr zum
Logistgebiet Eurohub Zentrum/Contern kommt.

A3: Die meistbefahrene Autobahn des Landes ist die A3 sie kommt sudlich aus
Frankreich. Die Inbetriebnahme vom multimodalen Terminal ,Eurohub Sid® auf
dem Gebiet der Gemeinde Bettemburg bedeutet eine Zunahme des
Strafdenverkehrs, insbesondere des Guter- und Schwerlastverkehrs. Da das
bestehende Straf’ennetz nicht auf so hohe Belastungen ausgelegt ist werden
derzeit zusatzliche Kapazitaten geschaffen (Die Luxemburger Regierung, 2014 S.
63). Um zusatzliche Staus zu vermeiden soll die Autobahn auf 3 Fahrspuren
ausgebaut werden. Hierbei soll die dritte Fahrspur wahrend der
Hauptverkehrszeiten fur Busse, Taxis und Fahrgemeinschaften genutzt werden.
Weiter soll die Machbarkeit der Nutzung des Nothaltestreifens durch offentliche
Verkehrsmittel bei Stau analysiert werden (MDDI, 2018 S. 84). Auf dieser
Verkehrsachse liegt neben dem Logistikhub auch die Transittankstelle ,Air de
Berchem®. Sie ist laut Shell (2019) die weltweit grofite Tankstelle, mit einer
Kapazitdt von 300 Millionen Liter pro Jahr.

Neben den genannten Vorhaben aus dem Modu 2.0 sind im sektoriellen Leitplan

~Transport” weitere logistikbeeinflussende Projekte und Maftnahmen zu finden wie etwa
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die Planung von Umgehungsstrafien, die Optimierung von Autobahnaanschlissen sowie
die Planung neuer Anbindungen und Anschlussstellen (Die Luxemburger Regierung, 2014
S.63-112).

Auch im Schienenverkehr sind kiinftig logistikrelevanten Mafinahmen in Planung. Hierzu
gehort vor allem der Ausbau und die Modernisierung bestehender Strecken, sowie die
Planung einer neuen Eisenbahnverbindung zwischen Luxemburg-Stadt und Bettemburg
(Die Luxemburger Regierung, 2014 S. 31 - 42).

Abbildung 21: Linie Luxemburg - Bettemburg Abbildung 22: Multimodaler Bahnhof
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W Gores existantes
~—— Voies ferrées existantes
Zone Oiseaux Natura 2000

0 100 200 300 400 500
-

} Notuwa 20 LEGENDE J
N

Quelle : (Die Luxemburger Regierung, 2014 S. 34)

Insbesondere die neue schienengebunden Linie (Abbildung 21) zwischen Luxemburg-Stadt
und Bettemburg bildet das Rickgrat des luxemburgischen Eisenbahnnetzes und bietet
sowohl internationale Verbindungen nach Frankreich als auch Anschluss an die
transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsnetze. Die zweigleisige Strecke, beginnt am
zuklnftigen Howald-Ring und verlauft entlang der Autobahn A3 Richtung Frankreich.
Zudem werden durch die neue Strecke Geschwindigkeiten von 160 km/h mdglich, welches
zu einer Reduktion der Fahrzeiten fihren wird (Die Luxemburger Regierung, 2014 S. 31).

Der multimodale Bahnhof in Eurohub Sud in Bettemburg (Abbildung 22) ist ein wichtiger
Dreh- und Angelpunkt mit direkten Verbindungen zu den Nordseehadfen in lItalien,
Sudfrankreich und Spanien. Die alten Bahnanlagen wurden bereits umgebaut, was eine
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deutliche Erhdhung der Kapazitat ermdglicht hat. Der Standort befindet sich beim
Autobahnkreuz A3 und Al13. Das Areal umfasst zwei verschiedene Systeme (Die
Luxemburger Regierung, 2014 S. 33):

e Der kombinierte Verkehr: Ein System flr den Transport von Sattelanhangern auf
Zugwaggons. Hierbei ist der Terminal mit zwei getrennten Gleisen ausgestattet und
ermoglicht somit das gleichzeitige Be- und Entladen von zwei kompletten Zigen.

e Der Containerterminal: Befindet sich auf dem gleichen Geldnde wie der
Umschlagplatz des kombinierten Verkehres.

Der reibungslose Betrieb des multimodalen Terminals wird durch einen direkten Anschluss
an die Autobahn A3 gewahrleistet. Eine verortende Darstellung der Hauptprojekte der
sektoriellen Leitplane ,Gewerbe® und , Transport, befinden sich in Abbildung 31 im Anhang
auf Seite 131.

5.2 Ausgangslage Flughafen

Der Flughafen befindet sich in unmittelbarer Nahe zur Hauptstadt Luxemburg und ist
derzeit ausschlieBBlich per Strafse angebunden, dies gilt sowohl fur den Passagierterminal
als auch fir das Frachtzentrum. Zudem besitzt er zwar Uber eine eigene
Passagierhaltestelle fur den Bahnverkehr innerhalb des Terminalgebdudes, dieser wurde
jedoch nie in Betrieb genommen. Die urspriingliche Idee aus dem Jahre 1999 den Flughafen
mit dem Plateau Kirchberg, sowie dem Hauptbahnhof zu verbinden scheiterte an neuen
Planen eine erst zentrale dann landesweite Tram einzufuhren. Als sich die Tram anbahnte
entschied man das urspringliche Projekt aus Kostengrinden fallen zu lassen. Der
Flughafen wird ab Ende 2021 an das Luxtramnetz angebunden sein (Adam, 2016). Eine
Verbindung des Flughafens an das transnationale Glterschienennetz war und ist derzeit
nicht mehr beabsichtigt.
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Abbildung 23: Lage des Flughafens im nationalen Kontext
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Quelle: In Anlehnung an (Die Luxemburger Regierung, 2018d); eigene Darstellung

Die wichtigsten in Verbindung mit dem Frachtflughafen stehende und fast ausschliefilich
fur die Logistik genutzten Gewerbegebiete sind folgende:

e FEurohub Sid in Bettemburg

e Eurohub Zentrum in Contern

Des Weiteren befindet sich noch eine Logistikzone in Mertert, welche den
Binnenschifffahrthafen bedient. Insgesamt gibt es rund 20 Gewerbegebiete wo sich auch
Logistikaktivitaten ansiedeln kdnnen. Im Zuge dieser Arbeit werden aber nur jene fir den
Flughafen wichtigste Logistikgebiete naher betrachtet.

Eurohub Zentrum/Contern: (vgl. Abbildung 28 im Anhang auf Seite 128)

Die Logistikzone Contern liegt in unmittelbarer Flughafennahe und wird auch primar zur
Abwicklung der Luftfrachtlogistik genutzt. Das Areal erstreckt sich auf insgesamt 100
Hektar. Das Gewerbegebiet wird aber nicht ausschliefilich fur Logistikaktivitdten genutzt,
sondern auch fir industrielle Aktivitaten wie etwa ein Betonwerk. Derzeit bestehen noch
etwa 18 Hektar Flachen zur Verfiigung, somit sollten bis 2030 keine Engpdsse auftreten
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(Die Luxemburger Regierung, 2018d). Der derzeitige Flachenwidmungsplan, sieht Fldachen
fur Gewerbe und fur industrielle Tatigkeiten mit moderatem Risiko vor (vgl. Abbildung 28
im Anhang Seite 128). Weiter sieht der sektorielle Leitplan ,Transport® eine Anschlussstelle
des Logistikgebiets Eurohub Zentrum/Contern an das nationale Autobahnnetz vor.

Eurohub Siid/Bettemburg: (vgl. Abbildung 29 und 30 im Anhang auf Seite 129f.)

