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Zusammenfassung

Die vorliegende Magisterarbeit untersucht die 0©kologischen Auswirkungen von
Lebensmitteltransporten als Teil des Guterverkehrs. Die Auswertung verschiedener Studien
zeigt, dass im Falle von Luftfracht einem sehr geringen Anteil an der Transportleistung ein
relativ grof3er Anteil an klimawirksamen CO,-Emissionen gegenulbersteht. Dies ist auf die im
Vergleich zu bodengebundenen Verkehren deutlich hohere Klimawirksamkeit der
Emissionen des Luftverkehrs zurlickzufiihren. Auch deuten die Untersuchungen an, dass die
Lebensmitteltransporte per Luftfracht in den letzten Jahren stark zugenommen haben. Trotz
der hier festgestellten Bedeutung des Transportmodus Luftfracht in Hinblick auf die
Okologischen Auswirkungen von Lebensmitteltransporten wird dieser von keiner Studie
speziell adressiert sondern meist nur am Rande betrachtet. Auch basieren die Erérterungen
der O©kologischen Auswirkungen von Lebensmitteltransporten per Luftfracht nach
Deutschland auf groben Schéatzungen, was auf eine lickenhafte Datengrundlagen der
offiziellen Statistik zuriickzufiihren ist.

Dies wurde zum Anlass genommen, in dieser Arbeit speziell die Transportart Luftfracht zu
untersuchen. Ziel der Arbeit war es, die Rolle der Luftfracht bei Lebensmitteltransporten
umfassend zu beschreiben, um so eine verbesserte Informations- und Datengrundlage zu
schaffen, die auch eine detaillierte Betrachtung der Klimafolgen der Transporte ermdglicht.
Dazu wurde im Rahmen der vorliegenden Magisterarbeit eine Unternehmensbefragung
durchgefihrt, die zudem durch Experteninterviews ergdnzt wurde. Der erste Teil der Arbeit
stellt die theoretischen Grundlagen vor. Nachdem mit der Auswertung der oben genannten
Studien die Umweltauswirkungen von Lebensmitteltransporten beschrieben und die
Sonderrolle der Luftfracht in dieser Hinsicht identifiziert wurde, wurde nach den Griinden fur
das starke Wachstum dieses Verkehrszweigs gesucht. In diesem Zusammenhang wurde auf
die Bedeutung der Transportkosten flr den internationalen Warenhandel und fur die Wahl
des Transportmittels Flugzeug eingegangen. Es wurde deutlich, dass der Guterverkehr per
Flugzeug in den letzten Jahrzehnten gerade auch im Vergleich zum Transport mit Schiffen
immer kostenginstiger geworden ist. Es hat eine Verbilligung von schnellen Transporten
stattgefunden. Durch diese Kostenreduktion haben einerseits die Intensitdt des Handels,
andererseits aber auch die ErschlieBung immer weiter entfernter Markte und damit die
Transportentfernungen zugenommen. Dies kann auch in Bezug auf Lebensmittetransporte
beobachtet werden.

Der zweite Teil der Arbeit umfasst neben einer allgemeinen Beschreibung von Luftfracht als
Transportmodus fir Lebensmittel auf Basis der aktuellen Literatur und offentlich
zuganglichen Statistiken, den empirischen Teil der Magisterarbeit. Hier werden die
Ergebnisse der im Rahmen dieser Arbeit durchgefiihrten Unternehmensbefragung und der
Experteninterviews vorgestellt.

Es wurde deutlich, dass Lebensmittel auf Grund ihrer Verderblichkeit zu den typischen
Luftfrachtgitern gehéren und mit einem Anteil von rund 9% am globalen
Luftfrachtaufkommen von Bedeutung fir den Gesamtmarkt sind. Bei Lebensmitteln, die per
Luftfracht transportiert werden, handelt es sich zu etwa gleichen Teilen um tropisches oder
saisonales Obst und Gemuse sowie um frischen Fisch und frisches Fleisch. Auch konnten
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durch die Unternehmensbefragung die Herkunftsregionen und deren Anteile an der
Gesamtimportmenge bestimmt werden. Die beiden wichtigsten Herkunftsregionen sind Ost-
und Westafrika sowie Sludamerika, gefolgt von Australien/Neuseeland, Nordamerika,
Sidafrika und Asien. Weitere Exportlander sind Zentralamerika, Nordafrika und der nahe
Osten. Europa wird als Herkunftsland fur per Luftfracht transportierte Lebensmittel im
Rahmen der Unternehmensbefragung nicht erwéahnt. Lebensmitteltransporte per Luftfracht
weisen damit in Bezug auf Haupflugrouten Unterschiede zum allgemeinen Luftfrachtmarkt
auf. Ein weiterer Unterschied ist die starke Saisonalitat von Lebensmitteln. Sie stellt eine
grolRe Herausforderung fur die Luftfrachtlieferkette dar und beeinflusst neben dem
Geschaftsmodell auch die Frage, ob die Fracht in einem Passagierflugzeug zugeladen oder
auf reine Frachter verladen wird. Eine Frage, die auch aus 6kologischer Sicht von Bedeutung
ist.

Lebensmittel per Luftfracht zu transportieren ist — wie bereits erwahnt — durch ihre
Verderblichkeit begriindet. Doch ist der Anteil der Distributionskosten am Verkaufspreis sehr
hoch und der Transport lohnt sich damit nur fir qualitativ sehr hochwertige Lebensmittel. Es
ist dies der Grund, warum sich steigende Kraftstoffpreise hier besonders schnell bemerkbar
machen, denn sie werden von den Fluggesellschaften unmittelbar auf den Transportpreis
umgelegt. Neben dem zunehmenden Interesse der Verbraucher an den o6kologischen
Auswirkungen von Lebensmitteltransporten wird hierin ein Grund gesehen, dass zukinftig
eine Verlagerung auf das Transportmittel Hochseeschiff stattfinden kénnte. Dies war lange
Zeit nicht praktikabel, ist jedoch heute durch technologische Fortschritte vor allem in der
Kihltechnik - zumindest teilweise - mdglich.

Ein wichtiges Ergebnis dieser Arbeit ist die bereits erwdhnte Identifizierung der
Herkunftslander von  Lebensmitteln und deren Anteile an der gesamten
Lebensmittelimportmenge nach Deutschland. Mit Hilfe dieser Kenntnisse konnte in
Verbindung mit der aus der AufRenhandelsstatistik entnommenen Importmenge die
Transportleistung flr Lebensmitteltransporte nach Deutschland insgesamt und in Bezug auf
die einzelnen Herkunftsregionen ermittelt werden. Mit Hilfe der so ermittelten
Transportleistung konnte auch die Berechnung der klimawirksamen Emissionen durchgefuhrt
werden, die den dritten Teil der Arbeit bildet. Hier konnte fir Lebensmitteltransporte per
Luftfracht nach Deutschland festgestellt werden, dass die klimaseitigen Auswirkungen
weniger wegen der absoluten Emissionsmenge von 1,2 Mio. Tonnen, als vielmehr im
Vergleich zur Importmenge von zentraler Bedeutung sind, was auf die hohe
Klimawirksamkeit der Emissionen des Flugverkehrs zuriickgefiihrt werden kann. Auch
konnte der Einfluss der Transportentfernung auf die Klimafolgen herausgestellt werden.

Die aktuelle Umweltdebatte um Lebensmittel, die per Luftfracht transportiert werden, hat auf
Grund dessen ihre Berechtigung. Eine Reduzierung dieser Auswirkungen weist zudem
Okologische wie auch o©konomische Vorteile auf. In diesem Zusammenhang sind
Maflnahmen wie die Modernisierung der globalen Flugzugflotte und die Verlagerung auf das
umweltfreundlichere Transportmittel Hochseeschiff verstarkt zu diskutieren. Letzteres ist
heute auf Grund technologischer Fortschritte bei der Kuhltechnik realisierbar, da dadurch der
Faktor Schnelligkeit teilweise an Bedeutung verloren hat. Es ist daher moglich und aus
Okologischer Sicht wiinschenswert, dass die Bedeutung von Lebensmitteltransporten per
Luftfracht in Zukunft abnimmt.
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1 Einfdhrung

1.1 Problemstellung

Verkehr — und damit auch Giuterverkehr — beeinflusst die Umwelt. Er ist neben seinen
diversen Vorzugen fir eine moderne, arbeitsteilige Gesellschaft mit negativen Auswirkungen
fur Mensch und Natur in Form von Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen, Larm,
Flachenverbrauch, Zerschneidung von Landschaften, Ressourcenverbrauch und Abfall
verbunden. Das gilt auch fur Transporte von Lebensmitteln. Dabei ist
Lebensmittelglterverkehr wie auch Giuterverkehr im Allgemeinen immer abgeleiteter
Verkehr, bedingt durch die Nachfrage nach Lebensmitteln. Denn die Versorgung des
Menschen mit Lebensmitteln zieht zwangslaufig Verkehr nach sich. Bislang wurden die
Umweltauswirkungen der Nahrungsmittelversorgung vor allem in Bezug auf den Anbau, die
Herstellung und die Verarbeitung von Lebensmitteln betrachtet. Dabei wurde auf Themen
wie Bodenschutz, Artenvielfalt und Pestizidbelastung eingegangen. Die
Umweltauswirkungen des Lebensmittelgiterverkehrs stehen erst seit ein paar Jahren im
Mittelpunkt verschiedener Studien.

