Deutsche GVZ in der Champions League

Erster europaweiter Standortvergleich / Deutsche GVZ-Gesellschaft legt umfangreiche Studie vor

Die Idee der Giiterverkehrszentren
hat sich in Deutschland durchgesetzt.
Aber auch die europiischen Nachbarn
waren nicht faul und haben eigene,
dhnliche Modelle entwickelt. Was die
Anstrengungen gebracht haben und
wer wo etwas lernen kann, das zeigt
das erste europiische GVZ-Ranking,
das jetzt vorliegt.

Von Steffen Nestler und
Dr. .Hros._mm Zovm_
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tren und die italienischen Interporti
zdhlen zu den fiihrenden Standorten
in Europa und setzen damit die euro-
pdischen Leistungsstandards (DVZ
5.1.2010, Seite 1). Das zeigt ein grenz-
iiberschreitender Benchmark der Deut-
schen GVZ-Gesellschaft (DGG). Auch
Spanien zihlt zu den Vorreitern der er-
folgreichen Etablierung der GVZ-Idee.
GVZ aus diesen drei Lindern belegen
die Top-10-Plitze in Europa.

Mit dem Interporto Verona nimmt
einer der wichtigsten Standorte des
Kombinierten Verkehrs (KV) in Eur-
opa die Spitzenposition ein. Die hohe
KV-Affinitdt der europdischen GVZ do-
kumentiert sich unter anderem darin,
dass sie in der Regel die zentralen KV-
Standorte in ihren jeweiligen Lindern
sind. Die europiischen GVZ-Standorte
bilden somit wichtige Sdulen des KV-
Netzes in Europa.

Bremen und Niirnberg punkten. Die
GVZ-Standorte Bremen und Niirn-
berg (Plitze 2 und 3) konnten ihre fiih-
rende Stellung in Deutschland gegen-
iber dem nationalen GVZ-Ranking
2007/2008 festigen und sogar aus-
bauen. Beide Standorte zdhlen somit
zur ,,Champions League® in Europa.
Die sehr gute Positionierung der
fiihrenden deutschen Gliterverkehrs-
zentren basiert in erster Linie auf den
vergleichsweise sehr hohen Beschif-
tigtenzahlen. Deren im europaweiten
Benchmarking hohe Anzahl beruht
auf der Tatsache, dass in den Giiter-
verkehrszentren hohe Wertschép-
fungsanteile in den VAS-Dienst-
leistungen (Value Added Services)
erwirtschaftet werden. Hierdurch
werden erhebliche Beschiftigungs-
wirkungen erzielt, die auch im ge-
nerell hohen Outsourcinganteil der
Logistikdienstleistungen in Deutsch-
land ihren Ausdruck finden.
Das GVZ Bremen stellt in diesem
Kontext mit den hochsten GVZ-Be-
_ schiftigtenzahlen (aktuell rund 8000)
in ganz Europa einen sehr bedeu-
tenden Fixpunkt dar.
Interporti iiberzeugen. Die Griinde
fiir das herausragende Abschnei-

A Top-20-Standorte
% Naher untersuchte Standorte
. Standorte in der Entwicklung

| belegte im européischen
Vergleich den 12. Platz.

i

l Das Plaza Logistica Nmamoum

mumacm

A

Top 20 GVZ

1. () Interporto Verona 1. () InterportoPadova
2. (D) GVZBremen 12. (E) Plaza Logistica Zaragoza *
3. (D) GVZNiirnberg 13. (A) Cargo Center Graz .
4. () Interporto Bologna 14. (D) GVZLeipzig 3
(E) Madrid CTC - Coslada 15. (F) Delta3 Lille -
6. (I) Interporto Torino 16. (H) BILK Logistics
7. () InterportoNolaCampano 17. {l) Interporto Novara .
8. (I) InterportoParma 18. (GB) DRIFT Daventry E
. (E) ZAL-Barcelona 19. (GB) Wakefield
5 :uv O<N Berlin Siid (F) Eurocentre Toulouse i

L e s e e bt

den der italienischen Interporti lie-
gen unter anderem in den hoch
qualifizierten =~ GVZ-Organisations-
strukturen begriindet. Die italie-
nischen GVZ-Trigerschaften zeich-
nen sich — zum Beispiel im direkten