Wie bereits erwahnt handelt es sich beim Eurohub Stud um einen multimodalen Bahnhof in
Bettembourg fir den kombinierten Verkehr als auch fir den Containerverkehr. Das Gebiet
erstreckt sich auf 240 Hektar (inkl. der Bahninfrastruktur). Um dem Flachenbedarf fir Lager
und Umschlagprozesse gerecht zu werden sind insgesamt 52 Hektar Grundsticksflachen
vorgesehen (Die Luxemburger Regierung, 2018d). Fast das ganze Gebiet war bereits im
sektoriellen Leitplan vorgesehen, der Ausbau des Hubs war vorrangig eine Regierungsidee
um den Logistikstandort zu starken (Die Luxemburger Regierung, 2013). Der Eurohub Sud
steht nicht in direkter Verbindung mit den Luftfrachtaktivitaten am Findel, es ist aber davon
auszugehen, dass auch hier Luftfrachtwaren umgeschlagen werden.

Derzeit werden alle Zu- und Abfahrten am Flughafen, als auch im Eurohub Zentrum/Contern
per LKW abgewickelt. Es ist derzeit kein Bahnanschluss in naher Zukunft geplant.

5.3 Lagebeurteilung

Raumplanung: Die Zielformulierung der luxemburgischen Raumplanung sind sehr darauf
bedacht eine nachhaltige Entwicklung zu fordern. So wird etwa formuliert, dass sich die
Siedlungsentwicklung an der Bahn orientieren oder der offentliche Verkehr gefdrdert
werden sollen um gleichzeitig den motorisierten Individualverkehr zu vermieden.
Paradoxerweise werden gleichzeitig im sektoriellen Leitplan ,Transport® zahlreiche
UmgehungsstraRen und Anschlussmaoglichkeiten geplant. An dieser Stelle stellt sich die
Frage inwiefern diese berechtigt sind oder der Zielformulierung der luxemburgischen
Raumplanung eher im Weg stehen.

Gleiches gilt fir den sektoriellen Leitplan ,Gewerbegebiete® Auch hier will man
nachhaltige Entwicklung férdern und mdoglichst wenig Flachen widmen, dennoch wird
parallel dazu explizit die Forderung neuer Gewerbegebiete gefordert. Hier wird deutlich
wie sich ideologische und klimatische Notwendigkeiten an parallel verlaufenden
gesellschaftlichen Entwicklungen stoen. Der Raumplanung kommt in diesem
Zusammenhang eine zunehmend vermittelnde Rolle zu.

Allerdings kdnnen Gemeinden nicht beliebig viel neue Fliachen widmen, sondern sind
flachenmafig begrenzt. Viele Gewerbegebiete sind zudem bereits im sektoriellen Leitplan
festgelegt, worauf die Gemeinden wenig Einfluss haben. Der Bedarf wurde hier genau
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ermittelt und ist langfristig ausgelegt. Dies ist begrufienswert, da somit Auswuchse in der
Flachenwidmung, rein aus finanziellen Interesse der Gemeinden, vermieden werden.
Generell vermisst man die Thematisierung des Gulterverkehres sowohl in den
Raumplanungszielen, als auch in den sektoriellen Leitpldnen was in Anbetracht der langen
Tradition, der bereits vorhandenen Infrastruktur und der internationalen Verbindungen
verwunderlich ist. Auch in Bezug auf die oberste Zielformulierung bezlglich nachhaltiger
Planung und Entwicklung ist dies kaum nachzuvollziehen.

Viele dieser Maftnahmen haben zwar indirekt einen Einfluss auf die Logistik. Explizit
genannt werden diese aber nicht. Dies erscheint eigenartig da es dennoch ein Anliegen der
Regierung ist die Logistik in Luxemburg zu fordern. Lediglich bei der Formulierung der Ziele
betreffend der Gewerbegebiete kann man eine logistikbezogene Fdrderung erahnen, so
hei3t es hier, dass die Umsetzung der strategischen Ziele der wirtschaftlichen
Diversifizierung gefordert werden soll. An dieser Stelle drangt sich die Frage auf inwiefern
in Luxemburg Uberhaupt eine Verknlpfung von Logistik und Raumplanung besteht. In den
sektoriellen Leitplanen ist der Ausbau der Eisenbahn zwar vorhanden, dennoch richtet sich
dieser eher an den o6ffentlichen Personennahverkehr. Dennoch kénnte die Logistik vom
geplanten Ausbau der Streckenkapazitdaten (im Personennahverkehr) profitieren da sie die
gleiche Infrastruktur nutzt. Einen Guterbahnanschluss an das Logistikgebiet Eurohub
Zentrum/Contern oder an den Flughafen Luxemburg ist derzeit nicht geplant. Dafiir ist die
Planung eines Autobahnanschlusses am Eurohub Zentrum im sektoriellen Leitplan
»Transport” beinhaltet. Dadurch wird erneut die Abwicklung der Glter per LKW gefordert
und steht im Wiederspruch zu dem Ziel einer nachhaltigen und umweltbewussten
Entwicklung. Es hat den Anschein, dass es keine eindeutige Verkehrspolitik im Guterbereich
gibt. Eine langfristige Strategie wie es sie fur den o6ffentlichen und Individualtransport gibt
(Modu 2.0) vermisst man seitens der Raumplanung vergebens. Die nationale Raumplanung
sollte klare Strategien formulieren wie und wohin sich der zukinftige Guterverkehr
entwickeln soll.

Umlaufverkehre: Derzeit ist es noch so, dass beim Luftfrachttransport im Verkehrssystem
Uber Land neben dem Lufttransport nahezu ausschliefilich der Strafdenguterverkehr im
Einsatz ist. Dies geschieht in zweierlei Modi, namlich einerseits im Zu- und Ablaufverkehr
zu den Flughafen, aber auch zunehmend als Luftfrachtersatzverkehr zwischen zwei
Flughafen (BMVIT, 2016 S. 4). Die Luftfrachtsendungen vermischen sich mit anderen
Warenstromen sobald sie die Logistikzentren in Flughafenndhe verlassen haben. Die Zu-
und Ablauftransporte der Flughdafen machen zwar nur einen kleinen Teil des gesamten
Schwerverkehrsaufkommen im Fernwegenetz aus und der Transport per Strafde ist um ein
vielfaches emissionsarmer als der Lufttransport, dennoch sind beide klimaschadlich und
der schienengebundene Transport ist aus einer dkologischen Sicht weitaus attraktiver.
Derzeit ist die Guterschienenanbindung an Flughafen aber eher ein Randthema (BMVIT,
2016 S. 6).
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Der Schienenguterverkehr als Verkehrsmittel wird derzeit hauptsachlich im internationalen
Verkehr eingesetzt. Auf langen Strecken ist der Schienenverkehr ein wichtiger Faktor,
allerdings ist er auf kurzen Strecken aufgrund des erforderlichen Umschlags weniger
wettbewerbsfahig als die strafdengebundene Konkurrenz. In Luxemburg gibt es nur einen
sehr begrenzten Umfang an nationalem Schienenguterverkehr, weniger als 10% des
gesamten Schienenguterverkehrs sind ausschliefilich nationale Verkehre (van Laarhoven,
2016 S. 32 ff.). Trotz der positiven umweltvertraglicheren Eigenschaften der Bahn kann sie
nicht mit der straBengebunden Konkurrenz mithalten. Um die Verlagerung von der StraRe
zur Schiene zu fordern formulierte die europaische Kommission im WeiRbuch Verkehr vom
28. Marz 2011 mehrere Ziele fur ein wettbewerbsorientiertes und ressourcenschonendes
Verkehrssystem. Unter anderem fordert sie, dass bis 2030 30% des Strafenguterverkehres
mit einer Fahrtenldnge Uber 300 km auf die umweltschonenderen Verkehrstrager
Eisenbahn und Schifffahrt verlagert werden sollen. Bis 2050 sollen es sogar 50% sein. Ein
erster Schritt hierfir war die stufenweise Freigabe des Schienennetzzugangs (Isenmann, et
al,, 2019 S. 58 f)). Seit der Liberalisierung des Marktes ist das Gesamtvolumen, dessen was
auf Schienen transportiert wird (nach Jahrzehnten der Marktanteilsverluste) in den letzten
Jahren wieder etwas gestiegen. In Luxemburg werden die schienengebundenen Transporte
von inlandischen, belgischen und Schweizer Spediteuren durchgefiihrt. Die EU-Kommission
geht davon aus, dass die Tonnenkilometer ausgehend vom Jahr 2005 bis 2030 um rund 40%
steigen werden, bis 2050 gar um 80% (Isenmann, et al., 2019 S. 59).