Seit etwa einem Jahr werden die 6kologischen Auswirkungen von Lebensmitteltransporten
im Zusammenhang mit der so genannten ,foodmiles“-Debatte in der Offentlichkeit verstarkt
thematisiert. Dabei werden gerade auch Transporte per Luftfracht zunehmend kritisiert. Im
Zentrum der Kritik sind dabei die Auswirkungen des Luftverkehrs auf das globale Klima.

So werden in den zahlreichen Veroffentlichungen zu Umweltauswirkungen von
Lebensmitteltransporten, vor allem in jingeren Studien auch Transporte mit dem Flugzeug
betrachtet, wenn auch nicht sehr detalilliert betrachtet. Studien, die speziell die
Umweltauswirkungen von Lebensmitteltransporten per Luftfracht untersuchen existieren
nicht. Als Grund hierfir wird auf der einen Seite die Tatsache angegeben, dass Luftfracht
bezogen auf das Transportaufkommen sowie die Transportleistung von marginaler
Bedeutung ist. Auf der anderen Seite ist die Datengrundlage hinsichtlich des
Luftguterverkehrs oftmals sehr schlecht, was die Durchfiihrung solcher Analysen erschwert.
Doch machen die existierenden Untersuchungen deutlich, dass Luftfracht hinsichtlich der
Okologischen Auswirkungen gegeniiber anderen Verkehrsmitteln eine Sonderrolle zukommt.
Die Wirkung der anthropogenen Treibhausgas-Emissionen des Flugverkehrs auf das Klima
ist durch den Aussto3 in groRer Hohe ungleich gréRer als die Emissionen der
bodengebundenen Verkehre. Eine Untersuchung der lebensmitteltransportbedingten
Umweltauswirkungen aus Grof3britannien zeigt, dass zwar der Anteil der Luftfracht an allen
Lebensmitteltransporten sehr gering ist (ca. 1 % an der Transportleistung). Der Anteil an den
klimarelevanten Emissionen ist dagegen mit ca. 11 % nicht zu vernachlassigen (Watkiss et
al. 2005:33). Die okologische Bedeutung der Luftfracht wird durch das enorme Wachstum,
das der LuftgUterverkehr verzeichnet noch weiter verstarkt.

Vor diesem Hintergrund ist es umso erstaunlicher, dass Lebensmitteltransporte per Luftfracht
und deren O©kologische Auswirkungen bisher kaum im Mittelpunkt wissenschaftlicher
Untersuchungen standen. Die sparlichen existierenden Ausflihrungen beruhen auf Grund der
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oben erwahnten Umstande nur auf groben Schatzungen und geben ein sehr ungenaues Bild
der realen Entwicklungen wieder.

Diese Wissensliicke ist vor dem Hintergrund der starken 0Okologischen Auswirkungen
schwerwiegend und soll deshalb in der vorliegenden Arbeit geschlossen werden. Viele
offene Fragen sind in diesem Zusammenhang zu beantworten: Was sind die Grinde fir
Lebensmitteltransporte per Luftfracht? Welche Lebensmittel werden transportiert und woher
kommen sie? Welche Akteure sind in Bezug auf die Luftfracht-Lebensmittellieferkette
relevant? Welche Bedeutung haben Lebensmitteltransporte per Luftfracht fir Deutschland?
Und zu guter Letzt: Wie hoch sind die klimaseitigen Auswirkungen dieser Transporte?

Im Gegensatz zu bisherigen Untersuchungen wird also im Rahmen der vorliegenden
Magisterarbeit auf ein einzelnes Transportmittel fokussiert: das Flugzeug.

1.2 Ziel der Arbeit

Ziel der Magisterarbeit ist es, die Rolle von Luftfracht bei Lebensmitteltransporten nach
Deutschland zu beschreiben und detaillierte Angaben Uber die klimaseitigen Auswirkungen,
die mit diesen Transporten verbunden sind, bereit zu stellen.*

Dazu werden zunachst die aktuellen Entwicklungen von Luftfracht im Allgemeinen und in
Bezug auf Lebensmitteltransporte sowie die Ursachen fir diese Entwicklung erértert. Auch
werden Struktur und Organisation der Transportkette sowie raumlich Aspekte in Bezug auf
Lebensmitteltransporte per Luftfracht speziell fur Deutschland untersucht.

Auf Grundlage der so erarbeiteten Datenbasis werden im Rahmen der Magisterarbeit die
Auswirkungen der Luftfracht-Transporte auf das globale Klima detailliert analysiert. Die
Bertcksichtigung anderer Umweltauswirkungen wie die Larm- und Luftschadstoffbelastung
an Flughafen ware zwar ebenfalls berechtigt, kann aber im Rahmen dieser Arbeit nicht
erfolgen. Es handelt sich hierbei um Umweltprobleme, die einer lokalen Betrachtung
bedirfen. Zudem stehen die Klimafolgen gerade auch des Luftverkehrs seit der Prasentation
der Berichte des Weltklimarats IPCC im letzten Jahr im Mittelpunkt der aktuellen
Umweltdiskussion.

1.3 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit gliedert sich inhaltlich in drei Teile. Im ersten Teil werden die theoretischen
Grundlagen der Arbeit dargelegt. Diese bestehen aus drei Schwerpunkten: In Kapitel 2.1
werden aktuelle Studien zu den ©kologischen Folgen von Lebensmitteltransporten
vorgestellt. Zudem wird auch auf den aktuellen Forschungsstand in Bezug auf die
Klimawirksamkeit der Emissionen des Flugverkehrs eingegangen. In Kapitel 2.2 wird auf die
Grunde fur einen Transport per Luftfracht ndher eingegangen. In diesem Zusammenhang
wird die Rolle der Transportkosten fir die Internationalisierung des Warenhandels und fur die
Entwicklung des Luftfrachtverkehrs vorgestellt. Ob eine Internationalisierung des

! Betrachtet werden Transporte nach Deutschland, da diese im Zusammenhang mit dem Lebensmittelkonsum
der deutschen Bevélkerung stehen.
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Warenhandels auch in Bezug auf den Lebensmittelsektor festgestellt werden kann, wird in
Kapitel 2.3 speziell fir Deutschland dargestellt. Eine kurze Zusammenfassung sowie die
Formulierung der Hypothesen fiir den empirischen Teil der Untersuchung finden sich in
Kapitel 2.4.

Luftfracht als Transportmodus flir Lebensmitteltransporte ist Gegenstand des zweiten Teils
der vorliegenden Magisterarbeit. Dieser umfasst neben einer allgemeinen Beschreibung von
Lebensmitteltransporten per Luftfracht auf Grundlage der aktuellen Literatur und Statistiken
(Kapitel 3), den empirischen Teil der Arbeit (Kapitel 4). Einfihrend wird in Kapitel 3.1 kurz auf
Ablaufe und Akteure bei Transporten per Luftfracht im Allgemeinen eingegangen.
Anschlielend werden speziell Lebensmitteltransporte per Luftfracht betrachtet. Dies erfolgt
in Kapitel 3.2 zundchst auf globaler Ebene. In Kapitel 3.3 werden dann
Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Europa und nach Deutschland betrachtet, soweit
dies anhand der aktuellen Literatur und Statistiken méglich ist. Kapitel 3.4 enthalt eine kurze
Zusammenfassung.

Wie noch gezeigt werden wird reichen die vorliegenden Studien und Statistiken nicht aus um
Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Deutschland umfassend beschreiben zu kdénnen.
Aus diesem Grund wurde im Rahmen der Magisterarbeit eine Unternehmensbefragung
durchgefuhrt. Diese ist Gegenstand von Kapitel 4. Dabei werden in Kapitel 4.1 zunachst der
Ablauf und das methodische Vorgehen der Befragung erlautert. Die Ergebnisse werden dann
in Kapitel 4.2 prasentiert und in Kapitel 4.3 interpretiert. Einen kurzen Uberblick tber die
Befragung bietet wiederum eine Zusammenfassung am Ende des Kapitels (Kapitel 4.4).

Den dritten Teil der Magisterarbeit bilden die Bestimmung (Kapitel 5) und Diskussion der
klimawirksamen Folgen der Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Deutschland (Kapitel
6). Grundlage hierfir sind die, aus Literatur, Statistik und Befragung gewonnenen
Erkenntnisse. Die Berechnung der Emissionen, die durch diese Transporte verursacht
werden, erfolgt in Kapitel 5.1. Das Ergebnis dieser Berechnung wird dann in Kapitel 5.2
interpretiert und bewertet. Eine kurze Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse gibt
Kapitel 5.3.

