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Allmählich neigt sich das Jahr 2005 seinem Ende zu. Die
Transport- und Logistikdienstleister haben im Vorweihnachtsge-
schäft weltweit noch alle Hände voll zu tun. Einige Häfen und
Flughäfen sind wie üblich überlastet. Doch die Warenströme
waren entweder längst nicht so stark wie im Vorjahr oder die
Frachtkapazitäten auf dem Wasser und in der Luft wurden so
vergrössert, dass die Kunden zum Teil auf Ratenreduzierungen
dringen. 

Nicht alle Boom-Märkte entwickelten sich entsprechend der
Prognosen in diesem Jahr. In dieser Ausgabe werfen wir wieder

einmal einen kritischen Blick auf Mittel- und Osteuropa, eine Region, die im
internationalen Vergleich zu den am schnellsten wachsenden Wirtschaftsräumen
zählt (S. 13–30). Für dieses Jahr und auch 2006 erwartet die Europäische
Bank für Wiederaufbau und Entwicklung (EBRD) ein stetiges Wachstum,
trotz der konjunkturellen Abschwächung in Russland und der Ukraine, heisst
es in der halbjährlichen EBRD-Studie über diesen Markt. Es wird mit einer
durchschnittlichen Zunahme des Bruttoinlandsprodukts (BIP) von 5,3% im
laufenden und 5,2% im kommenden Jahr gerechnet. Im vergangenen Jahr lag
das Wachstum noch bei 6,6%. Im Grossen und Ganzen haben sich die Ge-
schäftsstandorte in den untersuchten Ländern verbessert, doch haben die Unter-
nehmen dort noch immer grössere Hindernisse zu überwinden als in voll
entwickelten Volkswirtschaften. Schwierige Finanz- und steuerrechtliche Ver-
hältnisse in Zentral-Osteuropa und dem Baltikum, politische Instabilität in
Südosteuropa und die noch immer grassierende Korruption stellen die Haupt-
gefahren für zukünftige Entwicklungen dar – auch für Transport- und Logistik-
dienstleister. Trotzdem blickt die Branche optimistisch in die Zukunft.
Der Markt bietet viele Chancen, auch für Immobilienentwickler (S. 74).

In Westeuropa verläuft die Wirtschaftsentwicklung mit Ausnahme von
Grossbritannien eher harzig. Viele Firmen verzeichneten 2005 Boom-Umsätze,
doch die hohen Ölpreise drückten bei allen stark auf die Margen. Auch in
der nahen Zukunft wird es an dieser Front kaum Entlastung geben.

Über die negativen Folgen klagen Bahnen, Lkw-Transporteure und Flug-
gesellschaften (S.55). Trotzdem: Selbst in äusserst schwierigen Gewässern
wie der Afrika-Fahrt lässt sich Geld verdienen, wie das Beispiel Nile Dutch
(S. 45–47) zeigt.

Dass sich mehr Geld verdienen liesse, wenn die Unternehmen informations-
technologisch aufrüsten würden, zeigt eine Studie der Wirtschaftsuniversität
Wien (S. 60). Aber auch das Projekt «Inapce» der Universität Bremen (S. 11)
unterstreicht die Einsparmöglichkeiten durch den intelligenten Einsatz von
Informationstechnologie.

Ich wünsche Ihnen wie immer viel Vergnügen bei der Lektüre der ITZ.

Ihre 

Liebe Leserinnen, liebe Leser

Ursula Schmeling
Chefredaktorin
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Wie sieht die Logistikindustrie in fünf,
zehn oder zwanzig Jahren aus? Haben die
Gesellschafter geführten KMU eine Über-
lebenschance, wenn die grossen Logistik-
dienstleister immer grösser werden? Wel-
che Ziele haben sich die Firmen gesetzt?

Wer im Internet surft und hofft, auf
den Websites der einzelnen Firmen eine
Antwort zu finden, sieht sich getäuscht.
Auch über die Firmenphilosophie, die
Wertesysteme der Unternehmen gibt es
– mit wenigen Ausnahmen (dazu gehört
u.a. das Unternehmen Dachser) – meist
nur Allgemeinplätze als Antwort. Da ist
viel von Kundenzufriedenheit und
Nachhaltigkeit die Rede, im angelsäch-
sischen Raum auch von Gewinnmaxi-
mierung. Die Deutsche Post spricht von
der Verpflichtung, «die wir gegenüber
unseren Aktionären haben, (…) stärker
als unsere Wettbewerber zu werden».

Shareholder Value passé
Allerdings ist zu beobachten, dass die
Schlagworte «Stakeholder» bzw. «Share-
holder value» kaum noch zu finden sind.
Anscheinend ist es in der Logistikbranche
inzwischen unfein geworden, davon zu
sprechen. Dabei ging es beim Börsengang
der Panalpina und beim Verkauf von Ge-
ologistics und Exel doch um nichts ande-
res, als den bisherigen Aktionären den
Wert ihrer Investitionen zu vergolden. Ge-
rade bei börsennotierten Unternehmen ist
eine gewisse Kurzatmigkeit zu beobach-
ten. Die Manager hecheln von Quartals-
resultat zu Quartalsresultat.

Der Schweizer Vor- und Querdenker,
Fredmund Malik, Präsident des Malik-Ma-
nagement-Zentrums, warnt davor, dass da-
bei leicht Innovationen auf der Strecke
bleiben, die kurzfristig erst einmal Verluste

bringen, aber langfristig die Existenz des
Unternehmens sichern würden. Sind nun
börsenkotierte Global Player wie UPS und
Deutsche Post weniger innovativ als ge-
wisse Familienunternehmen? Der Beweis
ist schwer zu erbringen. Die kostspieligen
Experimente, die derzeit mit RFID- und
anderen neuen Technologien durchgeführt
werden, werden vor allem von den Gros-
sen der Branche finanziert.