Beurteilung: Es ist also festzuhalten, dass es sowohl in den gesetzlich festgehaltenen
Raumplanungszielen, als auch seitens der europaischen Kommission eine klare Bekenntnis
zur Eisenbahn gibt. Dies wird nochmal bekraftigt durch eine Aussage des
Wirtschaftsministers Etienne Schneider: ,Wir wollen verstarkt auf den Schienenverkehr
beim Gultertransport zurlickgreifen. Der Transport mit dem LKW wird an Bedeutung
verlieren. Denn erstens gibt es in immer mehr Landern eine LKW-Maut und zweitens
kommen die Lkws bei dem dichten Verkehrsaufkommen immer langsamer voran, so dass es
fur die Spediteure immer kostspieliger wird, Glter auf der Strafde zu transportieren. Nehmen
wir die Strecke vom gréfiten europadischen Guterhafen, Rotterdam, bis nach Luxemburg. Die
Strafden sind so verstopft, dass es sich immer weniger lohnt Waren mit dem Lkw zu
befordern. Deswegen sind wir mit CFL Multimodal sehr gut aufgestellt. Die Stunde des Zugs
hat geschlagen.” (Die Luxemburger Regierung, 2013)

Bereits gesetzte Mafinahmen: Trotz der politischen Bekenntnisse zur Eisenbahn konnte der
Gutertransport per Strale bis zuletzt Marktanteile gewinnen. Die EU-Kommission
begriindet dies durch das unzureichende Angebot des Schienenguterverkehrs (Isenmann,
et al.,, 2019 S. 59):
e Kapazitdatsengpasse der Bahninfrastruktur
e Unterschiedliche Strom- und Zugsicherungssysteme verteuern
Bahnverkehrsleistungen
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e Ein zu stark auf nationale Bedurfnisse ausgerichteter Betrieb

Erganzend hierzu kénnte man darlber diskutieren ob Dieselpreise derzeit zu gunstig sind
und sich der Gltertransport per Schiene aus finanzieller Sicht schlichtweg in den meisten
Fallen nicht lohnt. Hinzu kommen Vorteile punkto Netzbildung und Flexibilitat des
Verkehrstragers LKW.

Die Kommission will diese Probleme im Rahmen der TEN-T beheben und das europaische
Verkehrsnetz ausbauen. Dafiir hat die EU Korridor-Verordnungen verabschiedet welche die
Mietgliedstaaten dazu verpflichtet grenzuberschreitende Bahnglterverkehrskorridore
einzurichten (Isenmann, et al.,, 2019 S. 59).

Problem Verkehrsiiberlastung: Dass der derzeit ibermafdig genutzte Transport per LKW zu
einer zusatzlichen Belastung der Straeninfrastruktur und zu zusatzlichen Zeitverlusten
flhrt zeigen Statistiken. Der niederlandische Kartendienstleister TomTom hat die Daten
von Navigationsgeraten ausgewertet und veroffentlicht jahrlich ein Index indem die
Situation verschiedener westeuropadischer Stadten und Regionen verglichen wird. In den
Benelux-Landern erwies sich 2018 Brissel als die am starksten Uberlastete Region, mit
einer durchschnittlichen Reisezeiterhohung aufgrund von Staus um 37% fir eine 30-
minutige Fahrt. In Amsterdam liegt der Prozentsatz bei 24% , in Den Haag bei 28%, in
Rotterdam bei 23% und in Luxemburg bei 33%. Von nahegelegenen Stadten auferhalb
von Benelux ist Paris am starksten belastet; Hier wird durchschnittlich 36% mehr Reisezeit
aufgrund von Staus verursacht. In Wien betragt der Prozentsatz 27% (TomTom, 2018).

Der Index zeigt, dass die Verkehrsiiberlastung in Luxemburg durchaus hoch ist im Vergleich
zu anderen Landern wie etwas den Niederlanden. Dafur fallt er in den Regionen Brissel
und Paris noch etwas hoher aus, wobei diese deutlich grofier sind. Der Verkehrstrager
Strafle ist somit bereits heute an seiner Kapazitdtsgrenze angelangt was zu
umweltschadlichen Staus fuhrt.

Nachhaltigkeit: Nachhaltigkeit und Klimaschutz sind mit unterschiedlicher Gewichtung
Themen der aktuellen internationalen Politik (Bretzke, et al., 2010 S. 9). Auf Grundlage
dessen sollen nun Mdoglichkeiten  diskutiert werden, um Umwelt- und
Emissionsbelastungen in der Lufttransportkette zu reduzieren. Ohne einen Trendumkehr im
Modalsplit werden jedenfalls jegliche verkehrspolitischen und klimapolitischen Ziele nicht

erreichbar sein.

Grundsatzlich hat jede Form von Transport negative Effekte auf die Umwelt. Zu diesen
gehoren beispielsweise Larm, Energieverbrauch und Fldachenversiegelung durch die
bendtigte Infrastruktur (Grandjot, et al., 2007 S. 211). Im Verkehrstragervergleich hat das
Flugzeug die hochsten Abgasemissionen pro Tonnenkilometer (Bretzke, et al., 2010 S. 32).
Aufgrund der Eilbedurftigkeit der meisten Waren im Luftfrachttransport gestaltet es sich
als besonders schwierig alternative Gutertransportsysteme zum Flugzeug zu entwickeln.
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Aktuell besteht die schnellste und unmittelbarste Losung darin Flugbewegungen auf ein
Minimum zu reduzieren, denn der umweltfreundlichste Verkehr ist der, der nicht stattfindet.
GrofRe Einsparungspotenziale gabe es laut Bretzke et al. (2010 S. 116) auch durch eine
verbesserte Netzwerkarchitektur, denn derzeit entsteht ein nicht zu verachtender Anteil der
Luftfracht nur aufgrund von Fehlern in Prozessen. Die Vermeidung von Luftfracht aufgrund
von Prozessoptimierung stellt also einen moglichen Ldsungsansatz dar, soll aber im
Rahmen dieser Arbeit nicht weiter diskutiert werden. Auch Diskussionen um die
Reduzierung von Luftfracht durch Zertifikatehandel bringen hierbei nur bedingt etwas:
-Wenn beispielsweise der fir den Luftfrachtbereich vorgesehene Zertifikatehandel auf
Fliige beschrankt bleibt, deren Start- oder Zielort in Europa liegen, wird der Umweg von
Frankfurt Uber Dubai nach Hongkong gegeniiber dem umweltfreundlicheren Direktflug
belohnt.” (Bretzke, et al.,, 2010 S. 23). In Anbetracht dessen, dass Unternehmen nach einer
hochstmdglichen Optimierung streben, ist aber davon auszugehen, dass Umwege und
Leerflige bei den derzeitigen Bedingungen (ohne Zertifikatehandel) innerbetrieblich
sowieso moglichst auf ein Minimum reduzieren werden. Ziel einer Luftfrachtgesellschaft
ist es zudem die Flugzeuge mdoglichst gut auszulasten. Vergleicht man die Umschlagtonnen
welche in Luxemburg ankommen bzw. verschickt werden, so erkennt man, dass diese sehr
ausgewogen sind und somit Leerfllige zumindest vom Standort Luxemburg aus selten
vorkommen (STATEC, 2019d).

Einfacher gestaltet es sich bei der Betrachtung einer nationalen bzw. europaischen
Verkehrspolitik. Hier ware es zielférdernd den Guterverkehr, der beim Transport vom
Frachtflughafen ins Hinterland oder zwischen den Flughafen als RFS-Verkehre entsteht
weitest moglich auf die Schiene zu verlegen. Den die Eisenbahn ist derzeit das einzige
Transportmittel im Verkehrssektor welcher ohne fossile Energietrager auskommen kann
(Bretzke, et al., 2010 S. 32). Ein effizientes Schienennetz zwischen den grofReren
Frachtflughafen wirde die Notwendigkeit vom Luftfrachtersatzverkehr per LKW zum Teil
obsolet machen und zu den Zielen der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen
beitragen. Diese sieht vor die Konzentration von Treibhausgasen zu begrenzen und so die
Temperaturerhdhung auf deutlich unter 2° C zu halten.