Die Gesamtheit der Erkenntnisse aus der vorliegenden Arbeit werden dann in Kapitel 6
zusammengefihrt und hinsichtlich ihrer 6kologischen Bedeutung diskutiert, wobei auch erste
Handlungsoptionen zur Reduktion der Klimaauswirkungen vorgestellt werden. In diesem
Kapitel werden auch die Hypothesen, die in Kapitel 2.4 aufgestellt wurden, anhand der
Ergebnisse der Arbeit Uberpriift. Die in der Arbeit verwendete Literatur ist in Kapitel 8
aufgefuihrt. Ein Anhang mit den fir die Befragung genutzten Fragebdgen findet sich in
Kapitel 9.

1.4 Begriffserklarung

Im Folgenden wird kurz auf die zentralen Begriffe eingegangen, die fur das Verstandnis der
Arbeit von Bedeutung sind (siehe Tabelle 1).
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Tabelle 1: Zusammenstellung relevanter Begriffe (nach Nuhn/Hesse 2006 und Aberle 2003)

Transportaufkommen: | Der Begriff Transportaufkommen dient der Beschreibung der raumlichen Mobilitat
und kann entweder auf die Wege, die Fahrten oder die Beférderungsmenge
bezogen werden. Letzteres findet in dieser Arbeit Verwendung und wird in t
angegeben.

Transportleistung: Die Transportleistung - oder auch Verkehrsleistung — bezeichnet das Produkt aus
der beférderten Menge (in t) und der Wegstecke (km) und wird entsprechend als
tkm angegeben. Diese Grolie dient zur Beschreibung spezifischer Aspekte wie
beispielsweise dem Energieverbrauch.

Modal Split: Der Begriff Modal Split beschreibt die Bedeutung, also die Anteile einzelner
Verkehrs- bzw. Transportmittel am Gesamtverkehr.

Erreichbarkeit: Die Erreichbarkeit wird als Zugang zu Ressourcen oder Gelegenheiten
verstanden. Sie wird anhand der Zahl der Ressourcen innerhalb einer
Raumeinheit gemessen, die in einer bestimmten Zeiteinheit erreichbar sind. In
Bezug auf den Luftverkehr meint eine hohe Erreichbarkeit demnach die
Moglichkeit in einer relativ kleinen Zeiteinheit viele Ziele (Ressourcen) erreichen
zu kénnen (hohe Erreichbarkeit).

COz-Aquivalente: Mit Hilfe des Begriffs der CO,-Aquivalente wird die Klimawirksamkeit von
Treibhausgasen (THG) bezogen auf CO, angegeben. Neben CO, gehdren zum
Beispiel Methan (CH4) und Lachgas (N2O) zu den THG. Sie alle wirken
unterschiedlich stark auf das globale Klima. Diese unterschiedliche Wirksamkeit
wird mit dem so genannten Global Warming Potential (GWP) beschrieben. Es
gibt an, wie viel starker die erwdrmende Wirkung eines bestimmten THG im
Vergleich zu CO; ist. Die Emissionen von Treibhausgasen kdnnen also mit Hilfe
des GWP in CO2-Aquivalente umgerechnet werden. Das GWP von Kohlendioxid
betragt definitionsgemal 1, dagegen besitzt CH, beispielsweise ein GWP von
23. So entspricht die Treibhauswirkung einer Tonne CH, der von rund 23t CO..
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2 Stand der Forschung und theoretische Grundlagen

Im Folgenden soll nun auf die theoretischen Grundlagen dieser Arbeit eingegangen werden.
Diese lassen sich in drei Schwerpunkte einteilen: Der Forschungsgegenstand
Lebensmitteltransporte aus 6kologischer Sicht vor allem in Hinblick auf das Transport-mittel
Flugzeug und dessen 6kologische Auswirkungen wird in Kapitel 2.1 vorgestellt. Kapitel 2.2
stellt die Zusammenhdnge zwischen der Internationalisierung des Weltmark-tes, dem
zunehmenden Aul3enhandel, den Transportkosten und dem starken Wachstum der Luftfracht
heraus. Darauf aufbauend wird dann in Kapitel 2.3 die Frage zu erortert, ob auch fir den
Lebensmittelsektor Internationalisierungsprozesse festgestellt werden konnen. Kapitel 2.4
fasst die wesentlichen Erkenntnisse dieses Kapitels zusammen, auf deren Grundlage die
Hypothesen formuliert werden.

2.1 Lebensmitteltransporte per Luftfracht und die 6kologischen Folgen

Zahlreiche Autoren untersuchten die Okologischen Auswirkungen von
Lebensmitteltransporten, auch als Teilbereich einer nachhaltigen Nahrungsmittelwirtschaft?.
Die prominenteste deutsche Veroffentlichung ist sicherlich die Arbeit von Stefanie Bége aus
dem Jahr 1992, welche die Transporte, die mit der Herstellung und dem Verkauf eines
Erdbeerjoghurts einhergehen, betrachtet und deren Umweltauswirkungen ermittelt (Boge
1992). Eine der umfassendsten und auch aktuellsten Studien aus diesem Forschungsgebiet
ist eine Arbeit des britischen Umweltministeriums Department for Environment, Food and
Rural Affairs (DEFRA) aus dem Jahr 2005 (Watkiss et al. 2005). Zwischen beiden
Veroffentlichungen finden sich viele weitere Arbeiten.

Vor allem in neueren Studien spielt bei der Untersuchung der 6kologischen Folgen der
Lebensmitteltransporte auch der Luftverkehr eine Rolle. Diese Studien machen deutlich,
dass der Luftfracht gegeniber anderen Transportmitteln eine Sonderrolle zukommt.
Dennoch gibt es keine Studien, die detailliert auf die Umweltauswirkungen von
Lebensmitteltransporten per Luftfracht fokussieren. Im Folgenden wird daher der Stand der
Forschung zu den Umweltauswirkungen von Lebensmitteltransporten im Allgemeinen
vorgestellt, wobei — wo moglich — auf die Rolle der Luftfracht eingegangen wird (siehe Kapitel
2.1.1).

Wahrend spezifische Studien zu den Umweltauswirkungen von Lebensmitteltransporten per
Luftfracht fehlen, gibt es zahlreiche Studien zu den 6kologischen Folgen des Luftverkehrs
insbesondere auf das Klima. Der Stand der Forschung hierzu wird in Kapitel 2.1.2
vorgestellt.

2 Vgl. Watkiss et al. 2005, Hiess et al. 2002, Jones 2001, Hoffmann/Lauber 2001, Bége 1992, Bége 1998,
Boge/Mildner 1996, OGUT 2005, Demmeler 2001, Asendorf et al. 2003, Demmeler 2003, Demmeler 2004,
Hansen 1999, Lucas 2001, Taylor 2000, Eberle et al. 2006, Wenzel 1999, Manson et al. 2002, Saunders
et al. 2006, Garnett 2003,
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2.1.1 Umweltauswirkungen von Lebensmitteltransporten

Wie eingangs schon erwahnt wird die Thematik der Umweltauswirkungen von
Lebensmitteltransporten aus zwei Perspektiven behandelt: zum einen aus der Perspektive
der Ernahrungswirtschaft, zum anderen aus der Perspektive des Guterverkehrs.

Studien, die Transporte im Zusammenhang mit der Betrachtung der 6kologischen Folgen der
gesamten Erndhrungswirtschaft behandeln, betrachten neben den Umweltauswirkungen
durch die Transporte von Lebensmitteln vor allem die Umweltauswirkungen, die mit der
Herstellung von Nahrungsmitteln einhergehen. Aus dieser Perspektive haben die Transporte
von Lebensmitteln oftmals einen nur geringen Anteil an den Umweltauswirkungen der
Ernahrungswirtschaft. Grund hierflr ist, dass im Zuge der Herstellung vieler Lebensmittel
(vor allem bei tierischen Produkten) oder der Produktion von Einsatzstoffen fir die
Landwirtschaft (z. B. Dunge- und Futtermittel) sehr viel mehr Treibhausgas-Emissionen
verursacht werden als durch deren Transporte. Eberle et al. (2006) beispielsweise
betrachten die Treibhausgasemissionen in Zusammenhang mit der Nachfrage nach
Lebensmitteln in Deutschland und berechnen flir Transporte einen Anteil an den gesamten
Treibhausgas-Emissionen des Bedirfnisfelds Erndhrung von lediglich 3 %. (Eberle et al.
2006:19). Diese Betrachtungsweisen sind berechtigt, unterschatzen aber die 6kologische
Bedeutung von Lebensmitteltransporten. So &ndert sich das Bild, wenn man
Lebensmitteltransporte als Teilbereich des Guterverkehrs eines Landes betrachtet. In
Deutschland hatten Lebensmitteltransporte im Jahr 2006 einen Anteil von 16 % an der
Gesamtguterverkehrsleistung (eigene Berechnung nach KBA 2007; StaBu 2007a, StaBu
2007b; StaBu 2007c).