Familie hat Zukunft
Welche Eigentümerstruktur, welche Grös-
se ist denn die Erfolg versprechendste in
der Logistik oder überhaupt? Professor
Joachim Schwass vom Lausanner Mana-
gementinstitut IMD (Schweiz) ist über-
zeugt, dass die Zukunft den Familienun-
ternehmen gehört.

Dies war auch der Tenor des Jahrestref-
fens des Family Business Network Inter-
national (FBN), das kürzlich in Brüssel
(Belgien) stattfand. Als Top-Familienun-
ternehmen der Welt wurde in diesem Jahr
das brasilianische Konglomerat «Votoran-
tim» ausgezeichnet, das sich im Besitz von
50 Vettern befindet.

Das Familienmotto lautet «Hart arbei-
ten und grosse Risiken übernehmen», er-
klärte Carlos Ermirio de Moraes bei der
Preisverleihung. Dieses ist auch das Leit-
motiv zahlreicher Familienunternehmen
in der Logistikbranche. Charles-Antoine
Gondrand (vgl. S. 41–43), Klaus-Michael
Kühne, die Hellmanns und Fieges, die
Senger-Weiss-Söhne Wolfram und Heinz
– und immer noch Arthur Ziegler mit sei-
nen 84 Jahren: Sie alle kämpfen jeden Tag
an vorderster Front bei den Kunden für
ihre Unternehmen.

Während früher Familienunternehmen
von der Forschung vernachlässigt wurden,

steigt das Interesse in jüngster Zeit. So hat
sich laut Professor Schwass gezeigt, dass
börsenkotierte Familienunternehmen in
den letzten zehn Jahren um 5% bis 10%
bessere Resultate vorlegten als Firmen, de-
ren Aktionariat gestreut ist. Schwass führt
dies u.a. darauf zurück, dass bei Familien-
unternehmen die Interessen der Besitzer
und Manager übereinstimmen. Familien-
unternehmen denken laut Schwass lang-
fristiger und stützen sich weniger auf Be-
ratungsfirmen. Da Familien das eigene
Geld investieren, gehen sie verantwor-
tungsvoller damit um. Bei Familienfirmen
gibt es zudem weniger Managementwech-
sel, und eigene Führungskräfte sind güns-
tiger als von aussen geholte Manager.

Familie bedeutet nicht klein
In der Speditionsbranche in Lateinameri-
ka, in Südostasien, in Spanien und in Ita-
lien ist die Dominanz der Familienunter-
nehmen eindeutig. Dazu zählt auch man-
cher Grosskonzern. Aber auch in Gross-
britannien, Belgien, Deutschland usw.
gibt es starke inhabergeführte Firmen mit
einigen Tausend Mitarbeitenden. Und
viele verfolgen das Ziel, weiter zu wach-
sen. Ein Familienunternehmen ist nicht
notwendigerweise ein KMU.

Trotz des positiven Bildes, das das FBN
zeichnet, sind die Schattenseiten nicht zu
übersehen, gibt Schwass zu. So ist die

Logistikbranche im Wandel

Der Kunde bestimmt
die Zukunft
Ob staatlich, halbstaatlich oder privat, gross oder klein, letztlich entscheiden die Kunden,

ob ein Logistikunternehmen Erfolg hat oder nicht. Wenn mancher KMU seine Dienstleis-

tungen teurer verkaufen kann als ein Grosser der Branche und gleichzeitig höhere Gewin-

ne einstreicht, dann ist das ein Zeichen starker Kundenzufriedenheit.
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Nachfolgeregelung eines der heissesten
Probleme, die sich Familienunternehmen
stellen. Historisch betrachtet überlebt nur
ein Fünftel der Betriebe die zweite Gene-
ration. In der EU werden etwa 10% aller
Unternehmenskonkurse auf Familien-
und Nachfolgeprobleme zurückgeführt.
Es muss aber nicht unbedingt zum Kon-
kurs kommen. Viele nach dem zweiten
Weltkrieg gegründete Speditionen werden
einfach verkauft, wenn der Gründer kei-
nen Nachfolger in der eigenen Familie fin-
det, wie Fritz (von UPS übernommen)
oder Brechtbühl (gehört heute zur Thiel-
Logistik-Gruppe).

Der Fokus ist der Kunde
Fredmund Malik vertritt die Ansicht, dass
die Eigentumsverhältnisse für das Überle-
ben eines Unternehmens nicht ausschlag-
gebend sind, sondern allein die Kunden-
zufriedenheit. «Der Zweck eines Unter-
nehmens ist, seine Kunden zufriedenzu-
stellen», erklärte er kürzlich in einem In-
terview mit der Handelszeitung (Schweiz).
«Ein zufriedener Kunde ist die wichtigste
Geldquelle eines Unternehmens. Und ein
Unternehmen mit zufriedenen Kunden
wird immer in der Lage sein, seine Ak-
tionäre zufrieden zu stellen. Aber umge-
kehrt funktioniert es nicht.»

Hierin steckt auch die Antwort nach
der richtigen Grösse eines Unternehmens

und warum so viele Fusionen scheitern.
Grösse bietet Vorteile in Bezug auf Reich-
weite in einer globalisierten Wirtschaft,
vielleicht auch Preisvorteile. Die Errun-
genschaften der Informationstechnologie
(IT) sowie überdurchschnittliches Know-
how und Engagement bei den Mitarbei-
tenden können jedoch in der Interaktion
mit Kunden auch kleinere und mittel-
ständische Betriebe gross machen. Und es
sind vor allem Produkt- und Servicequa-
lität sowie das Preisleistungsverhältnis, die
die Kundenzufriedenheit bestimmen.
Diese gerät bei Fusionen aber schnell un-
ter die Räder – und das trägt zur 50%-
Misserfolgsquote bei.