Weiter bekommt die CO2-Steuer, also eine Steuer auf die Emission von Treibhausgasen
medial immer mehr Aufmerksamkeit. In Luxemburg findet sie derzeit noch keine
Anwendung. Bei einer CO2-Steuer mussen die Emissionen selbst nicht gemessen werden
da fossile Energietrager auf Basis der bei ihrer Verbrennung entstehenden Treibhausgasen
besteuert werden. Eine Einflhrung und Verwaltung der CO2-Steuer ware verhaltnismafiig
simpel, wurde bislang aber in weiten Teilen Europas noch nicht umgesetzt. Anders in der
Schweiz, wo es bereits eine CO2-Steuer gibt, welche wohl ihren Beitrag zum Erfolg des
schweizerischen Schienenglterverkehrs beigetragen hat. Treibhausgasemissionen als
Bemessungsgrundlage in der Energiebesteuerung wirden gleiche Bedingungen fir alle
Energieformen schaffen.
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Dies konnte den von fossilen Energietrdgern abhdngige Transporttrager LKW
betriebswirtschaftlich unattraktiver machen und gleichzeitig kdnnte die Eisenbahn
gefordert werden. Es ware jedenfalls ein bedeutender Schritt in der Klimapolitik (Zech, et
al,, 2018 S. 36 ff). Eine Erhdhung der Treibstoffpreise wirde eine Verteuerung des
Transportpreises mit sich bringen. Insbesondere der Flugsektor, aber auch der LKW-Sektor
waren hiervon betroffen. Am wenigsten ware die Schifffahrt betroffen. Die Treibstoffkosten
pro gefahrenem LKW-Kilometer betragen 33%. Eine Verdopplung der Dieselpreise wirde
also rein rechnerisch eine 33 prozentige Transportkostensteigerung nach sich ziehen. Die
Eisenbahn ist hingegen kaum von Treibstoffpreisen beeinflusst (Bretzke, et al., 2010 S. 32
f). Weitere Entwicklungen und Diskussionen bestehen um die Thematiken der
Kerosinbesteuerung oder um einen produktbezogenen ,Carbon-Footprint®, welcher direkte
Auswirkungen auf die Logistik, insbesondere der Luftfrachtlogistik hatte.

5.4 Handlungsempfehlungen

Auf der Grundlage der Erkenntnisse welche in dem vorherigen Unterkapitel erlangt wurden,
sollen nachfolgend einige Entwicklungsperspektive aufgezeigt werden welche sich mit den
Klimazielen vereinbaren lassen. Auf die Entwicklung der Gewerbegebiete wird nicht weiter
eingegangen da die bendtigten Gewerbefldchen bereits im Erstellungsprozess des
aktuellen sektoriellen Leitplans ,Gewerbegebiete® ausfiihrlich analysiert wurden und die
Planungen hierauf ausgerichtet wurden, um die mittelfristige Nachfrage bis 2030
aufzufangen. Eine Evaluierung der tatsachlich entstandenen Nachfrage und der noch
zusatzlich bendtigten Gewerbefldchen kdnnte man ab 2025 in Erwdgung ziehen.
Nachfolgend soll die Moglichkeit eines moglichen Eisenbahnanschlusses sowohl an den
Frachtflughafen Luxemburg, als auch an den Eurohub Zentrum/Contern geprift werden.

5.4.1 Eisenbahnanbindung
Durch die TEN-T bestehen Eisenbahn Netzwerke durch ganz Europa. Sie sollen besonders
auf groRReren Entfernungen eine Alternative zum LKW bieten.

Insgesamt wurden von der europdischen Kommission neun Guterverkehrskorridore
definiert, wovon einer Luxemburg betrifft, namlich der Nordsee - Mittelmeer Korridor, sie
verlduft von den Nordseehafen Ostend und Seebrligge bis nach Marseille (Isenmann, et al.,
2019 S. 64); (Cooridor North Sea - Mediterranean, 2019).

Die Hauptanschlussknoten des Korridors innerhalb Luxemburgs sind der multimodale
Bahnhof ,Eurohub Stid”“ in Bettemburg aber auch der Binnenschifffahrtshafen in Mertert.
Ausgehend vom Korridor 2 (Nordsee - Mittelmeer) ist es moglich in Paris oder Metz am
Korridor 4 anzuschliefien, weiter sind vom Korridor 2 die Korridore 1, 8 und 6 zuganglich
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(vgl Abbildung 32 im Anhang Seite 132). Der Flughafen ist aufgrund einer fehlenden
Bahnanbindung nicht angeschlossen.

Aus umweltperspektivische Sicht konnten Kooperationen mit der Bahn als
Luftfrachtersatztransporte aber durchaus Sinn machen. Dies setzt allerdings eine
infrastrukturelle Anbindung der Flughafen an das schienengebundene Guterverkehrsnetz
voraus.

Die Realisierung von Multimodalitat (kombinierter Verkehr zwischen der Luftfracht und der
Bahn) ist technologisch machbar, allerdings misste wie schon erwdhnt zunachst die
passende Bahninfrastruktur geschaffen werden. Des Weiteren gibt es derzeit kaum Good-
Practice Beispiele wo die Schiene oder die Binnenschifffahrt fur die Nebenlaufverkehre und
fur die RFS-Transporte direkt an den Flughafenstandorten zum Einsatz kommen.
Ausnahmen stellen etwa der Guterbahnhof am Flughafen Leipzig und die Plane vom
Flughafen Littich dar. Auf letzteren soll spater eingegangen werden. Als gescheiterte
Beispiele sind z.B. in Frankfurt und Osnabriick anzufihren (BMVIT, 2016 S. 198).

Ab einer Entfernung von Uber 300 km lassen sich Zeitersparnisse im Guterbahnverkehr
realisieren, die umliegenden Flughafen sind somit aus einer zeitlichen
Betrachtungskomponente uninteressant fur die RFS-Verkehre per Bahn. Fur die Flughafen
in weiterer Entfernung konnte die Bahn eine Alternative darstellen. Die Nebenldufe
konnten durch einen Bahnanschluss des Luxemburger Flughafens an das TEN-T Netzwerk
Uber weite Distanzen Uber die bestehende Infrastruktur verteilt werden.

Als Beispiel kann die Strategie ,Flexport City“ vom Litticher Flughafen angefiihrt werden.
Der Lutticher Flughafen wird, wie der Luxemburger Flughafen auch, dominiert vom Fracht-
Bereich. Weitere Ahnlichkeiten lassen sich bei der Giiterbeschaffenheit erkennen, so
werden ebenfalls Blumentransporte und lebende Tiertransporte angeboten.

Derzeit bestehen Projekt-Aktivitaten auf Ebene des EU-Programms CAREX an dem sich der
Lutticher Flughafen beteiligt (BMVIT, 2016 S. 54 ff.). Beim CAREX handelt es sich um eine
Initiative zwischen Flughafen, Eisenbahnunternehmen, sowie Luftfrachtbetreibern, um eine
modale Verlagerung vom LKW und auf Kurz- und Mittelstreckenfligen transportierte
Luftfracht auf Hochgeschwindigkeitszlige zu verlagern. In einer ersten Phase sollen die
Luftfrachtbereiche in Amsterdam, Paris, Littich und Lyon mit der Metropolregion London
miteinander verbunden werden. In einer weiteren Entwicklung sollen Leipzig, Frankfurt
und Stralburg angebunden werden. Langfristig sollen Bordeaux, Madrid, Barcelona,
Marseille, Torino und Mailand ebenfalls angeschlossen werden.

Die CAREX Zige befordern Fracht auf den bestehenden Hochgeschwindigkeitsstrecken mit
bis zu 350 km/h. Die Entfernungen zwischen den grofiten europdischen
Luftfrachtstandorten betragen zwischen 200 und 800 Kilometer. Aufgrund der hohen
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Geschwindigkeiten sinkt die Rentabilitatsschwelle des Schienentransports auf deutlich
unter 300 Kilometer (EURO CAREX, 2019).