Aus den verschiedenen vorliegenden Studien, wird zudem deutlich, dass es unterschiedliche
Ansétze gibt, sich mit dem Thema auseinanderzusetzen. Diese lassen sich zu zwei grof3en
Gruppen zusammenfassen. Es handelt sich auf der einen Seite um einzelproduktbezogene
und auf der anderen Seite um raumbezogene Ansatze.

Produktbezogener Ansatz

Dieser Ansatz bezieht die transportbedingten Umweltauswirkungen direkt auf einzelne
Produkte. Da in der vorliegenden Arbeit nicht einzelne Produkte, sondern die im
Zusammenhang mit dem Lebensmittelkonsum der deutschen Bevolkerung stehenden
Lebensmitteltransporte betrachtet werden, wird an dieser Stelle nur kurz auf diesen Ansatz
eingegangen.

Produktbezogene Untersuchungen betrachten die Transporte fur die Herstellung und den
Vertrieb  eines  Produktes. Durch die Bestimmung der transportbedingten
Umweltauswirkungen einzelner Produkte ist es moglich verschiedene Produkte miteinander
zu vergleichen. Um die transportbedingten Umweltauswirkungen eines Produktes zu
ermitteln wird es in seine Einzelbestandteile zerlegt. Fir jeden Bestandteil werden dann die
einzelnen Transportentfernungen ermittelt. Zur Ermittlung des produktspezifischen
Transportweges werden die einzelnen Transportentfernungen auf die transportierte Menge
bezogen. Die Transportintensitaten der Bestandteile, also der Transportaufwand pro
produzierter Gitereinheit (Aberle 2003:28), werden dann gemaf ihrem Anteil am Endprodukt
aufaddiert. Die bereits zitierte Untersuchung von Stefanie Boge ist ein Beispiel flr eine
solche produktbezogene Transportstromanalyse (Boge 1992).
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Produktbezogene  Untersuchungen zeigen, dass allein Uber die kumulierte
Transportentfernung keine Aussage uUber die verkehrsbedingten Umweltauswirkungen eines
Produktes getroffen werden kann. Erst die Betrachtung der produktspezifischen
Transportwege lasst diesen Rickschluss zu, denn hierbei werden die Transportmengen
sowie die Transportart einbezogen. Regionale Produkte, die zwar Uber kurze Strecken aber
in kleinen Mengen und dadurch oft mit ineffizienten Transportmitteln transportiert werden,
schneiden hier oft schlechter ab als Produkte, die von weit her mit effizienten
Verkehrstragern transportiert werden. Die Studien zeigen, dass eine pauschale Einordnung
der Umweltauswirkung je nach Herkunft oder Produktionsbedingungen nicht méglich ist. Zu
viele Faktoren sind zu bericksichtigen: der Transportaufwand wéahrend der Herstellung, die
Effizienz und die spezifischen Umweltauswirkungen des Transportmittels, die Form der
Vermarktung und die Transportmittelwahl des Verbrauchers (Demmeler 2001; Bége/Mildner
1996; OGUT 2005).

Raumbezogene Anséatze

Neben diesen einzelproduktbezogenen Ansatzen gibt es solche Ansatze, die
Umweltauswirkungen aller Lebensmitteltransporte eines Landes ermitteln. Bei diesen
raumbezogenen Anséatzen sind unterschiedliche Untersuchungsebenen und —tiefen denkbar.
Werden lediglich die Umweltauswirkungen des inléandischen Lebensmittelgiterverkehrs
analysiert endet die Untersuchung an der nationalen Grenze. Die meisten raumbezogenen
Analysen schlie3en die Transporte ein, die durch den Lebensmittelkonsum der Bevdlkerung
eines Landes entstehen (Nachfrage-orientiert).®> Hierbei werden nicht nur die Transporte im
Land, sondern auch die Lebensmittelimporte bericksichtigt. Andere raumbezogenen Studien
analysieren die Transporte im Zusammenhang mit der inlandischen Lebensmittelproduktion,
so dass auch Exporte in die Rechnungen einflieRen.

Bestimmt werden in diesen Studien meist die Kennzahlen

= Transportleistung,
= Modal Split und
= CO2-Emissionen.

Der Modal Split dient in Bezug auf ein Land nicht nur als Berechnungsgrundlage fiir die
Emissionen der Lebensmitteltransporte, sondern gibt Auskunft Gber die Struktur der
Gutertransporte des Lebensmittelsektors. Die Daten-Grundlage fiir solche Analysen bieten
meist amtlichen Guterverkehrsstatistiken. Da diese den Untersuchungsgegenstand in den
wenigsten Fallen hinreichend detailliert beschreiben — insbesondere in Bezug auf Im- und
Exporte —, muss meist auf Schatzungen oder empirische Methoden wie Befragungen oder
Interviews zurickgegriffen werden, um die Datenbasis zu vervollstéandigen.

Im Gegensatz zu den meisten produktbezogenen Ansatzen werden durch die Betrachtung
der Im- und/oder Exporte auch die Transporte per Luftfracht in die Analysen einbezogen.
Allerdings stehen bei keiner dieser Studien die Luftfrachttransporte im Mittelpunkt der
Analysen. Im Folgenden werden drei zentrale Studien beispielhaft vorgestellt, welche die

Zusatzlich zu den Transporten zur Verkaufstatte werden in diesen Studien teilweise auch die Einkaufwege
des Konsumenten, also die Transporte von der Verkaufstatte bis zum Konsumort einbezogen.
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okologischen Auswirkungen von Lebensmitteltransporte in Bezug auf Osterreich,
GroR3britannien und Deutschland analysieren. Es handelt sich hierbei um Nachfrage-
orientierte Untersuchungen auf nationaler Ebene, die auch Lebensmittelimporte einbeziehen.
Anhand der Studien soll zum einen die Vorgehensweise solcher Untersuchungen gezeigt
werden. Zum anderen sollen die Ergebnisse der Studien vorgestellt und verglichen werden.
Dabei wird neben den nationalen Unterschieden, die sich vor allem durch die geografischen
Gegebenheiten der Lander ergeben, auf die Eigenschaften von Lebensmitteltransporten
hinsichtlich der genutzten Verkehrsmittel sowie hinsichtlich der Auswirkungen auf die Umwelt
hingewiesen werden. Das Hauptanliegen der Analyse der folgenden Studien ist es aber, die
Besonderheiten der Luftfracht in diesem Zusammenhang aufzuzeigen.

* Fallbeispiel Osterreich

Fur Osterreich wurden durch die Studie ,Fast Food — Slow Food; Lebensmittelwirtschaft
und Kulturlandschaft* von Hiess et al. (2002) fir alle in Osterreich produzierten und
konsumierten Giuter die Kennzahlen Transportaufkommen und Transportleistung
ermittelt. Dabei wurden auch Transporte auBerhalb Osterreichs ermittelt.* Mit Hilfe der
Transportleistung wurde auch eine transportbedingte Okobilanz durchgefiihrt. Dabei
wurden die CO,-Emissionen sowie Luftschadstoffe nach Akteuren (Produktion,
Handel/Verarbeitung, Erwerb) und Verkehrsmitteln (Modal Split) berechnet. Die
Untersuchung schlief3t also die Transporte, die im Zuge der Produktion anfallen und auch
die Einkaufswege der Konsumenten mit ein. Eine separate Betrachtung der allein auf
Osterreichischem Boden erbrachten Transportleistung wurde im Rahmen der Studie nicht
durchgefihrt.

Transportleistung COz-Emissionen
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Abbildung 1: Anteile der Verkehrsmittel an der Transportleistung und an den CO,-Emissionen der
Lebensmittelwirtschaft 1999 in Osterreich (Hiess et al. 2002)

Das Transportauskommen der Nahrungsmittelwirtschaft in Osterreich (einschlieRlich der
Im- und Exporte) umfasste im Jahr 1999 ca. 107 Mio. Tonnen. Die Transportleistung von

4 Allerdings ist sind die Angaben der Studie dartuber wo die Betrachtung der auslandischen
Lebensmittellieferkette endet bzw. beginnt ungenau angegeben.
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rund 18,8 Mrd. Tonnenkilometern wird fast komplett durch Handel und Verarbeitung
(98,5 %) erbracht. Auch bei den transportbedingten CO,-Emissionen in Héhe von 2.069
Tonnen stehen die Handels- und Verarbeitungsbetriebe mit 66 % an erster Stelle. Es
folgen die Endverbraucher mit 27 % und die landwirtschaftlichen Betriebe mit 7 %.

Beziglich der Verkehrstrager haben Hochseeschiffe mit 45 % den hdchsten Anteil an der
Transportleistung. Der Lkw liegt bei dieser Betrachtung mit 33 % auf dem zweiten Platz
und an dritter Stelle steht die Bahn mit 17 % (siehe Abbildung 1). Das Flugzeug hat
lediglich einen Anteil von 0,1% an der Transportleistung der Osterreichischen
Lebensmittelwirtschaft und wird in der Studie als vernachlassigbar benannt.