Die potenziell negativen Auswirkungen
von Fusionen zeigen auch die Ergebnisse
einer Image-Ranking-Umfrage des deut-
schen Marktforschungsinstituts Emnid
(vgl. S. 27), bei der Familienunternehmen,
die vorrangig auf organisches Wachstum
setzen (wie z.B. Hellmann Worldwide Lo-
gistics und TTS) in Bezug auf ihr Image
bei Verladern ausserordentlich gut ab-
schnitten, trotz ihrer gegenüber UPS, Fe-
dex und Deutsche Post eher bescheidenen
Grösse.

Die Deutsche Post/DHL ist jedoch zu-
versichtlich, dass sie infolge der Integrati-
on von Exel kaum Kunden verlieren wird.
«Die Reaktion der Kunden auf die Nach-
richt von der bevorstehenden Fusion war
und ist neutral bis positiv. In Grossbri-
tannien hat DHL einen sehr guten Ruf.
Daher war auch das Presseecho dort über-
wiegend positiv», erklärte Vorstandsmit-
glied Dr. Frank Appel. «Wir sind ein stark
Kunden orientiertes Unternehmen, was
sich auch in unserem anhaltenden Erfolg
im Express- und Logistikgeschäft in den
letzten Jahren widerspiegelt. Die im Markt
herumschwirrenden negativen Kommen-
tare zu Fusionen kommen meist von Ma-
nagern, die in Folge dieser Fusionen ei-
nem Besseren Platz machen mussten. Exel
rundet unser Produkt- und Serviceange-
bot an den Markt in idealer Weise und
global ab.» Ursula Schmeling

Schlagworte wie «Stakeholder» bzw. «Shareholder value», die bis vor kurzem auch in der Logistikindustrie omnipräsent waren, tauchen in jüngster Zeit nur
noch sporadisch in den Schlagzeilen auf. Es macht ganz den Anschein, als ob es in der Logistikbranche unfein geworden ist, davon (überhaupt) zu sprechen.

Foto:Archiv ITZ

Family Business Network 
International (FBN)

Mitglieder von FBN sind Familien, die ihr
Unternehmen mindestens in der zweiten
Generation besitzen und Eigentümer von
Unternehmen aller Grössen sind (von KMU bis
zu Multi-Konglomeraten).
• Auszeichnung: Top-Familienunternehmen

der Welt.
• Gewinner 2005: Votorantim-Gruppe,

Brasilien; andere Gewinner in früheren
Jahren waren u.a. Barilla (2004), Zegna
(2000), Henkel (1999) oder Lego (1996).

www.fbn-i.org
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Die deutsche Bahnbranche erwartet von
einer neuen Bundesregierung eine
Neuausrichtung der Verkehrspolitik. «In
der Bundesrepublik müssen stärker als
bisher die arbeitsmarktpolitischen Chan-
cen und die Energie-Effizienzvorteile des
Schienenverkehrs berücksichtigt wer-
den»,  verlangte der Vorsitzende der Alli-
anz pro Schiene, Norbert Hansen. Wei-
ter erklärte der gleichzeitige Vorsitzende
der Gewerkschaft Transnet: «Wer vor dem
Hintergrund der steigenden Benzin- und
Dieselpreise die Abhängigkeit vom Öl
verringern will, kommt an einer Pro-
Schiene-Politik nicht vorbei.» Dies müs-
se jede mögliche Koalition zur Kenntnis
nehmen.

Auch müsse der Schienenverkehr in
Deutschland stärker als Jobmotor gesehen
werden. «900000 Arbeitsplätze hängen an
der Schienenbranche, die mit einem Jah-
resumsatz von 49 Mrd. EUR zu den
Schlüsselbranchen Deutschlands gehört,
aber bislang nicht immer als solche be-
handelt worden ist», sagte der Allianz pro
Schiene-Vorsitzende.

Der stellvertretende Allianz pro Schiene-
Vorsitzende und Aufsichtsratsvorsitzende
von Bombardier Transportation, Peter
Witt, verwies auf die «weltweite Renais-
sance» der Schiene, bei der Deutschland
nicht den Anschluss verlieren dürfe.

Andere Länder haben die Nase vorn
In den USA betrage der Marktanteil

des Schienengüterverkehrs mittlerweile
52%, China baue jährlich 1800 km neue
Bahnstrecken und Spanien investiere bis
zum Jahr 2020 jedes Jahr 7 Mrd. EUR in
die Schieneninfrastruktur. Obwohl die
Schienenverkehrstechnik «eine der weni-
gen Branchen» sei, «in denen Deutschland
noch führend ist», habe die Bundesregie-
rung in den vergangenen Jahren «alle kon-
kurrierenden Verkehrsträger mit konzer-
tierten Aktionen unterstützt, die Schiene
aus unerklärlichen Gründen jedoch nicht.

Witt: «Die neue Bundesregierung muss
jährlich mindestens 5 Mrd. EUR in die
Schieneninfrastruktur investieren. Bei den
jährlichen Pro-Kopf-Investitionen würde
die Bundesrepublik als Haupttransitland

Europas dann immerhin zu Slowenien
aufschliessen.»