In Anbetracht des Umstandes, dass die CAREX Zige rund 17 mal weniger Emissionen (EURO
CAREX, 2019) verursachen als herkdmmliche Transportmittel ist eine Bahnanbindung des
Luxemburger Flughafens erstrebenswert. In Anbetracht der nachhaltig formulierten
Raumplanungsziele, sowie einer Strategie die, die Logistik als Wirtschaftszweig in
Luxemburg starken will, sollte der politische Wille gegeben sein. Derzeit besteht sowohl
ein Zugang zum TEN-T Netzwerk in Bettemburg als auch zum europadischen
Hochgeschwindigkeitsnetz ab Metz(F). Eine Anbindung des Flughafens an diese Netze
kdnnte mittels Verbindungsstiicke erstellt werden. Bereits heute kdnnten mdgliche
Trassenflihrungen im sektoriellen Leitplan festgelegt werden und mittels Vorkaufsrecht die
Grundstucke erworben werden.

Eine Herausforderung stellt derzeit das Logistikgebiet Eurohub Zentrum/Contern dar, da
dieses nicht in unmittelbarer Flughafenndhe liegt. Es muss somit eine Losung gefunden
werden mit der beide Frachtzentren bedient werden kdnnen. Sieht man sich die bestehende
Infrastruktur an so erkennt man, dass am sudlichen Ende des Flughafengelandes sich die
im Ausbau befindliche Zugstrecke Hamm - Sandweiler befindet (siehe Abbildung 33 auf
Seite 133 ). Diese Strecke fuhrt ebenfalls durch das Logistikgebiet ,Eurohub
Zentrum/Contern® demnach wdre ein Anschluss an das internationale Bahnnetz mdglich.

Wie auf Abbildung 33 auf Seite 133 im Anhang zu erkennen ist, besteht eine Mdglichkeit
am westlichen Ende des Flughafengelandes eine Bahnanbindung zu erstellen, hier mussten
dementsprechende Auf- und Abfahrten zu der Strecke erstellt werden. Eine
Herausforderung dirften allerdings die topographischen Gegebenheiten sein. Die
Bahnstrecke Hamm - Sandweiler verlauft auf 310m .M. das aktuelle Luftfrachtzentrum
am Flughafengelande befindet sich auf 369m .M. Hier missten somit 59 H6henmeter
uberwunden werden auf einer Strecke von rund 4,5 km, dies wirde einer Steigung von 1,3%
entsprechen. Langsneigungen auf Bahnstrecken sollten 12,5 Promille, bzw. 1,25% nicht
Ubersteigen (Horl, et al., 2018 S. 22). Es musste somit eine Losung gefunden werden, um
diesem Problem zu begegnen. Weiter ist die Flachenverfligbarkeit fur ein bodenintensives
Bahnfrachtterminal nicht vorhanden. Nérdlich der Autobahn Al wadre Flache verfugbar,
hierfur misste aber massiv abgeholzt werden weshalb diese Option fragwdrdig ist.

Auf Abbildung 33 im Anhang sind mehrere mdgliche Standortvarianten schematisch
dargestellt, die sich aus Sicht des Autors eignen wirden, um ein Multimodalbahnhof zu
errichten. Alle Varianten befinden sich aufgrund der nordlich nicht verfligbaren Flachen am
sudlichen Ende des Flughafengelandes und darlber hinaus. Da der Lutticher Flughafen
punkto Frachttonnen mit dem Luxemburger Flughafen vergleichbar ist wurde dieser zur
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Orientierung herangezogen: Schaut man sich den Bahnterminal in Littich an so erkennt

man 4 Gleise welche zur Be- und Entladung genutzt werden kénnen. Der Terminal hat

AufdenmafRe von rund 1000 x 80 m. An diesen Dimensionen sollte man sich orientieren bei

der Auswahl eines Standortes am Flughafen. Nachfolgend sollen kurz die Eckdaten der

maoglichen Standorte erldutert werden.

Variante A:

185 Hektar

1.000 m Lange

Gefalle von Nordosten (337 .M.) auf Slidwesten (328 U.M)

Autobahnanbindung ohne Siedlungsgebiete zu durchqueren ist gegeben
Betonwerk musste umgesiedelt werden

Es wdren rund 4 Hektar zu roden. Die Waldflachen sind nicht als Schutzgebiete
ausgewiesen.

Der Frachtterminal ist gut erreichbar, es musste allerdings eine Pistenunterfihrung
errichtet werden

Variante B:

93 Hektar

700 m lange

Gefalle von Ost (353 .M) nach West (337 U.M.)

Autobahnanbindung ohne Siedlungsgebiete zu durchqueren ist gegeben
Mdoglicher Interessenkonflikt mit den Adressen 130 und 140 auf der Rue de Neudorf
Parkplatz musste aufgegeben werden oder durch einen neuen Standort ersetzt
werden

Anbindung zum Frachtzentrum miusste auf Hohe des Sportflugzeughangar sowie
auf Hohe des Passagierterminals unterfihrt werden

Variante C:

182 Hektar

920 m lange

Gefalle von Ost (338 .M.) auf West (325 0.M)

Autobahnanbindung ohne Siedlungsgebiete zu durchqueren ist gegeben

Autobahn A1 misste unterfihrt werden

Maoglicher Interessenkonflikt mit den Adressen 120, 122, 124 und 126 auf der Rue
Cents

Materialdepot eines Bauunternehmers musste umgesiedelt werden

Anbindung zum Frachtzentrum miusste auf Hohe des Sportflugzeughangar sowie
auf Hohe des Passagierterminals unterfihrt werden

Standort hatte die grofite Entfernung vom Frachtzentrum
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Variante B + C:
e 275 Hektar
e 1.300 m lange
o Ware grofter Standort mit den Eigenschaften von den Standorten A und B

Variante D:

e 110 Hektar

e 1.000 mlange

e Gefalle von Ost (370 0.M.) auf West (355 U.M.)

e Hangar fir Sportflugzeuge, der Luftrettung, sowie fur Charter und Privatjets
mussten teilweise an einem anderen Standort errichtet werden oder Platzeffizienter
angeordnet werden.

e Autobahnanbindung konnte Uber das Flughafengelande sudlich durch den
Kreisverkehr ,Irrgarten® direkt erstellt werden. Alternativ Uber die direkt
angrenzende Trierer StrafRe, wobei ein kleines Risiko des Interessenkonflikts
aufgrund moglicher hohere Verkehrsbelastung besteht.

Die Variante A in der Nahe der Flugzeugwartungshalle scheint geeignet, da hier ein
geringer Interessenskonflikt mit etwaigen Anrainerinnen besteht und der Terminal ohne
aufwendige Untertunnelungen der Autobahn auskommen konnte. Lediglich die Start- und
Landepiste musste unterfiihrt werden, um eine gute Anbindung an das Frachtzentrum zu
gewahrleisten. Das Betonwerk misste allerdings umgesiedelt und grofRe Waldflachen
gerodet werden, um ein Schutzgebiet handelt es sich jedenfalls nicht.

Am geeignetsten ist aus Sicht des Autors die Variante D. Allerdings mussten hierflir grofie
Eingriffe in die bestehende Flughafeninfrastruktur getatigt werden. Der Standort D ist am
nachsten beim Frachtzentrum und auch von den Aufienmafien ideal. Es ware vermutlich
sogar moglich die Infrastruktur am Flughafen anders und platzsparender anzuordnen um
somit einen Parallelbetrieb vom Bahnterminal und der restlichen Flughafeninfrastruktur zu
ermdglichen. Des Weiteren wirden so zusatzliche Flachen nicht versiegelt werden. Ein
weiterer Konflikt konnte der Wegfall oder die Umsiedelung von Parkplatzen werden. Es ist
aber damit zu rechnen, dass ab 2021 aufgrund der Tramanbindung weniger Parkplatze
bendtigt werden. Zudem kdnnten mittels Parkhduser die Flachen effizienter genutzt
werden als dies derzeit der Fall ist.