Betrachtet man die CO,-Emsissionen nach Modal Split ver&ndert sich das Bild verglichen
mit der Betrachtung der Transportleistung: Hier hat der Lkw mit 63 % den mit Abstand
hdchsten Anteil. Platz zwei und drei belegen interessanter Weise Pkw mit 25 % und der
Traktor 7 %. Es zeigt sich hier, welche Bedeutung der Verkehrsmittelwahl des Eink&ufers
zukommt und dass bei MaRBnahmen zur Reduktion von Emissionen des
Lebensmittelkonsums auch Umweltstandards bei landwirtschaftlichen Maschinen
Beachtung finden sollten. Das Flugzeug hat einen Anteil von rund 1% der CO,-
Emissionen. Hierbei ist allerdings die hohere Klimawirksamkeit der Flugzeugemissionen
unberticksichtigt (siehe Kapitel 2.1.2).

Fallbeispiel GroRRbritannien

Die Studie ,The Valdity of Food Miles as an Indicator of sustainable Development” des
englischen Umweltministeriums Department for Environment, Food and Rural Affairs
(DEFRA) (Watkiss et al. 2005) berechnet die transportbedingten Umweltauswirkungen
der in GroRbritannien konsumierten Lebensmittel. Ziel der gesamten Studie ist es, zu
klaren, ob Lebensmitteltransporte als Indikator fur eine nachhaltige Entwicklung genutzt
werden konnten. Zu diesem Zweck wurden die Umweltauswirkungen von
Lebensmitteltransporten untersucht. Im Zuge der Untersuchung werden die Kennzahlen
Transportleistung, Fahrzeugkilometer und CO,-Emissionen ermittelt. Betrachtet wird die
Wertschopfungskette der Lebensmittel bis zur Herstellung, also auch die Transporte,
welche im Ausland anfallen um Lebensmittel nach Grol3britannien zu transportieren.
Transporte, die im Zuge der Herstellung anfallen (Vorprodukte), werden nicht
einbezogen.

Die Studie differenziert nach dem Entstehungsort: Unterschieden werden Transporte
innerhalb GroRbritanniens, der Transport von Ubersee nach GroRbritannien und die
Transporte innerhalb des Herstellungslands vom Produktionsort zum Hafen bzw.
Flughafen®. Auch die Einkaufsfahrten der Konsumenten werden mitberiicksichtigt.
Analysiert wurden die Transporte der Jahre 2002, 1997 und 1992, woraus auch
Aussagen zur Entwicklung von Lebensmitteltransporten ableitbar sind. Die DEFRA-

® Fir alle Transporte aul3erhalb Grof3britanniens waren Mengen und Herkunft bekannt. Der Modal Split aller

Importe und die Anfahrten im Produktionsland basieren auf Schatzungen (Watkiss et al. 2005).

11



Oko-Institut e V. Die Rolle der Luftfracht bei Lebensmitteltransporte

Studie (Watkiss et al. 2005) gibt dadurch ein sehr umfassendes Bild der
Lebensmitteltransporte, die durch den britischen Lebensmittelkonsum anfallen.

Betrachtet man alle Transporte von der Herstellung bis zum Konsumenten ftir 2002, hat —
wie bereits bei der Osterreichischen Studie — das Hochseeschiff mit 65 % den héchsten
Anteil an der Transportleistung (siehe Abbildung 2). Dass dieser um 20 % hoher liegt als
in Osterreich, lasst sich wohl durch die geografischen Gegebenheiten beider Lander
erklaren.® Es folgt der Lkw mit 34 %. Der Anteil der Luftfracht belauft sich auf knapp 1 %
und ist damit um den Faktor 10 hoher als bei der Osterreichischen Studie. Insgesamt
betrug die Transportleistung in Bezug auf Lebensmitteltransporte im Jahr 2002 rund 234
Mrd. Tonnenkilometer.

Transportleistung CO2-Emissionen

Flugzeug

1% Pkw
13%
Pkw
V
0.1% Flugzeug LKZN
11% 64%
Lkw
34%
Hochseeschiff
12%

Abbildung 2: Anteil der Verkehrsmittel an der Transportleistung und an den CO,-Emissionen der 2002 in
GroRRbritannien konsumierten Lebensmittel (Watkiss et al. 2005)

Hochseeschiff
65%

Das Bild verandert sich bei der Betrachtung der CO, Emissionen. 19 Mio. Tonnen CO,
wurden im Jahr 2002 durch Lebensmitteltransporte in GroRbritannien ausgestof3en. Hier
hat der Stral3enguterverkehr, wie schon bei der dsterreichischen Studie mit knapp 64 %
den gréRten Anteil. Und ebenso wie in Osterreich belegt der Pkw mit knapp 13 % den
zweiten Platz. Das Hochseeschiff macht beziglich der CO,-Emissionen, obwohl es den
groRten Anteil der Tonnenkilometer beanspruchte, nur 12 % der CO,-Emissionen aus.
Umgekehrt verhalt es sich beim Flugzeug: Nur 1 % der Verkehrsleistung machen knapp
11% (rund 2 Mio. Tonnen) der CO,- Emissionen der Lebensmitteltransporte in
GroR3britannien aus. Im Gegensatz zur 6sterreichischen Studie wird bei dieser
Berechnung die hohere Klimawirksamkeit des Flugverkehrs beriicksichtigt (siehe Kapitel
2.1.2)

Die Entwicklung von 1992 bis 2002 zeigt ein Wachstum der Transportleistung von 15 %.

In diesen zehn Jahren hat die inlandische Transportleistung um 29 %, die der Importe um
12 % zugenommen. Beachtlich ist hier vor allem die Entwicklung der Luftfracht. Deren

6 Allerdings beriicksichtigt die DEFRA-Studie (Watkiss et al. 2005) lediglich die in GroRbritannien
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Transportleistung stieg im selben Zeitraum von 533 auf 1.280 Mio. tkm und hat sich
demnach in zehn Jahren mehr als verdoppelt. Hinsichtlich der CO,-Emissionen ist
ebenfalls ein Wachstum zu verzeichnen. Es ist allerdings vor allem im Inland nicht so
stark wie das der Transportleistung, was auf die immer energieeffizientere Technologie
gerade im StralRenguterverkehr zurickzufuhren ist. Die CO,-Emissionen stiegen im oben
genannten Zeitraum im Inland um 10 %, im Ausland um 17 % und insgesamt um 13 %.
Im selben Zeitraum nahmen die CO,-Emissionen durch Lebensmitteltransporte per
Luftfracht um 141 % zu.

Fallbeispiel Deutschland

Fur Deutschland wurden die Lebensmitteltransporte, die durch den Lebensmittelkonsum
der deutschen Bevolkerung verursacht werden, von llka Lauber und Ingrid Hoffmann in
der Studie ,Gutertransporte im Zusammenhang mit dem Lebensmittelkonsum in
Deutschland” analysiert (Hoffmann/Lauber 2001).

Transportleistung CO,-Emissionen

Lkw Eisenbahn
27,7% 1,6%

Binnenschiff

Hochseeschiff
12,6%

Lkw
Eisenbahn 82,5%

2,1%

N

Binnenschiff
4,4%

Hochseeschiff
65,9%

Abbildung 3: Anteile der Verkehrsmittel an der Transportleistung und den CO,-Emissionen der 1996 in
Deutschland konsumierten Lebensmittel (Hoffmann/Lauber 2001)

Hoffmann/Lauber berechnen jeweils fur Transporte im Inland, fir Importe aus Europa
und Importe aus Ubersee Transportaufkommen, Transportleistung und CO,-Augivalent-
Emissionen. Fur die bessere Darstellung und Vergleichbarkeit innerhalb dieser
Magisterarbeit wurden die Importe aus Europa und Ubersee zusammengefasst’.

Das Transportaufkommen von Lebensmitteln belief sich (inklusive Importe) im Jahr 1996
auf rund 450 Mio. Tonnen. Bezogen auf das Aufkommen hatte der Stralenguterverkehr
einen Anteil von 83 %, das Binnenschiff 15 % und Transporte mit der Bahn und dem
Hochseeschiff jeweils 4 %. Transporte per Luftfracht bleiben bei dieser Analyse
unbertcksichtigt. Die Transportleistung betrug im gleichen Jahr 270 Mrd.
Tonnenkilometer. Hier zeigt sich gegenlber der Verteilung des Aufkommens auf die
Verkehrstrdger ein Bild, welches dem der anderen Studien sehr nahe kommt: Den

" Dabei lagen den Berechnungen der innerdeutschen Transporte Statistiken des Statistischen Bundesamtes

nach der Systematik der Verkehrsstatistik (NST) fur das Jahr 1996 zu Grunde.
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hochsten Anteil an der Transportleistung hat, auf Grund der grofRen
Transportentfernungen, das Hochseeschiff mit 66 %. Es folgt der Lkw mit 28 %, das
Binnenschiff mit 4 % und die Bahn mit 2 % der Transportleistung (siehe Abbildung 3). Mit
einer Transportleistung von 270 Mrd. Tonnenkilometern hatten Lebensmittetransporte
1996 einen Anteil von 15 % an der Gesamtguterverkehrsleistung in Deutschland.