Aktuelles Ranking der GVZ-Standorte in Europa

| Die Studie der Deutschen GVZ-
Gesellschaft (DGG) zum Benchmarking
und Ranking der europédischen Giiter-
verkehrszentren (GVZ) ist die erste
ihrer Art in Europa. Die Autoren wol-
len damit die Transparenz der europa-

. ischen Logistikstandorte erh6hen. Die
Ubersicht soll aber auch zu einer stér-
keren Vernetzung der GVZ-Standorte
auf europaischer Ebene anregen.

Einbezogen wurden anfangs meh-
rere Hundert Logistikstandorte aus
tiber 30 Ldndern Europas. Nach meh-
reren Zwischenanalysen (,Filterun-
gen®) kamen knapp 100 in die ndhere
Betrachtung. Mit Uber 70 detailliert
untersuchten GVZ schafft die Studie

| eine Ubersicht, die in dieser Qualitit
und Ausfiihrlichkeit bislang nicht vor-
handen war. Methodisch fuBen die
Analysen auf eigens dafiirvon der DGG
entwickelten 29 Bewertungskriterien
(Benchmarks/Key Performance Indica-
tors). Sie bilden gemiR ihrer Gewich-
tung das Grundgeriist der Bewer-
tungen und damit des Rankings.

Die Auspragung dieser Kriterien
wurde im Laufe des Benchmarking-Pro-
zesses an den einzelnen GVZ-Standor-
ten untersucht. Beispielsweise zeigt

das Bewertungskriterium ,Erschlie-'
Bungsstand Gesamtfliche” das Ver-
héltnis von erschlossener Flache zur
Gesamtfliche in Prozent. Als Grundiage
dient der von der DGG ermittelte durch-
schnittliche ErschlieBungsstand in
Europa von rund 70 Prozent. Eine durch-
schnittliche Auspragung haben folglich
die europdischen GVZ-Standorte, die zu
60 bis 80 Prozent erschlossen sind.
Ausgangspunkt der Analysen war
zundchst die Schaffung eines einheit-
lichen und damit konsensfahigen GVZ-
Verstandnisses, welches vor allem auf
die Intermodalitdt und GVZ-typischen
Management- und Dienstleistungs-
strukturen der Standorte abzielte.
Demzufolge konnten .im Ranking nur
Logistikstandorte berlicksichtigt - wer-
den, die iber eine entsprechende Aus- |
richtung verfiigen. Dies bedeutet bei-
spielsweise, dass Logistikstandorte oder
-parks an Autobahnkreuzen ohne Schie-
nenanschluss oder klassische (Binnen-)
Hafen nicht in die Bewertungen mit auf-
genommen wurden. |
Die Studie wird noch nicht zum !
Bezug angeboten. Die Autoren sind
aber gern bereit, Fragen zu ihrem Werk
zu beantworten, www.gvz-org.de
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Vergleich zu den deutschen Giiter-
verkehrszentren mit ihren GVZ-
Entwicklungsgesellschaften -
oftmals durch eine groRRe Vielfalt an
Aktivitdten aus. Dazu gehoren bei-
spielsweise umfangreiche Services
wie Logistikimmobilienmanagement
und grolle eigene Mitarbeiterres-
sourcen. .

Des Weiteren konzentrieren- sich
erhebliche KV-Mengen in den nord-
italienischen Interporti, die insbeson-
dere in den alpenquerenden Verkehren
wichtige Gateway-Funktionen einneh-
men. Hierdurch setzen sie entschei-
dende Benchmarks.

Ebenfalls sehr erfolgreich in Eu-

ropa sind die GVZ-Aktivititen in Tei-

len Spaniens. Vor allem in den Bal-
lungsriumen Madrid und Barcelona
(Platzierungen 5 und 9) haben sich
in den vergangenen Jahren leistungs-
starke GVZ-Strukturen entwickelt.
Auch in Frankreich und GroRbri-
tannien sind an zentralen Orten sowie
in der Peripherie von Ballungszentren
groRflichige GVZ-Standorte mit Dis-
tributionszentren bedeutender Produ-
zenten, Handelsunternehmen sowie
Logistikdienstleister entstanden.