Einfacher ist die Situation am Eurobub Zentrum/Contern. Wie in der Abbildung 34 im
Anhang auf Seite 134 zu entnehmen ist, fihren bereits existierende Gleise direkt am
Logistikgebiet vorbei. Einen Anschluss gibt es bislang aber nicht. Grof3e Langsneigungen
mussten hier jedenfalls nicht Uberwunden werden, gentigend Flache wadre ostlich des
Gebietes vorhanden, zudem befinden sich die Lagerhallen von mehrere
Logistikdienstleister dort. Vor allem Kihne + Nagel ist hier mit grofen Lagerflachen
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prasent. Die Anbindung kdnnte ndrdlich der Gleise problemlos hergestellt werden. Derzeit
befinden sich dort Brach- und nicht genutzte Flachen.

Anmerkung: Alle Darstellung einer mdoglichen Anbindung des Flughafens, sowie des
Eurohubs Zentrum/Contern sind dem Anhang zu entnehmen.

5.4.2 Strafiengebundener Schwerlastverkehr

Es ist davon auszugehen, dass eine Bahnanbindung aufgrund von Studien, Entscheidungen
und Bauzeit kurzfristig nicht operational werden wird. Aus diesem Grund soll der
straf’engebundener Guterverkehr nicht vernachlassigt werden, da er auch in Zukunft als
Verkehrsmittel auf kurzen Distanzen zum Einsatz kommen wird. Ab Inbetriebnahme eines
Bahnterminals soll der LKW als komplementares Verkehrsmittel dienen.

Einen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur mit neuen StraRen bringt weitere Versieglung der
Umwelt mit sich, allerdings wirde dies zu einer Verbesserung des Verkehrsflusses und
somit zu weniger Staubildung beitragen. Denn in Staus werden Schadstoffe ausgestofien
und gleichzeitig verursachen sie einer Volkswirtschaft einen 6konomischen Schaden durch
Produktivitatsverluste. Verkehrsinfrastrukturengpasse abzubauen ist somit ungeachtet der
Wechselwirkungen mit der Frage des Umweltschutzes essentiell um Abgasemissionen zu
senken (Bretzke, et al, 2010 S. 34). Ziel ist es aber nicht den straf’engebunden
Gutertransport zu fordern, sondern vielmehr mit gezielt gesetzten Maf3nahmen bestehende
Kapazitatsengpasse abzubauen.

Straf3eninfrastruktur: Im sektoriellen Leitplan ,Transport” ist der Ausbau des Kreisverkehrs
~Robert Schaffner vorgesehen, aktuell ist dieser noch im Ausbau. Ebenfalls vorgesehen ist
die Errichtung der Anschlussstelle des Logistikgebiets Eurohub Zentrum/Contern an das
nationale Autobahnnetz.

Derzeit missen die LKWs durch den Kreisverkehr ,Robert Schaffner um die Autobahn Al
zu erreichen. Die direkte Anschlussstelle des Eurohubs wiirde dies obsolet machen. Deshalb
pocht unter anderem das Unternehmen Kihne + Nagel seit langerem darauf, dass diese
Anschlussstelle errichtet wird (Luxemburger Wort, 2019).

Bevor die Anschlussstelle errichtet wird ware es allerdings empfehlenswert zu beobachten
wie sich der Verkehrsfluss an der Autobahnauffahrt im Kreisverkehr ,Robert Schaffner nach
Fertigstellung der Ausbaumafnahmen entwickelt, bevor weitere Mafinahmen ergriffen
werden, welche wesentliche Eingriffe in die Natur mit sich bringen wirden.

In Erwagung ziehen kénnte man aufierdem verkehrsabhangige
Geschwindigkeitsbegrenzungen um den allgemeinen Verkehrsfluss zu Spitzenzeiten zu
verbessern und somit weniger Emissionen durch Staus zu verursachen. Hierzu gab es
bereits eine Testphase (Tageblatt, 2019). Die Auswertungen waren zum Zeitpunkt der
Verfassung der Arbeit allerdings noch nicht bekannt. Weiter kdnnte man prufen inwiefern


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
10
edge

b

now!

(]
I
rk

Zukunftsperspektiven 102

die Seitenstreifen zu den Spitzenzeiten als zusatzliche Spur genutzt werden konnten. Wie
dies etwa in den Niederlanden und Belgien hdufig anzutreffen ist. Die Nutzung des
Seitenstreifens ist eine kostenglinstige Alternative zum Ausbau einer Autobahn.

Alternative Antriebsformen fiir LKWs: Im Zuge von alternativen Antriebsformen sollten
Mafinahmen ergriffen werden , um den Wandel hin zur E-Mobilitat zu férdern. Das E-
Tankstellennetz ,,Chargy” in Luxemburg umfasst derzeit rund 800 Ladestellen. Diese sind
aber ausschliefilich flr Pkws vorgesehen (Chargy, 2018). Kurz- bis mittelfristig sollte man
das Netz auch fur den Schwertlastverkehr aufbauen. Wobei die batteriebetriebenen Lkws
aufgrund der begrenzten Reichweite von bis zu 300 km und der begrenzten Nutzlast bis zu
18 Tonnen wohl nicht im Fernverkehr zum Einsatz kommen werden (Jahn, 2017 S. 1 ff.). Im
Fernverkehr sollte der Transport per Schiene die bevorzugte Alternative sein. Sollten
aufgrund einer fehlenden Netzbildungmaoglichkeit dennoch Zielorte geben die nur per LKW
erreichbar sind, bieten sich wasserstoffbetriebene LKWs an, diese konnen einem
Tankstellennetz vorausgesetzt wie herkdmmliche Diesel-LKWs betankt werden und
Reichweiten von bis zu 1600 km erreichen (Seibt, 2017)

Gigaliner / Eurokombi: Beim Eurokombi, Lang-LKW oder auch Gigaliner genannt, handelt
es sich um LKWs mit einer Lange von bis zu 25 Meter (herkdmmliche LKWs sind bis zu 16,5
m lang). Sie sollen klimafreundlicher sein und Standorte bedienen, die nicht mit der Bahn
erreichbar sind. Das Ladevolumen ist eineinhalb Mal grofier als bei normalen LKWs, zwei
Fahrten vom EuroKombi ersetzen somit 3 Fahrten mit herkdmmlichen LKWs. Trotz der
GroRe ist die Gewichtsgrenze in Deutschland etwa auf maximal 40 Tonnen bzw. 44 Tonnen
bei Containern begrenzt, in Belgien und die Niederlanden sind bis zu 60 Tonnen zugelassen
(Belluomo, 2019).

Aufgrund ihrer Grofie sind die Lang-LKWs weniger mandvrierfahig und deshalb nicht auf
allen Strafden zugelassen. In Deutschland sind es derzeit rund 11.600 km, Wohngebiete
dirfen etwa nicht durchquert werden. Profitieren kdnnen vor allem Speditionen, da sie eine
Kostenersparnis von bis zu 22% bringen. Dies bringt aber auch Nachteile mit sich, Kritiker
sehen die Gigaliner als zunehmende Konkurrenz zur Bahn. Als kritisch werden hier vor allen
verkehrspolitische und umweltpolitische Aspekte gesehen (K+P Transport Consultants,
2011 S. 3 ff). In Luxemburg sind die Gigalinier derzeit nicht zugelassen.
Infrastrukturminister Frangois Bausch (die Grinen) duf’ert Bedenken bei der
StraRRenverkehrssicherheit und der Infrastruktur (Luxemburger Wort, 2017).