Der Hauptgeschäftsführer des Verbandes
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV),
Adolf Müller-Hellmann, nannte das vor-
aussichtliche Güterverkehrswachstum von
50% in den nächsten zehn Jahren «eine der
wesentlichen Herausforderungen der Ver-
kehrspolitik». Die von der bisherigen Bun-
desregierung auf den Weg gebrachte Gleis-
anschlussförderung und die Förderung des
Güterumschlags von Strasse auf Schiene
müssten «unbedingt fortgesetzt werden».
Müller-Hellmann: «Durch die Fortführung
dieser Förderprogramme kann die Politik
mit geringem Mitteleinsatz nennenswert
zur Verkehrsverlagerung von der Strasse auf
die Schiene beitragen.» Priorität müsse in
den nächsten Jahren dem bestehenden
Schienennetz und dem Ausbau der so
genannten Schienenverkehrsknoten einge-
räumt werden.

www.allianz-pro-schiene.de
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Die Fachrubriken

Die Fachrubriken Spedition & Logistik, Seeschiff­
fahrt, Luftverkehr und Kontinentalverkehr sowie  
die Personalrubrik People & Companies sind das 
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verkehrsträgerbezogen die wichtigsten Ereignisse 
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Entwicklungen und Trends vertraut gemacht.
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«Einer unserer Kunden ist ein Touristik-
unternehmen, das diverse Ferienclubs be-
treibt. Wir versorgen die Animateure jede
Saison neu mit passenden Perücken, Kos-
tümen, Puzzlespielen usw. – mit allem,
was diese für die abendlichen Vorführun-
gen und Tagesaktivitätsangebote benöti-
gen», erläuterte Thomas Hüttemann, ge-
schäftsführender Gesellschafter der Huet-
temann GmbH, Duisburg (Deutschland)
ITZ-Chefredaktorin Ursula Schmeling das
Servicespektrum des Geschäftsbereichs
Werbemittel. «Am Ende der Saison sam-
meln wir die Teile wieder ein, reinigen sie,
ersetzen beschädigte oder verloren gegan-
gene Ware und geben die Bestandsdaten
an den Kunden weiter. Das ist eine höchst
anspruchsvolle Tätigkeit.»

Weltweite Absatzmärkte
Für einen Küchenhersteller im Hochpreis-
segment mit Absatzmärkten in ganz Euro-
pa und Nordamerika verwaltet Huettemann
Prospekte in allen Sprachen, von der Wer-
bebroschüre bis zur Bedienungsanleitung.
Diese müssen nachfragegerecht an den Ein-
zelhandel weltweit ausgeliefert und alte Pro-
spekte wieder zurückgeführt werden.

Gute Chancen sieht Huettemann vor al-
lem im Tabakbereich. «Je mehr die Film-
und Fernsehwerbung für Tabakprodukte
eingeschränkt wird, umso mehr Direkt-
werbung machen die Hersteller am Point
of Sale. Dafür muss Vertriebspersonal ein-
gekleidet, müssen Displays, Muster und
andere Werbemittel zu den Werbe- und
Verkaufspunkten transportiert werden.

Darauf sind wir spezialisiert», erklärte er.
Der Spirituosenmarkt geht ähnliche We-
ge. Gewinnspiele, Preisrätsel und andere
Sonderaktionen der Konsumgüterindus-
trie und des Einzelhandels sorgen eben-
falls für zusätzliche Umsätze. «Da müssen
Adressen überprüft werden, damit nicht
20 Rücksendungen vom gleichen Spieler
das Ergebnis verfälschen. Die Ausliefe-
rung an Privathaushalte ist zum Teil sehr
aufwändig», so Hüttemann.

Kleine Warenmengen pro Kunde
«Die Warenmengen, die für den einzelnen
Kunden bewegt werden, sind aber meist
klein. Die Aufwände lohnen nur bei Mul-
ti-User-Lagern und einer IT-Plattform, die
viele verschiedene Kunden unterstützt.
Kosteneffizienz ist ganz entscheidend in
diesem Geschäft.»

Es gibt eine überschaubare Anzahl An-
bieter in Europa, aber die Preise sind
trotzdem unter Druck. «Der Entscheider
für die Auftragsvergabe ist nicht der Logis-
tiker, sondern der Marketingchef des Un-
ternehmens», erläuterte Hüttemann. «Ob-
wohl wir einige ganz grosse Mitwettbe-
werber haben, entscheiden sich kleine und
mittelgrosse Unternehmen häufig für ei-
nen mittelständischen Dienstleister wie
die Huettemann Logistik», so der Firmen-
chef. Er ist zuversichtlich, das der Markt
für diese Art spezialisierter Logistik-Servi-
ces in Zukunft wachsen wird. ufs

www.huettemann-logistik.de 

Huettemann Logistik

Das Geschäft mit Werbemitteln
Die Werbemittellogistik ist ein lukrativer Nischenmarkt mit wachsendem Warenvolumen. Immer mehr Markenartikelhersteller, aber auch

Clubs, politische Parteien und andere Organisationen und Institutionen outsourcen die Vorratshaltung und Distribution von Werbemitteln.

Die deutsche Huettemann Logistik hat sich in diesem Marktsegment einen Namen gemacht.

Thomas Hüttemann, geschäftsführender
Gesellschafter der Huettemann GmbH.

Links: Lagerung von Werbemitteln. Oben: Das
Huettemann-Logistikzentrum in Anderten.Fo
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Die Gründung von «Arabesk» ist vor al-
lem eine Abwehrreaktion gegenüber den
europäischen Fluggesellschaften wie Luft-
hansa, British Airways, BMI und Air Fran-
ce/KLM, die ihre Marktanteile im Nahen
Osten und Nordafrika kontinuierlich auf
Kosten der nationalen Fluggesellschaften
erhöhen. Diesem Konkurrenzdruck wol-
len die arabischen und afrikanischen Air-
lines nun durch ihr Zusammenrücken wir-
kungsvoller begegnen. 