Osteuropa holt langsam auf. Die
GVZ-Landschaft in Buropa ist also
sehr stark durch die etablierten Stand-
orte in West- und Stideuropa geprigt.
Erst relativ langsam kommt die GVZ-
Idee in Osteuropa voran. Aktuell ist die
Entwicklung in den osteuropdischen
Lindern am weitesten fortgeschritten,
wo der Staat frithzeitig GVZ-Konzepti-
onen erarbeitet hat. Eine Vorbildrolle
tibernimmt da sicher Ungarn mit sei-
nen 13 Standorten.
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In anderen osteuropidischen Lin-
dern (beispielsweise Polen), die erst
kiirzlich .derartige Konzepte verab-
schiedet haben, ist oft der Logistikim-
mobilienmarkt tbersittigr, so dass
sich GVZ als rdumliche Einheit von
intermodalem Terminal und logistik-
intensivem Gewerbe nur schwer eta-
blieren konnen. Teilweise erfolgt die
Ausweisung von (intermodalen) Lo-
gistikparks in Osteuropa im Rahmen
von Sonderwirtschaftszonen,

Bei der wichtigen Frage der GVZ-
Trigerschaften lassen sich in Buropa
drei wesentliche Modelle erkennen:

B Best Practices fiir GVZ mit aus-
schlieRlich privaten Entwicklungs-
trigern (Modell 1) sind in GroRbri-
tannien vorzufinden. Beispielsweise
wurden in unmittelbarer Nihe der —
entsprechend der ,Strategic Rail
Freight Interchange Policy“ — errichte-
ten intermodalen Terminals logistikaf-
fine Ansiedlungsflichen ausgewiesen.
Auf denen haben Entwicklungstriger
auf eigenes Risiko Logistikimmobi-
lien errichtet.

B Der Ansatz eines GVZ mit aus-
schlieRlich offentlichem Entwick-
lungstriger (Modell 2) wird hingegen
relativ selten verfolgt.

B Sehrviel stirker verbreitet sind Mo-
delle, in denen private und éffentliche
Gesellschafter die GVZ-Trigerschaft
im Rahmen einer Public Private Part-
nership (Modell 3) iibernommen ha-
ben. Dieser Ansatz ist auch das Mo-
dell, das in Deutschland bislang
erfolgreich praktiziert worden ist.

Bei den beiden zuletzt genannten
Modellen sind Vermarktung und Mar-
keting zum Gesamtpaket geschniirt —
unter eigener Regie und mit eigenem

Das Interporto Padova ist
eines von sieben italienischen
GVZ unter den Top 20.
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Das GVZ in Bremen konnte im

Ranking mit rund 8000

Beschaftigten punkten.
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Mitteleinsatz. Dabei werden auch die
iiberregionalen Netzwerke der privaten
Projektpartner sowie regionale Netz-
werke (Logistikplattformen und -initi-
ativen) genutzt. Gemeinsam ist beiden
Modellen ebenfalls die Bereitstellung
offentlicher Mittel fiir die ErschlieRung
und die Errichtung der intermodalen
Terminals.

Erfolg durch &ffentliche Hand. Ob ein
GVZ eine Erfolgsstory schreiben kann,
hingt offensichtlich entscheidend vom
Engagementder dffentlichen Hand ab—
sowohl bei den Forderinstrumenten als
auch bei konzeptionell-strategischen
Planungen. Ein Engagement, das sich
ganz offensichtlich lohnt — das zeigt
das dichte Netz gut etablierter Giiter-
verkehrszentren insbesondere in West-
europa. Wenn die notige Infrastruktur
geschaffen war, nahm die Wirtschaft
die GVZ-Standorte in der Regel schnell
an. Der erste Impuls aber ging hiufig
von den zustindigen Behorden auf na-
tionaler oder regionaler Ebene aus.

Die Studie verdeutlicht auch, dass
sich das GVZ-Konzept europaweit ver-

‘breitet hat. Diese Entwicklung wird

sich — das zeigen die gelb markierten
Standorte — in den kommenden Jahren
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