Eine Anbindung an das deutsche sowie BeNe-Gigalinier Strafennetz ist aus der
betriebswirtschaftlichen Sicht durchaus sinnvoll. Insbesondere die RFS Verkehre zwischen
nahegelegenen Flughafen wie etwa Frankfurt oder Frankfurt/Hahn konnten Gigalinier
einsetzen. Diese Flughafen befinden sich in einem Umkreis von weniger als 300 km und
sind somit derzeit nicht wirtschaftlich per Bahn bedienbar.
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Aus umweltpolitischer Sicht sind die Gigaliner aufgrund des hoéheren Ladevolumens
umweltfreundlicher als herkdmmliche LKWs, sie werden dennoch nie die gleiche CO2-
Bilanz erreichen kdnnen wie der schienengebunden Guterverkehr. Die externen Kosten der
derzeitigen Standard-Lkws sind schon etwa viermal hoher als im Kombinierten Verkehr
(K+P Transport Consultants, 2011 S. 3). Zudem werden die Strafen im fast gleichem Mafe
stark abgenutzt als bei herkdmmlichen LKWs, was bereits heute ein Problem darstellt, da
die Instandhaltungskosten die Allgemeinheit tragt und nicht der Spediteur. Um Gigaliner
zuzulassen mussten die bendtigten Strafsen aufwendig geprift werden und Feldversuche
durchgefuhrt werden. Dies wirde nicht nur Kosten verursachen sondern sich auch nicht mit
den Entwicklungszielen der europdischen Kommission vereinbaren lassen, unter anderem
weil die UbergroRen Gigaliner nicht im kombinierten Verkehr (in Luxemburg) genutzt
werden konnen, was zu Marktanteilsverlusten im kombinierten Verkehrs fihren wirde. Der
durch Luxemburg fiihrende TEN-T Korridor 2 ware sogar mit 13% Markanteilsverlust im
kombinierten Verkehr am stdrksten von einer grenzubergreifenden Einflhrung des
Gigaliners betroffen (K+P Transport Consultants, 2011 S. 2 -4). Aus den genannten Griunden
bieten die viel diskutierten Gigaliner oder Lang-LKWs keine Option.
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5.5 Mafinahmenkatalog

In der folgenden Tabelle sind der Ubersichtshalber alle logistikrelevanten Manahmen der
sektoriellen Leitpldne, sowie die diskutierten Handlungempfehlungen tabellarisch
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dargestellt.

Tabelle 12: Mafznahmenkatalog

Kategorie Maf3nahme Beschreibung
c Luxemburg - Pétange Zweigleisiger Ausbau der Strecke
< :3 Hamm - Sandweiler Zweigleisiger Ausbau der Strecke
E E 5 Luxemburg - Kleinbettingen Modernisierung der Strecke
§ é % Clervaux - Pfaffenmiihle Zweigleisiger Ausbau der Strecke
§ '% [ Sandweiler - Oetrange Zweigleisiger Ausbau der Strecke
L § Rodange - Franzosiche Grenze Zweigleisiger Ausbau der Strecke

Luxemburg und Bettemburg

Neue zweigleisige Strecke

Eisenbahninfrastruktur
Handlungsempfehlung

Intermodalterminal am Flughafen
errichten

Standortvarianten prifen

Eisenbahnanschluss des Eurohub
Zentrum/Contern

Maoglicher Anschluss prufen

Anbindung an TEN-T Netzwerk

Anbindung des Flughafens an das
transeuropdische Netzwerk TEN-T

Anbindung an CAREX

Anbindung des Flughafens an das
transeuropaische
Hochgeschwindigkeitsnetzwerk CAREX

Strafdeninfra.
Sektoriellen
Leitplan
“Transport”

A3

Ausbau auf 2x3 Spuren

Al: Anschlussstelle Hamm

Ausbau & Optimierung des Kreisverkehrs
"Robert Schaffner”

Anschlussstelle Eurohub
Zentrum/Contern

Anschlussstelle des Eurohubs an das
nationale Autobahnnetz

Strafdeninfra
Handlungsempfehlung

E-Tankstellnetz

Infrastruktur fur E-LKWs errichten

Wasserstofftankstellen

Wasserstofftankstellennetz errichten

Seitenstreifennutzung

Priifen ob der Seitenstreifen zu Spitzenzeiten
nutzbar ist

Geschwindigkeitsreduktion

Geschwindigkeiten auf nationalem
Autobahnnetz zu den Spitzenzeiten
reduzieren

Quelle: Auf Grundlage der in den sektoriellen Leitpldne gesetzten Mafsnahmen mit eigenen Ergdnzungen; eigene

Darstellung
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5.6 Visionen

Auch die Luftfrachtlogistik steht vor technologischen Anderungen. So diirfte die Industrie
4.0 zu verstarkter Automatisierung in der Transportkette fihren. Die Kundenbeziehungen
werden vermutlich aber auf zwischenmenschlicher Ebene bestehen bleiben. Innerhalb der
Transportkette werden verstarkt intermodale Verkehrssysteme eingesetzt deshalb sollen
nachfolgend neue und/oder erganzende Transportsysteme zum Flugzeug kurz angefihrt
werden. Hierbei handelt es sich um Technologien die meist noch theoretischer Natur sind,
aber in langfristiger Zukunft eine Rolle spielen konnten und deshalb nicht ignoriert werden

sollten.

Hyperloop: Die von Elon Musk gezeichnete Hyperloop-ldee basiert auf einer landgestitzten
Technologie, welche Kapseln innerhalb einer Réhre mit bis zu 800 km/h transportiert. Die
Technologie basiert auf der Pneumatik und funktioniert somit ahnlich wie die Rohrpost. Die
Vorteile der Hyperloop Technologie liegen bei den geringen Emissionen und der
Wetterunabhdngigkeit im Vergleich zum klassischen Luftfrachtverkehr. Die theoretisch
erzielbaren Geschwindigkeiten wiirden Uberwindungen groRer Distanzen maéglich machen
und somit eine Verlagerung der herkdmmlichen Verkehrsinfrastruktur mit sich bringen.
(BMVIT, 2016 S. 199) Es bestehe etwa die Mdglichkeit Personen zwischen zwei Standorten
zu beférdern, dhnlich wie es derzeit zwischen zwei Flughdfen gemacht wird. Ahnliches ist
vorstellbar beim Transport von Gltern zwischen zwei Cargo-Hubs. Die Technologie ist
abgesehen von ein paar kurzen Teststrecken derzeit noch unerprobt.

Abbildung 24: Hyperloop

Quelle: (Dalagan, 2019)

Flugtechnologie der Zukunft: In Hinblick auf luftgestitzte Transportsysteme gibt es
zahlreiche Entwicklungen welche die derzeitigen Flugzeuge ersetzen oder erganzen
kdnnten. Einige von diesen, welche im Lufttransport zum Einsatz kommen kénnten sollen
an dieser Stelle kurz vorgestellt werden. Die Langwierigkeit der Innovationszyklen in der
Luftfahrt zeigt aber auch, dass es wahrscheinlich nicht zu einem Bruch oder gar einer
schnellen Ablésung durch eine andere Technologie kommt. Aktuell gibt es viele
Forschungstatigkeiten bei Drohnen. Diese unbemannten Fluggerdte bendétigen nur einen
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geringen Flachenumfang um zu starten und zu landen. Die Drohne besitzt gegenwartig
noch eine geringe Nutzlast und ist somit als erganzendes Transportsystem zum
Frachtflugzeug zu betrachten. Sie kdnnte sowohl Anwendung finden in den KEP-diensten,
als auch im militarischen Bereich. Ein Start-up namens Silverwing Aeronautics arbeitet
derzeit in Kooperation mit der TU Delft etwa an autonomen Drohnen die eine Nutzlast von
bis zu 90kg besitzen und gleichzeitig weniger Platz einnehmen als ein Pkw (Silverwing
Aeronautics B.V, 2019).

Abbildung 25: Drohne (Nutzlast bis zu 90 Abbildung 26: Boeing Nurfliigler
kg)

\
Quelle: (Christensen, 2018)
Quelle: (Silverwing Aeronautics B.V, 2019)

Auch die Idee des Luftschiffs erlebt wieder einen Aufwind. Dieses bendtigt ebenso wie die
Drohne einen geringen Flachenumfang, da sie senkrecht starten kann. Ein weiterer Vorteil
wadren die geringen Abgasemissionen im Vergleich zu herkdmmlichen Verkehrstragen.
Derzeit gibt es etwa Entwicklungen welche flir Transporte bis zu 66t iber 5000 km geeignet
sein sollen, langfristig gar bis 1000t. Das Luftschiff ist zwar langsamer als das Flugzeug,
dafur bendtigt es aber keine aufwendige Infrastruktur und kann somit auch entlegene
Regionen beliefern. Es kdnnten auch beim Transport von Windrdadern zum Einsatz kommen.
Die aktuellen Entwicklungen deuten darauf hin, dass ab 2050 eine neue Generation von
Flugzeugen auf den Markt kommen wird. Sie bestechen durch eine Reduktion des
Treibstoffverbrauchs und verbesserte Aerodynamik. Insbesondere neue Werkstoffe und
Antriebstechniken werden hierzu beitragen. Das Konzept des ,Nurfliiglers®, welches derzeit
im militarischen Bereich Einsatz findet, trifft auf immer mehr Anklang. Hier werden
Passagiere oder Fracht innerhalb der Tragflaichen transportiert. Ein weiterer
bauartbedingter Vorteil sind die geringeren Schallemissionen (BMVIT, 2016 S. 199 -202).