Effizienz steigern
Ob dies gelingen wird, hängt sicherlich
unter anderem davon ab, inwieweit die
Fluggesellschaften ihre Servicequalität
und damit ihr Image verbessern können.
In der Informationstechnologie und im
Qualitätsmanagement (Cargo 2000 lässt
grüssen) gibt es noch erheblichen Nach-
holbedarf, ebenso beim Aufbau weltwei-
ter Verkehrsnetze und Weitertransport-
möglichkeiten für Passagiere und Fracht,
wie sie Star Alliance, SkyTeam und One-
world ihren Kunden bieten. Deshalb hat

Luftverkehr42
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Acht im Nahen Osten und Nordafrika be-
heimatete staatliche Fluggesellschaften
wollen sich unter dem Namen «Arabesk»
zu einer Luftfahrt-Allianz zusammen-
schliessen. Das Bündnis wird nach vier
Jahren zäher Verhandlungen offiziell im
Rahmen einer für den 17. und 18. De-
zember terminierten Veranstaltung in
Kairo (Ägypten) lanciert. 

Wie die in Beirut ansässige Arab Air
Carriers Organisation (AACO) mitteilte,
handelt es sich bei den künftigen Allianz-
Mitgliedern um Egypt Air, Gulf Air,
Middle East Airlines (MEA), Oman Air,
Royal Jordanian Airlines, Saudi Arabian
Airlines, Tunis Air sowie Yemen Air. Da-
gegen haben wichtige, kapitalkräftige
Fluglinien wie Emirates, Qatar Airways
und Etihad Airways, aber auch Royal Air
Maroc – bisher zumindest – kein Interes-
se an einem Beitritt gezeigt. Ram Menen,
Chef der Emirates Skycargo, hat sich in
der Vergangenheit immer wieder abschät-
zig über Allianzen geäussert: «Wo sollen
die Vorteile liegen, sich mit vielen Schwa-
chen zusammen zu tun?» 

Kosten senken
Wichtigste Ziele der arabischen Flugalli-
anz sind 
• die Koordination der Streckennetze, um

kostspielige Parallelflüge etwa zwischen
Bahrain und Kairo oder Amman (Jorda-
nien) und Riad (Saudiarabien) zu ver-
meiden;

• Kostensenkungen beim Einkauf von
Flugzeugen, Ausstattung, Ersatzteilen,
Treibstoff, Inflight-Material und -Le-
bensmittel sowie Versicherungen;

• ein gemeinschaftliches Management der
Ersatzteilversorgung.

Über eine gemeinsame Nutzung/Ver-
marktung der Frachtkapazitäten gab es
bisher noch keine Stellungnahme.

sich Royal Jordanian beispielsweise auch
um eine Mitgliedschaft in der «One-
world»-Allianz beworben.

Parallel dazu versuchen die arabischen
und nordafrikanischen Fluggesellschaften,
ihre internationalen Netze mit eigener
Kraft auszubauen, was vielleicht eher ge-
lingen wird, wenn Partner für eine Mit-
auslastung sorgen. Gulf Air (vgl. ITZ
39·40/2005, S. 67) nimmt beispielsweise
im Dezember Flüge nach Dublin (Irland)
und Johannesburg (Südafrika) auf und
verhandelt mit der philippinischen Luft-
fahrtbehörde über eine Verdopplung der
Flugfrequenz nach Manila. 

Last but not least fehlt es einigen der
neuen Allianz-Mitglieder schlicht an Ka-
pital für Investitionen in neue Flugzeuge,
Technologie und Know-how, um mit
den westeuropäischen Fluggesellschaften
oder neuen Unternehmen wie Emirates,
Qatar und Etihad Schritt zu halten. Die
neue Allianz bietet hier wenig Aussicht
auf Besserung.

Ursula Schmeling

Neue Allianz

Luftige
Arabesque
Einigkeit macht stark. Gemäss diesem

Motto wollen sich acht arabische und

nordafrikanische Fluggesellschaft zu einer

Allianz zusammenschliessen.
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Das Jahr 2005 wird in die Geschichte der
Containerschifffahrt als ein Jahr der Me-
ga-Fusionen eingehen. Im August dieses
Jahres übernahm A.P. Møller-Maersk P&O
Nedlloyd, im darauf folgenden Monat
verleibte sich CMA CGM die französi-
sche Reederei Delmas ein, und im Oktober
überraschte Hapag-Lloyd den Markt mit
der Übernahme der kanadischen CP Ships.

«So überraschend war dieser Schritt
aber nicht», stellte Adolf Adrion gegen-
über seinen interessierten Zuhörern in Ba-
sel klar. «Wir haben bereits vor einiger Zeit
mit den Verantwortlichen bei CP Ships
über eine mögliche Fusion geredet, konn-
ten uns aber damals nicht darüber einigen,
welches Unternehmen die Aktienmehr-
heit halten sollte. Daher hatten wir uns
dazu entschlossen, den beschwerlichen
Weg zur echten Übernahme zu gehen.
Wir halten jetzt (am 20. Oktober–Red)
89% von CP Ships. Am 14. Dezember soll
anlässlich einer Aktionärsversammlung
die Transaktion abgeschlossen werden.»

Integration von CP Ships
Die sieben Reedereien von CP Ships wa-
ren lange Jahre unter ihren eigenen Na-
men betrieben worden. Erst vor relativ
kurzer Zeit hatte sich die kanadische Ree-
dereigruppe entschlossen, alle Töchter als
CP Ships fahren zu lassen. Adrion liess
keinen Zweifel daran, dass in Zukunft al-
le Dienste unter dem Namen Hapag-
Lloyd zusammengefasst würden.