Um die Umweltauswirkungen zu beschreiben wahlen Hoffmann und Lauber drei
Indikatoren: den Priméarenergieverbrauch, die Treibhausgasemissionen und das
Versauerungspotenzial (in SO,-Aquivalenten). Im Folgenden soll vor allem auf die
Treibhausgasemissionen eingegangen werden. Insgesamt wurden auf Grund von
Lebensmitteltransporten (ohne Luftfracht) in und nach Deutschland 12,3 Mio. Tonnen
CO,-Aquivalente  ausgestoRen. Davon gingen 82% auf das Konto des
Strallenguterverkehrs, 3% wurden auf Seiten des Binnenschiffs und 2 % durch
Transporte mit der Bahn verursacht. Das Hochseeschiff emittierte 13 %, was, stellt man
es dem Anteil der Transportleistung von 66 % gegenitber, die hohe Effizienz von
Hochseeschiffen durch die hohen Ladekapazitaten pro Schiff aufzeigt.

Das Transportmittel Flugzeug wird in Abbildung 3 nicht beriicksichtigt, da
Hoffmann/Lauber es bei ihren Berechnungen nur tber Schatzungen mit einbeziehen.
Grund hierfur ist, dass seit 1987 die Luftfracht in der Verkehrsstatistik nicht mehr nach
Guterarten getrennt erfasst wird und das Transportaufkommen des Lebensmittelbereichs
fur die Untersuchung anhand des Aufkommens von 1987 und dem Wachstum des
gesamten Luftfrachtmarktes zwischen 1987 und 1996 abgeschéatzt wurde. Die
Transportleistung wird mit Hilfe einer pauschalen Entfernung von 8.255 km basierend auf
Angaben fir Obst- und Gemiseimporte des Bundesverbandes deutscher
Fruchthandelsunternehmen berechnet. Nach dieser Schatzung entfielen auf die
Luftfracht im Jahr 1996 rund 668 Mio. Tonnenkilometer, das sind ca. 0,2 % der gesamten
durch Lebensmitteltransporte erbrachten Transportleistung. Unter Einbezug von
Angaben der Deutschen Lufthansa errechnen die Autorinnen fiir ein Cargoflugzeug einen
Emissionsfaktor 2.041 g/tkm CO,-Aquivalente bzw. 756 g/tkm CO,. Der Emissionsfaktor
fur CO,-Aquivalent berlcksichtigt wieder die hohere Klimawirksamkeit der
Flugverkehrsemissionen (siehe Kapitel 2.1.2).

Der AusstoR von CO,-Aquvalenten durch Lebensmitteltransporte per Luftfracht belief
sich demnach im Jahr 1996 auf 1,4 Mio. Tonnen CO,-Aquvalente. Pro kg transportiertem
Lebensmittel entstehen bei einem Transport per Luftfracht somit bis zu 170-mal mehr
klimawirksame Emissionen als bei einem Schiffstransport. Insgesamt haben Transporte
per Luftfracht einen Anteil von 10 % an allen durch Lebensmitteltransporte verursachten
CO,-Aquivalent-Emissionen. Es stehen sich also ein Anteil von 0,2% an der
Transportleistung und ein Anteil von 10 % an den CO,-Agivalent-Emissionen gegeniiber
(Hoffman/Lauber 2001).

Die Studien haben gezeigt, dass Lebensmitteltransporte als Teil des Guterverkehrs aber
auch in Bezug auf deren 6kologische Folgen durchaus von Bedeutung sind (siehe auch
Tabelle 2). Letztere sind bei Transporten mit dem Flugzeug im Vergleich zu den anderen
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Transportmitteln  besonders gravierend. In allen drei Fallbeispielen haben
Lebensmitteltransporte per Luftfracht nur einen geringen Anteil an der Transportleistung, der
allerdings einem sehr viel héheren Anteil an den CO,-Emissionen gegenliber steht. Diese
Diskrepanz zwischen Transportleistung und CO,.Emissionen hat ihre Ursache in den
Uberdurchschnittlich hohen 6kologischen Auswirkungen des Flugverkehrs, auf die im
folgenden Kapitel naher eingegangen werden soll.

Tabelle 2: Zusammenstellung der Ergebnisse der Fallbeispiele in Bezug auf Luftfracht

o . Anteil an| Anteil an CO,- .
Fallebeispiel | Jahr Studie 1 . 1) Datenbasis
tkm Emissionen

Schéatzung,

Osterreich 1999 |Hiess et al. 2002 0,1% 1% Klimawirksamkeit
unberiicksichtigt
Statistik,

Grol3britannien 2002 |Watkiss et al. 2005 1% 11% Klimawirksamkeit
berlicksichtigt
Schéatzung,

Deutschland 1996 |Hoffmann/Lauber 2001 0,2% 10%3 Klimawirksamkeit
berlcksichtigt

Y der Lebensmitteltransporte

2.1.2 Die Auswirkungen des Flugverkehrs auf das globale Klima

Der Luftverkehr tragt sowohl zur lokalen Luftverschmutzung und Larmbelastung an
Flughafen als auch zur globalen Erderwarmung bei. Wie schon gesagt, beschéftigt sich
diese Arbeit mit der globalen Ebene. Lokale Belastungen kdnnen im Rahmen der Arbeit nicht
analysiert werden. Es sind deshalb die Auswirkungen des Luftverkehrs auf das globale
Klima, die im Folgenden naher erlautert werden.

Im Gegensatz zu anderen Verkehrstrdgern werden die Emissionen des Luftverkehrs,
insbesondere der Mittel- und Langstreckenflige, zum Uberwiegenden Teil in der oberen
Troposphare und der Tropopause emittiert.® Wahrend luftverkehrsbedingte Emissionen bei
Start und Landung ahnlichen Wirkungsmechanismen folgen wie bei anderen bodennahen
Emittenten, weichen diese in der Troposphare und -pause deutlich ab. Die Emissionen
treffen auf eine fir diese Luftschichten typische chemische Zusammensetzung der
Atmosphére. Diese variiert jedoch nach Héhe, Jahreszeit und geographischer Breite.® Die
abweichende Atmospharenchemie fihrt dazu, dass neben direkten Effekten durch die

® Die tiber der Tropopause liegende Stratosphére wird im Allgemeinen nur von Uberschallflugzeugen erreicht
(Cames et al. 2004:28). Da diese im Bereich der Luftfracht nicht zum Einsatz kommen, konzentriert sich
die Betrachtung auf Unterschallflugzeuge.

° Die Hohe der Tropopause hangt beispielsweise von der geographischen Breite, der Jahreszeit und dem
aktuellen Wettergeschehen ab. Sie liegt am Aquator ungefahr in einer Héhe von 16 km, an den Polen in
etwa 8 km Hoéhe (Cames et al. 2004:27ff).
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Treibhausgase Kohlendioxid (CO;) und Wasserdampf (H,O) auch bedeutende indirekte
Klimaeffekte auftreten (Ozonbildung, Methanabbau und Wolkenbildung). Durch den Ausstol3
in héheren Schichten der Atmosphare wird so das globale Klima starker beeinflusst als durch
den AusstoR in Bodennahe durch bodengebundene Verkehre'® (vgl. Cames et al. 2004).

Emissionen des Luftverkehrs und deren Klimawirkung

Der Sonderbericht ,Aviation and the Global Atmosphere” des IPCC aus dem Jahr 1999
unterscheidet drei Wirkungsmechanismen, wie der Luftverkehr zum Klimawandel beitragt
(IPCC 1999:21):

= direkte Emissionen einer strahlungsaktiven Substanz (Kohlendioxid und
Wasserdampf),

= Emissionen einer chemischen Substanz, die strahlungsaktive Substanzen bildet oder
abbaut (Stickoxide),

= Emissionen, die die Bildung von Aerosolen verstarken oder zu einer Veréanderung der
naturlichen Wolkenbildung fuhren (Partikel und Wasserdampf).

CO, ist das bekannteste unter den Treibhausgasen. Seine Wirkung ist wissenschaftlich gut
erforscht. Auch ist die CO,-Emissionsmenge gut bestimmbar, da die Menge an emittiertem
CO, direkt proportional zum Treibstoffverbrauch ist (Cames et al. 2004:29). Pro kg
verbrauchtem Kerosin entstehen ca. 3 kg CO; (Ifeu 2005:144). CO, hat eine Verweildauer
von etwa hundert Jahren in der Atmosphare und verteilt sich gleichmaRig in der globalen
Erdatmosphare, unabhéngig vom Emissionsort. Die lange Verweildauer fiuhrt dazu, dass
selbst bei gleich bleibenden Emissionen (beispielsweise durch Stabilisierung der
Luftverkehrsemissionen auf einem konstanten Niveau) die Konzentration von CO, in der
Atmosphare zunimmt und sich entsprechend auch die Wirkung auf das Klima verstérkt. Eine
Zunahme der Luftverkehrsemissionen auf Grund des starken Wachstums der Branche
erh6éhen somit den Klimaeffekt zusatzlich.