Veranderung der Flughafen: Flughafen sind auf lange Nutzungsdauern ausgelegt, wobei
der Standortwettbewerb seit rund 100 Jahren in der Expansion der Flughafen zu
beobachten ist. Insbesondere die Lange der Start- und Landebahnen haben sich Uber die
Jahrzehnte stets vergrofiert. So war eine durchschnittliche Piste vor dem 2. Weltkrieg noch
1.500 m lang, verlangerten sich diese ab den 50er aufgrund von neuen Dusentriebwerken
auf uber 2.000 m. Heute gibt es Pisten von bis zu 4.000 m wie etwa in Luxemburg. Sie sind
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etwa notig fur Jumbo-Jets. Da die Luftfahrt ein noch junges Verkehrstragersystem ist, ist
nicht mit Tendenzen eines Ruckbaus, wie etwa bei der Bahn- oder bei Hafenanlagen zu
rechnen. Die neue Technologien von Drohnen oder auch senkrecht Starts von zukunftigen
Flugzeugen kénnten Anpassungen der bestehenden Flugbetriebsflachen mit sich bringen.
Denkbar ist auch, dass neue Flugbetriebsflachen in Erganzung zu den klassischen Start-
und Landebahnen entstehen. Mit der weitreichenden Anpassung der Bodeninfrastruktur
infolge von neuen Flugtechnologien ist aber erst ab 2050 zu rechnen (BMVIT, 2016 S. 202
f.)
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6 Resumee & Schlussfolgerung

Aufbauend auf den Forschungsfragen was die spezifischen Standortvorteile des
Luxemburger Frachtflughafens sind, ob es sinnvoll ist aus Sicht der Raumplanung den
Standort zu starken und wie der Standort nachhaltig entwickelt werden kann wurde der
Frachtflughafen Luxemburg analysiert.

Hierfir wurde zundchst Wissen Uber die Logistik, der Luftfracht und der Standortlehre
aufgebaut, anschlieBend wurden die spezifischen Vorteile Luxemburgs als
Unternehmensstandort analysiert. Darauffolgend wurden die Eigenschaften des
Logistikstandorts und insbesondere des Frachtflughafens genauer betrachtet. Des Weiteren
wurde betrachtet wie die Luxemburger Raumplanung die Logistik handhabt und welche
branchenspezifische Mafinahmen gesetzt wurden.

Als Unternehmensstandort konnte Luxemburg durch hohe politische Stabilitat, gut
ausgebildeten  Arbeitskrafte, einer niedrigen  Arbeitslosigkeit, hervorragende
makrookonomische Stabilitdt und einem attraktiven Steuerumfeld punkten. Fir die
Logistikbranche ist insbesondere der Entfall der Einfuhrumsatzsteuer ein Standortvorteil,
auch wenn dies kein alleinstellungsmerkmal in Europa ist. Negativ ins Gewicht fallen aus
einer betriebswirtschaftlichen Sicht die hohen Lohn- und Lohnnebenkosten, sowie der
guten aber nicht hervorragenden Wettbewerbsfahigkeit.

Die Logistikbranche kann primar durch die eine zentrale Lage in Europa und einer guten
Anbindung uberzeugen. Der Frachtflughafen konnte sich aufgrund einer bewussten
Diversifikationspolitik stark positionieren. Insbesondere die Pharmalogistik und der
Umgang mit wertvollen Waren bilden Alleinstellungsmerkmale des Flughafens. Zum Erfolg
beigetragen hat zudem das Luxemburger Luftfrachtunternehmen ,Cargolux” welcher den
Flughafen als Heimatflughafen nutzt. Die Flughafeninfrastruktur punktet durch eine auf
Nischensegmente ausgerichtete Infrastruktur, sowie einer schnellen Abwicklung der Waren.
Aus einer umwelt- und verkehrspolitischen Sicht fehlt es dem Flughafen Uber einen
direkten Eisenbahnanschluss.

Bevor eine Zukunftsperspektive entwickelt wurde, wurde zundchst betrachtet wie die
Raumplanung die Logistik handhabt. Hierbei kam heraus, dass es durchaus konfliktare Ziele
gibt und dass sich die Raumentwicklungsstrategien primdr nach dem motorisierten und
nicht motorisiertem Verkehr ausrichten. Eine Strategie fur den Guterverkehr sucht man trotz
politisch gewollter Starkung der Logistikbranche vergebens. Lediglich im sektoriellen
Leitplan ,Gewerbegebiete” ldsst sich eine mittel- bis langfristige Strategie herauslesen. Im
sektoriellen Leitplan befinden sich nichtsdestotrotz viele VerkehrsmafRnahmen, wovon der
schienengebunden Guterverkehr profitieren kann.
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Aus einer raumplanerischen Sicht macht es nur Sinn den Frachtflughafen zu starken, wenn
dies nicht unmittelbar zu einem verstarkten LKW-Aufkommen fuhrt. Der Frachtflugverkehr
ansich ist der Verkehrstrager mit den meisten Abgasemissionen im Verkehrstragervergleich
und die meisten Einsparungspotenziale ergeben sich durch eine Reduktion des
Luftfrachtverkehrs. Aufgrund der Eilbedurftigkeit im transkontinentalen Verkehr der
meisten Luftfrachtwaren, bieten sich allerdings wenig Alternativen. Ansatze hierzu liefern
beispielsweise die Netz- und Prozessarchitektur der Luftfrachtlogistik.

Im Zuge der Entwicklungspotenziale des Flughafens wurde ermittelt wie man die
straf’engebunden Zu- und Nachlaufverkehre der Luftfracht auf die Bahn verlagern konnte.
Hierbei wurde geprift ob ein multimodaler Bahnanschluss am Luxemburger Flughafen
maoglich ware. Es hat sich herausgestellt, dass ein Bahnschluss durchaus machbar ist, womit
ein Schritt zur Erreichung der klimapolitischen Ziele gesetzte werden wirde. Auch die RFS-
Verkehre konnten per Eisenbahn abgewickelt werden. Weiter wirde die Maglichkeit
bestehen sich an das europadische Hochgeschwindigkeitsguternetzwerk CAREX anzubinden.

Eine attraktive Bahnanbindung ware durch die empfohlene Mafinahmen realisierbar und
wirde eine Alternative zum LKW bieten. Dies wirde den Standort aus einer
raumplanerischen, umwelt- und verkehrspolitischen Sicht nachhaltig starken im Einklang
mit den klimapolitischen Zielen. Schlussendlich liegt die Entscheidungskraft hierflr in der
Politik. Die aktuellen politischen Bemihungen und Tendenzen um den 6ffentlichen Verkehr
zu starken und die Infrastruktur im offentlichen Raum auszubauen, lassen darauf hoffen,
dass dies in Zukunft auch im Gitertransport der Fall sein wird. Aufgrund der Brisanz um die
Klimathematik wird auch Luxemburg sich langfristig mit nachhaltigen und
umweltschonenderen Lésungen befassen missen. Wege und Ansdtze hierfir wurden in
dieser Arbeit ausgiebig thematisiert.
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Abbildung 28: Eurohub Zentrum (Contern)
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Anhang

Abbildung 30: Eurohub Bettemburg ost

(Die Luxemburger Regierung, 2019)
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Anhang

Abbildung 31 Ubersicht der sektoralen Leitpline
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(Geoportail.lu, 2019); eigene Darstellung
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Quelle:

Abbildung 32: Nordsee - Mittelmeer Korridor
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Anhang

Abbildung 33: Anbindung Flughafen
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Abbildung 34: Anbindung Eurohub
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