Im Übrigen rechnet er mit grossen Syn-
ergien. Viele Dienste der CP Ships würden
diejenigen von Hapag-Lloyd in geradezu
idealer Weise ergänzen. Die Schiffsgrös-
sen der beiden Reedereien würden gut zu-
sammenpassen, und es gebe nicht sehr

viele Interessenüberschneidungen. Auch
Kunden würden nicht verloren gehen.
«Eins und eins mag nicht immer zwei ge-
ben, aber wir kommen dicht an die zwei
heran», ist Adrion überzeugt.

Zudem würde CP Ships in das «in der
Linienschifffahrt einzigartige» IT-System
der Hapag-Lloyd integriert werden. Dieses

weist viele Eigenschaften auf, die der Pro-
duktivitätssteigerung bei der Hamburger
Reederei dienen. Zum Beispiel wird ein
Vorgang, von der Buchung bis zur Ab-
rechnung, nur einmal erfasst. Jedes Büro
weltweit arbeitet nach dem gleichen Sche-
ma, und auch zum Kunden besteht eine
elektronische Anbindung. Dieser kann die
Einzelheiten seines Auftrags selbst einge-
ben. «Für uns ist dies zugegebenermassen
eine Arbeitsentlastung, der Kunde aber
profitiert davon, indem er seine Angaben
genau nach seinen eigenen Vorstellungen
machen kann. In jedem Fall konnten wir
damit unsere Administrationskosten per
TEU bedeutend senken», so Adrion.

Ein glücklicher Zufall
Als einen glücklichen Zufall bezeichnete
Adrion die Übernahme auch im Hinblick
auf den Kauf von P&O Nedlloyd durch
A.P. Møller-Maersk. In der Folge hatte
nämlich P&O Nedlloyd der Hamburger
Reederei auf diversen Handelsrouten die

Hapag-Lloyd Container Linie

Auf der Schwelle zur Nummer fünf
Nach der Übernahme von CP Ships durch

ihre Muttergesellschaft TUI positioniert sich

Hapag-Lloyd neu. Adolf Adrion, CEO der

Hamburger Reederei, erläuterte anlässlich

eines Vortrags, den er vor kurzem vor

Mitgliedern und Gästen des Propeller Club

Port of Basel hielt, vergangene und künfti-

ge Strategien seines Unternehmens.

Fortsetzung S. 35

Die «Colombo Express» war für zwei Monate lang das grösste Schiff der Welt.
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Übrige Reederreien
37%

Maersk
(inkl. PONL) 

16%

andere
Allianzen oder 
Global Players

12%

CHKY
11%

MSC
7%

Grand
Alliance

9%

NWA
8%

Die Verteilung des «Container»-Kuchens
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Der kolumbianische Hafen Cartagena
bzw. die Sociedad Portuaria Regional de
Cartagena (SPRC) hat bei Kalmar acht
Transtainer oder RTGs (Rubber tyred
gantry cranes) des Typs E-One bestellt,
der argentinische Hafen Buenos (Buenos
Aires Container Terminal Services SA
bzw. BACTSSA) deren vier. Für Kalmar
bedeuten diese Aufträge nicht nur eine
Festigung der Position in Südamerika,
sondern auch eine Bestätigung für die
Qualität des neuen, voll elektrifizierten,
achträdrigen E-One-Krans. Die Gesell-
schaft hatte diesen zu Beginn dieses Jah-
res auf den Markt gebracht und bis heute
weltweit bereits 50 Stück verkauft.

«Remote Machine Interface»
Die Einheiten für Cartagena werden mit
Kalmars «Remote Machine Interface»
(RMI) ausgerüstet, einem Gerät, das die
Maschine und die Unterhaltstermine
überwacht und den Nutzern Daten liefert,
mit denen sie den Einsatz der Kräne op-
timieren können. Ebenfalls montiert ist
Kalmars automatisches Steuer- und Positi-
onskontrollsystem Smartrail. Cartagenas
SPRC war 1997 der erste regionale Ope-

rateur, der seine Geräte mit Smartrail aus-
rüsten liess. Die Ausladung erlaubt sechs
Lager- und eine Fahrspur unter Kran, und
die Höhe das Stapeln über sechs Lagen.
Die Geräte werden im Sommer und
Herbst 2006 ausgeliefert.

BACTSSA, eine Tochtergesellschaft
der weltweit tätigen Hutchison Port Hol-
dings, Hongkong, erhält ihre vier Einhei-
ten nächsten Sommer ausgeliefert. Sie
sind etwas weniger hoch und ermöglichen
das Stapeln über fünf Lagen. Bei beiden

Käufern ergänzen die neuen Geräte die
bereits bestehende Kalmar-Flotte.

Auch in anderen Ländern
Frühere Kalmar-RTG-Bestellungen aus
Südamerika werden zur Zeit ausgeliefert,
unter anderem an die Terminal Pacífico
Sur Valparaiso SA (TPS) in Chile sowie an
die Santos Brasil SA und den Terminal de
Contêineres de Paranaguá (TCP), beide in
Brasilien. hof

www.kalmarind.com

Kalmar Industries

Neue Aufträge aus Südamerika
Der schwedische Hersteller Kalmar 

hat kürzlich aus Südamerika zwei

neue, grössere Aufträge für Container-

Umschlaggeräte erhalten.

Kalmar RTGs im Hafen Cartagena (Kolumbien).
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Der brasilianische Teilstaat São Paulo will
eine bessere Verbindung zu den Hafenan-
lagen in Sao Sebastiao schaffen, dem
zweitwichtigsten Hafen des Staates. Teil
des Projekts ist nicht nur ein massiver Aus-
bau der bestehenden Schnellstrassen,
sondern auch der Neubau einer Autobah-
numfahrung und eines neuen Piers für
Hochseeschiffe. Der letztere soll es dem
Hafen Sao Sebastiao erlauben, seine Ka-
pazitäten besser zu nutzen und so den
Haupthafen Santos etwas zu entlasten.
Sao Sebastiao liegt etwa 110 km nordöst-
lich von Santos.