Wasserdampf, neben CO, ein weiteres Verbrennungsprodukt, wirkt ebenfalls direkt als
Treibhausgas. Er wird relativ schnell (innerhalb von ein bis zwei Wochen) ausgewaschen.
Die Stickoxide NO und NO,, zusammengefasst als NO,, tragen als so genannte
Vorlaufersubstanzen zur Bildung des Treibhausgases Ozon bei und reduzieren die
Konzentration an Methan in der Atmosphare. Die Ozonbildung ist jedoch stark abh&ngig von
der atmosphéarischen Zusammensetzung am Emissionsort, d.h. aber auch von der Flughthe,
Jahreszeit und geographischen Breite. Eine besondere Herausforderung fir die Bewertung
der von NOy induzierten Klimaeffekte ist, dass Ozon eine Verweildauer von Wochen in der
Atmosphare aufweist und somit regional und zeitlich sehr befristet wirkt, wahrend sich der
kihlende Effekt durch den Methanabbau global und Uber Jahre entwickelt. Mit anderen
Worten der kiihlende und warmende Effekt heben sich nicht gegenseitig auf (Cames et al.
2004:33). Der Luftverkehr tragt weiterhin zur Bildung von Kondensstreifen und mit grol3er
Wahrscheinlichkeit  zur Entwicklung  von  Zirruswolken bei. Die  warmen

10 Die obere Troposphére bzw. Tropopause wird bei Flugdistanzen tiber 500 km erreicht. Kurzstreckenfliige
erreichen diese Hohe nicht und haben demnach eine geringere Klima-Wirkung als Mittel- und
Langstreckenflige.
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Wasserdampfemissionen kénnen in einer ausreichend kalten Luft an Partikeln
(Luftverkehrsemission oder Partikel der Hintergrundkonzentration) kondensieren. Wenn die
Umgebungsluft eisgesattigt und sehr feucht ist, kénnen sich dauerhafte Kondensstreifen zu
Zirruswolken weiterentwickeln. ** Da die Atmosphare in den Wintermonaten eine héhere
Luftfeuchtigkeit aufweist, ist die Bildung von Zirruswolken im Winter beglnstigt. Hinzu
kommt, dass der internationale Luftverkehr zum Uberwiegenden Teil in gemafigten Breiten
der noérdlichen Hemisphére stattfindet. Da in diesen Breitgraden die Troposphéare und
Tropopause mit ihren eisgesattigten Regionen oftmals mit der Reiseflughthe von ca. 10 km
Ubereinstimmt, ist die anthropogen verursachte Wolkenbildung dort besonders begtinstigt
(Cames et al. 2004:29ff; IPCC 1999: 105).

Grundsatzlich reduzieren Wolken ebenso wie luftverkehrsbedingte Partikel oder Aerosole die
Sonneneinstrahlung auf die Erdoberflache (kiihlende Wirkung), aber auch die Reflexion der
langwelligen Strahlung von der Erde in den Weltraum (warmende Wirkung). Bei
Kondensstreifen und wahrscheinlich bei Zirruswolken Uberwiegt letzterer Effekt,
insbesondere nachts, wenn die kilhlende Wirkung verhindert wird. Beispielsweise haben
Stuber et al. (2006) herausgefunden, dass eine Verringerung des Nachtflugverkehrs einen
wichtigen Beitrag zur Reduzierung der Klimawirksamkeit des Luftverkehrs leisten kénnte, da
Nachtflige Uberproportional zur Kondensstreifenbedingten Klimawirksamkeit beitragen: 25 %
der Flige in GroRRbritannien finden zwischen 18 Uhr abends und 6 Uhr morgens statt, diese
sind aber fur 60-80 % der Kondensstreifen bedingten Klimawirksamkeit verantwortlich
(Stuber et al. 2006:865). Da viele Frachtflige nachts stattfinden, kann dies bedeuten, dass
diese bezogen auf die Anzahl der Flige Uberproportional klimawirksam sind.

Bei luftverkehrsbedingten Russaerosole, die auf eine unvollstdndige Verbrennung von
Treibstoff zurtickzufihren sind, Uberwiegt der Aufheizungseffekt, bei Sulftataerosolen der
Abklhlungseffekt, da mehr Energie in den Weltraum reflektiert wird als langwellige Strahlung
zuruickgehalten wird (IPCC 1999:204). Die direkte Wirkung der Aerosole auf das globale
Klima ist jedoch gering im Vergleich zu ihrem indirekten Einfluss tUber die Wolkenbildung.

Quantifizierung der Klimawirkung des Flugverkehrs

Um die Klimawirkungen unterschiedlicher Substanzen vergleichen zu kénnen, ist das Maf3
des Strahlungsantriebs im ersten Ansatz vom IPCC (1999) als sinnvolle MalReinheit
empfohlen worden'?. Der Strahlungsantrieb einer Substanz -in der Atmosphéarenchemie
auch als Agens bezeichnet - beschreibt den Einfluss des Agens auf den Strahlungshaushalt
der Erdatmosphéare als Differenz zwischen der eingehenden und der ausgehenden
Strahlungsenergie in Watt pro Quadratmeter (Wm™). Ein positiver Strahlungsantrieb besteht,
wenn mehr Strahlungsenergie absorbiert wird als entweicht, was zu einer Erwarmung des

1 Verschiedene Studien kommen nach der Korrelierung von Zirrusbewolkung tber mehrere Jahrzehnte mit
der Intensitat des Luftverkehrs zu dem Ergebnis, dass es einen positiven Zusammenhang zwischen den
Emissionen des Luftverkehrs und einer Zunahme der Zirrusbewdlkung gibt (Mannstein et al. 2005.;
Mannstein et al. 2007). Es wird eine Zunahme der Zirrusbewdlkung durch den Luftverkehr von 1 bis 2 % in
10 Jahren vermutet. Die genauen Zusammenhange sind jedoch wissenschaftlich noch nicht hinreichend
genau untersucht (Sausen et al 2005:559).

12 Siehe auch Sausen et al. (2005).
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Systems fuhrt. Ein negativer Strahlungsantrieb hingegen weist auf einen kiihlenden Effekt
hin. Der Strahlungsantrieb wird nicht nur in Bezug auf einzelne Agenzien, sondern auch in
Bezug auf die Gesamtzusammensetzung der Atmosphére verwendet (IPCC 2001:353; IPCC
1999:3).

Das Konzept des Strahlungsantriebs wird auch fir Emissionen des Luftverkehrs verwendet,
wenn diese Metrik in diesem Fall auch eher ungenau ist. Denn zum einen basiert der
Strahlungsantrieb auf historischen Emissionsmengen und ist dadurch nicht geeignet,
zukunftige Klimawirkungen des Luftverkehrs zu vergleichen. Zum anderen kénnen mit dieser
Metrik die Klimawirkungen der kurz- und langlebigen Luftverkehrseffekte nicht differenziert
beschrieben werden (Deuber 2007:8).
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Abbildung 4: Strahlungsantrieb (RF) verschiedener luftverkehrsbedingter Emissionen (Sausen et al. 2005)

Wie in Abbildung 4 zu erkennen gibt der Strahlungsantrieb dennoch in erster N&herung
Hinweise darauf, wie grof3 die Klimawirkungen der einzelnen luftverkehrsbedingten Effekte
sind. Auch zeigt Abbildung 4 die Unsicherheiten, die in Bezug auf die Quantifizierung der
Klimawirksamkeit noch bestehen.

In IPCC (1999) wird dariiber hinaus der Strahlungsantriebsindex (Radiative Forcing Index;
RFI) als Verhaltnis des Gesamtstrahlungsantriebs des Luftverkehrs zum Strahlungsantrieb
der CO,-Emissionen des Luftverkehrs definiert. Der Gesamtstrahlungsantrieb ist die Summe
der Strahlungsantriebe aller durch den Luftverkehr direkt emittierten strahlungsaktiven
Substanzen sowie der Reaktionsprodukte (z.B. Ozon, Methan und Kondensstreifenbildung).
CO, ist das Treibhausgas, das beziglich seiner Entstehung und Wirkung am besten
beschrieben ist und dessen Emissionsmenge in direktem Zusammenhang mit dem
Treibstoffverbrauch steht. Damit ist der CO,-Ausstof3 gut messbar und dient deshalb als
Berechnungsgrundlage des RFI. Nach neuesten Erkenntnissen liegt der RFI ohne
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Berlcksichtigung der Zirruswolken bei ca. 2, mit Berticksichtigung der Zirruswolken kann er
nach aktuellen Schatzungen bis zu 5 betragen, dies ist allerdings mit grof3en Unsicherheiten
verbunden (siehe Abbildung 4 und Sausen et al. (2005)). Um der Tatsache Rechnung zu
tragen, dass die Klimawirkungen des Luftverkehrs deutlich Uber die des CO, des
Luftverkehrs hinausgehen, werden beispielsweise bei Flugkompensationsmal3ihahmen
(Atmosfair 2007) die auf Basis des Treibstoffverbrauchs ermittelten CO,-Emissionen mit dem
RFI multipliziert. Dieser Ansatz wird in dieser Arbeit ebenfalls verfolgt (siehe Kapitel 5), auch
wenn an der einen oder anderen Stelle das Konzept die komplexen Wirkungsmechanismen
nicht hinreichend genau abbildet. Die mit Hilfe des RFI errechneten, effektiv wirkenden CO,-
Emissionen werden als CO,-Aquvalente angegeben (Cames et al. 2004:54).