Laut Aussagen der für Bau und Betrieb der
Autobahnen zuständigen Behörde Dersa
ist das Projekt das erste, das über eine Pu-
blic-Private-Partnership (PPP) finanziert
wird. Auch die bestehenden Autobahnen
(Dom Pedro I und Ayrton Senna) sollen
an private Konzessionäre vergeben wer-
den, die dann auch für den Unterhalt ver-
antwortlich sind.

Einnahmen sofort reinvestieren
Die Staatsregierung Sao Paulos will die
Einnahmen aus diesen Konzessionen da-
zu verwenden, einen anderen Teil des Au-

tobahnnetzes (Tamoios) auf die doppelte
Anzahl Fahrspuren zu erweitern. 

Darüber hinaus plant sie zusammen
mit privaten Betreibern den Bau einer wei-
teren Umfahrungsstrasse zum Hafen für
1,28 Mrd. BRL (511 Mio. USD). Laut
Dersa muss zu einem späteren Zeitpunkt
zwar noch eine öffentliche Anhörung
durchgeführt werden, doch stellt die Re-
gierung das Projekt und seine regionalen
Aspekte bereits in den Regionen Cam-
pinas und Sao Sebastiao vor und wirbt um
Unterstützung. Die notwendigen Aus-
schreibungen laufen bereits und sollen im
November abgeschlossen werden. Die
Bauarbeiten selbst werden bis zum Jahr
2010 andauern. Feller/hof

www.dersa.sp.gov.br

Autobahnen für São Paulo
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Der britische Containerhafen hat im Sep-
tember 2005 mit 32386 per Bahn beför-
derten Containern einen neuen Rekord
aufgestellt. Dies zu einer Zeit, da der Ha-
fen zahlreiche Verbesserungen für den
Bahntransport umsetzt. Anlass dafür ist
eine steigende Nachfrage von Seiten zwei-
er Kunden: Logico, der neue intermodale
Arm der privaten britischen Eisenbahnge-
sellschaft Freightliner, und der Logis-
tikkonzern Kühne + Nagel (K+N).

Neuer Dienst nach Daventry
Letzterer hat einen eigenen Dienst mit
fünf Abfahrten pro Woche und Richtung
zwischen Felixstowe und dem Inlandter-
minal Daventry lanciert. Zur Zeit umfas-
sen die Züge 20 Waggons mit einer Ge-
samtkapazität von 60 TEU, doch will
K+N diese schon bald auf 22 Waggons
bzw. 66 TEU erhöhen und den Fahrplan
auf sechs Tage ausweiten.

Weil die Bahnstrecke zum Hafen Felix-
stowe auch für 9'6"-hohe Highcube-Boxen
zugelassen ist, bestehen keine Einschrän-
kungen für den Gütertransport (primär

Konsumgüter für zahlreiche Verteilzentren
in ganz Grossbritannien). Derzeit wird der
Hafen täglich von 24 einkommenden und
23 ausgehenden Containerzügen bedient.
Sie verbinden Felixstowe mit Birmingham,
Cardiff, Cleveland, Coatbridge (Glasgow),
Daventry, Ditton, Doncaster, Hams Hall,
Leeds, Liverpool, Selby, Tilbury, Trafford
Park (Manchester) und Wakefield.

Teil eines potenten Konzerns
Port of Felixstowe (PFL) ist der grösste
UK-Containerhafen und einer der gröss-
ten in Europa. Er gehört zur Hutchison
Port Holdings (HPH), die ihrerseits Teil
von Hutchison Whampoa Limited
(HWL) ist. HPH baut und betreibt Häfen
in 19 Ländern in Afrika, Amerika, Asien,
Europa und im Mittleren Osten. Sie be-
treibt insgesamt 236 Schiffsliegeplätze in
40 Häfen und eine ganze Anzahl von
Dienstleistungsgesellschaften im Trans-
portbereich. Letztes Jahr hat HPH 47,8
Mio. TEU umgeschlagen. hof

www.portoffelixstowe.co.uk
www.hph.com.hk

Port of Felixstowe

Neuer «Bahnrekord»
Wachsende Nachfrage und initiative Kunden lassen den Bahn-Containerverkehr im briti-

schen Hafen Felixstowe weiter boomen.

Der bahnseitige Containerterminal im britischen Hafen Felixstowe.
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London: Kanäle nutzen
heisst Kosten sparen

In der britischen Hauptstadt London liessen

sich gemäss einer neuen Studie ein grosser

Teil der Staus auf den Strassen vermeiden

und die Transportkosten halbieren, wenn

das bestehende Kanalnetz für den Güter-

transport genutzt würde.

Die nationale Behörde British Waterways
(BW) und Transport for London (TfL) ha-
ben gemeinsam umfassend untersucht,
wie der Grand Union Canal im Westen
der Hauptstadt ausgebaut werden müsste,
damit er für den regelmässigen Transport
grosser Mengen von Gütern nutzbar wür-
de. Untersucht wurden dabei zwei Ab-
schnitte auf beiden Seiten der 26 Meilen
(42 km) langen Strecke zwischen Camden
(Nordlondon) und Slough.

640 000 t pro Jahr weg von der Strasse
Die Ergebnisse der Studie zeigen den Ver-
antwortlichen klar auf, dass der Zugang
zur Wasserstrasse verbessert werden muss
und dass fünf neue Haupt-Umschlagplät-
ze zwischen dem Kanal- und Strassennetz
geschaffen werden müssten. Auf diese
Weise – so die Schätzungen der Studie –
liessen sich pro Jahr etwa 640 000 t Haus-
halt- und Industrieabfall sowie Recycling-
und Baumaterialien mit Leichtern über
die Wasserstrassen wegbefördern. Ausser-
dem würde eine Wiedergeburt des Kanal-
netzes als Transportweg die von Lkw ver-
ursachten Umweltschäden und Unfälle
reduzieren. 

BritishWaterways:Auf dem richtigenWeg
Mark Bensted, British Waterways’ Regio-
naldirektor für London, freut sich natur-
gemäss über diese Ergebnisse. Die Unter-
suchung sei auf eine vollkommen neue
Weise an die Aufgabe herangegangen, den
kommerziellen Güterverkehr auf Lon-
dons Kanälen wiederzubeleben. «Wir un-
terschätzen die Herausforderung keines-
wegs», so Bensted, «aber die Studie zeigt
doch unmissverständlich, dass wir auf
dem richtigen Weg sind.» Eine weitere Un-
tersuchung für den Abtransport von In-
dustriemüll von einem Industriezentrum
in Park Royal nordwestlich Londons ist
noch in Arbeit. hof

www.british-waterways.org
www.tfl.gov.uk
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Emirates Sky Cargo, die Frachtabteilung
der in Dubai (Vereinigte Arabische Emira-
te) beheimateten arabischen Fluggesell-
schaft Emirates, hat am 1. Oktober die
Frachtkapazität auf der Route Dubai–
Schanghai um 50% gesteigert. Sie substitu-
ierte eine der hier eingesetzten B747-200F
durch eine B747-400F, die bis zu 120t trans-
portieren kann, 15t mehr als die -200F. Da-
rüber hinaus erhöhte sie die Flugfrequenz
auf dieser Route um zwei auf sechs Flüge.

«China ist eine Schlüsselroute für Emi-
rates Sky Cargo», erklärte Hiran Perera,
Emirates Vice President CargoFreighters.
Der Aussenhandel zwischen den Vereinig-
ten Arabischen Emiraten und China er-
reichte 2004 einen Wert von rund
2Mrd.USD. Der gigantische Dragon
Mart in Dubai sei das grösste Handels-
zentrum für Chinaware ausserhalb
Chinas, erläuterte der Frachtmanager. 

Luftfrachtdrehscheibe Dubai
Via Dubai transportiert Emirates China-
ware unter anderem nach Südafrika,
Uganda, Deutschland, in die Türkei, nach
Saudi-Arabien und in andere Länder des
Nahen und Mittleren Ostens. «Die Ein-
führung einer B747-400F als Ersatz für ei-
ne unserer -200F kommt gerade zur rech-
ten Zeit, um unsere Kapazitätsengpässe zu
beseitigen», sagte Perera.

Emirates Sky Cargo bietet ausserdem bis
zu 13t Beiladekapazität auf täglichen Air-
bus-A340-300-Passagierverbindungen von/
nach Schanghai. Zusammen mit den 14
Passagierflügen und zehn B747F-Fracht-
flügen von/nach Hongkong offeriert die
Frachtabteilung also mittlerweile über
2000 t Frachtraum jede Woche von/nach
China. Im Februar 2006 wird Emirates
ausserdem einen täglichen Passagierservi-
ce von Dubai nach Beijing und v.v. mit

beträchtlichen Beiladkapazitäten lancie-
ren. Bereits ab Ende Oktober fliegt die
arabische Fluggesellschaft neu dreimal pro
Woche nonstop nach Jakarta (Indonesi-
en). Auf dem Rückflug legt die Maschine
einen Zwischenstopp in Singapur ein. Ja-
karta wird ausserdem viermal pro Woche
via Colombo (Sri Lanka) und Singapur
bedient sowie dreimal pro Woche via
Kuala Lumpur (Malaysia).

Ab 30. Oktober erhöht Emirates zu-
dem die Frequenz auf der Route Du-
bai–Singapur um 33% auf 24 Flüge pro
Woche. Davon werden vier via Colombo
geführt. Singapur dient Emirates ausser-
dem als Gateway für Kurse nach Mel-

Der China-Boom beflügelt die arabische

Fluggesellschaft Emirates. Sie erhöhte ihr

Kapazitätsangebot von/nach Schanghai

mit grösseren Maschinen und mehr 

Vollfrachterflügen. Ausserdem bietet sie

ab Ende Oktober mehr Beiladekapazitäten

zu diversen Destinationen an.

Mittelost 73
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Emirates SkyCargos B747-400F fliegt sechsmal pro Woche nach Schanghai.

Emirates Sky Cargo

50% mehr Frachtraum nach Schanghai
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bourne, Brisbane (Australien) und Auck-
land (Neuseeland). Sie wird daher Sin-
gapur in Zukunft 42 Mal pro Woche an-
fliegen (bisher 36 mal). 

Ab Ende Oktober bietet die arabische
Fluggesellschaft auch fünf Direktflüge
nach Kuala Lumpur zusätzlich zu den drei
Flügen via Singapur an. Ab Anfang No-
vember erhöht sie zudem die Zahl der Di-
rektflüge von Dubai nach Bangkok auf 19
pro Woche. Insgesamt setzt Emirates da-
mit ihre rasante Streckenexpansion unge-
bremst fort. Die Frachtraten im West-Ost-
Verkehr dürften damit erneut unter Druck
geraten. ufs

www.skycargo.com
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Geografische Verbreitung

Auflage
Auflagekontrolle:

Die Internationale Transport Zeitschrift 
wird in 126 Länder verkauft.
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Einkauf� 22 %
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Archiv� 10

Tatsächlich verbreitete Auflage 
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5	 Österreich� 7 %
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7	 übrige Länder� 5 %
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	 1	 Nordamerika� 23 %
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Unternehmen
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