Die Menge der effektiv klimawirksamen Emissionen ist also um den Faktor 2 bis 5 groRer als
die reinen CO,-Emissionen des Luftverkehrs. Dies wurde beispielsweise von
Hoffmann/Lauber (2001) in ihrer Berechnung der CO,-Aquivalent-Emissionen von
Lebensmitteltransporten per Luftfracht bericksichtigt. Die Uber den Treibstoffverbrauch
ermittelten spezifischen CO,-Emissionen von 756 g/tkm wurden — wie oben ausgefuhrt — in
dieser Studie mit einem RFI von 2,7 multipliziert (Hoffmann/Lauber 2001). Auch die
Untersuchung aus GroRbritannien bertcksichtigt die hohere Klimawirksamkeit des
Luftverkehrs bei der Berechnung der CO,-Emissionen, allerdings ohne Angabe des
verwendeten RFI (Watkiss et al. 2005). Die Studie aus Osterreich weist lediglich die reinen
spezifischen CO,-Emissionen des Flugzeugs in Zusammenhang mit Lebensmitteltransporten
aus. Um die tatsdchliche Klimawirkung zu ermitteln missten die hier berechneten
spezifischen Emissionen von 714 g/tkm ihrerseits auch mit einem RFI zwischen 2 und 5
multipliziert werden.

Es wurde gezeigt, dass Luftfracht durch die hohe Klimawirksamkeit ihrer Emissionen auch
bei Lebensmitteltransporten eine besondere Stellung in Bezug auf die dkologischen Folgen
dieser Transporte einnimmt. Das Fallbeispiel GroRRbritannien deutete dartber hinaus ein
starkes Wachstum dieses Transportzweigs an.

Im Folgenden soll nun die Frage beantwortet werden, welches die Grinde fur die Wahl des
Transportmittels Flugzeug und das starke Wachstum dieses Verkehrszweigs sind. Um
darauf antworten zu kénnen wird auf die Mechanismen des internationalen Warenhandels
und insbesondere den Zusammenhang zwischen dessen Entwicklung und dem
Transportmittel Flugzeug eingegangen werden. Dabei wird besonders die Rolle der
Transportkosten zu klaren sein, da diesen eine besondere Bedeutung hinsichtlich des
enormen Wachstums des Luftverkehrs zukommt.
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2.2 Internationaler Handel und Luftverkehr

Nachdem in Kapitel 2.1 gezeigt wurde von welcher Bedeutung das Transportmittel Flugzeug
bei der Betrachtung von Lebensmitteltransporten aus okologischer Sicht ist, stellt sich die
Frage nach den Grinden fiur die Wahl dieses Transportmittels. Luftfracht ist ein Teilbereich
des Guterverkehrs und dieser ist immer abgeleiteter Verkehr. Das heil3t, er ist abhéngig von
der Nachfrage nach Gutern, die transportiert werden missen. Somit ist der Umfang der
Gutermobilitdt direkt mit dem Grad der Arbeitsteilung und der Intensitéat der
Austauschprozesse verkniupft (Aberle 2003:1). In den letzten 50 Jahren hat der Grad der
internationalen Arbeitsteilung und somit der Austausch von Gitern, Dienstleistungen,
Informationen, Kapital und Arbeitskraften zugenommen. Die Zunahme zeigt sich
beispielsweise darin, dass der Welthandel seit dem zweiten Weltkrieg starker angestiegen ist
als die Weltproduktion (siehe auch Abbildung 5). Es ist allerdings nicht nur eine Zunahme
der Intensitdt der internationalen Verflechtung zu beobachten, sondern auch ein
zunehmender Handel mit immer weiter entfernt liegenden Volkswirtschaften (Enquete
2002:119).

1980 1998

West-Europa

West-Europa

Nord- ' ' Asien-

Asien-
Amerika 59 Pazifik

N 4%
Amerika '_‘ Pazitik

314 63%

Abbildung 5: Handelsverflechtung (alle Produkte) in Mrd. US-Dollar und Anteil am Weltexport in Prozent (Enquete
2002)

Mit der Zunahme des internationalen Warenhandels geht somit auch ein Wachstum des
internationalen Guterverkehrs einher. Diese Entwicklung wird durch den Begriff der
O0konomischen Globalisierung umschrieben. Eine wichtige Ursache fir diese 6konomische
Globalisierung sind, neben der Entwicklung der Informations- und
Kommunikationstechnologien, die stark gesunkenen Transportkosten.

Die Faktoren Transportkosten und Distanz stellen dariiber hinaus eine wichtige Grundlage
fur die Auswahl von Transportmitteln dar. Das Flugzeug wird vor allem flr Transporte Uber
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weite Distanzen genutzt und ist damit ein wichtiges Transportmittel fir den internationalen
Warenhandel. Dessen Zunahme, die Zunahme der Transportdistanzen sowie die
Entwicklung der Transportkosten dirften demnach eine mogliche Begrindung fur die
Zunahme der Transporte von Waren mit dem Fugzeug sein und sollen deshalb im
Folgenden naher beleuchtet werden.

In Kapitel 2.2.1 wird dazu der Einfluss der Transportkosten auf den Internationalen Handel,
die 6konomische Globalisierung und damit letztlich auch auf Gutertransporte analysiert. Es
werden zundchst die theoretischen Ansatze beziglich der Debatte um die dkonomische
Globalisierung und des internationalen Handel ertrtert. Dabei wird die Rolle der
Transportkosten beschrieben. In Kapitel 2.2.2 werden dann theoretische Konzepte
vorgestellt, welche die Wahl des Flugzeugs als Transportmittel im internationalen
Warenhandel begrinden.

Kasten 1: Transportkosten

Definition Transportkosten

Im Gabler Wirtschaftslexikon werden Transportkosten wie folgt definiert: ,Die fir die
Raumuberbrickung von Transportgutern und Personen anfallenden Kosten der
Bereitstellung und Bereithaltung von Transportkapazitat und betriebsbereitschaft, der
Durchfiihrung von Transportvorgdngen und des Fremdbezugs von Transportleistungen®
(Gabler 1997:3816). Transportkosten sind also die Kosten, die im Rahmen der
Beforderung eines Gutes anfallen. Die Gesamttransportkosten setzen sich aus einer
variablen Komponente und einer fixen Komponente zusammen. Die variable Komponente
umfasst Faktoren, die von der zuruckzulegenden Entfernung abhéngig sind. Dazu
gehotren beispielsweise Energiekosten, Fahrerkosten, Fahrzeugverschleil3, Maut etc.
(Nuhn/Hesse 2006:276ff). Die beiden wichtigsten Kostenelemente beim Fahrzeugbetrieb
sind die Personal- und die Energiekosten (Aberle 2003:274). Die fixe Komponente ist
unabhangig von der Distanz, hierzu zahlen Kosten fir Infrastruktur, Lagerung,
Versicherung, Verwaltung usw. Die fixen Komponenten der Transportkosten haben einen
erheblichen Anteil an den Transportkosten. So kommt es, dass die Gesamtkosten bei
geringen Distanzen ungleich viel hdher sind als bei gré3eren. Daruber hinaus sind die
Transportkosten natirlich auch von Art und Beschaffenheit des Transportgutes abhangig
(Nuhn/Hesse 2006:276ff).

Heute zahlen Transportkosten zu den Transaktionskosten, die neben den Kosten fir die
Beforderungsleistung auch Kosten fiir die Informationsbeschaffung und Ahnliches mit
einbeziehen. Die Transaktionskosten sind Teil der Logistikkosten, die bei der Planung,
Durchfiihrung und Kontrolle von Materialflissen entstehen (Nuhn/Hesse 2006:276ff).

2.2.1 Bedeutung von Transportkosten fur internationalen Handel und Globalisierung

Es ist die Auflenhandelstheorie, die internationalen Handel und Freihandel zu erklaren
versucht. Die unterschiedlichen Anséatze der AulRenhandelstheorie haben in Bezug auf die
Transportkosten eines gemein: sie setzten implizit oder explizit voraus, dass die
Transportkosten (zumindest in den Modellen) kein Handelshemmnis darstellen. Nach den
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klassischen Ansadtzen der AuRenhandelstheorie ist
Handel mit anderen L&ndern auf Grund der
unterschiedlichen 6konomischen Ausstattungen der
verschiedenen Lander sinnvoll und wirkt sich positiv auf
den Wohlstand aller an ihm beteiligten Lander aus. Die
drei bekanntesten Ansatze der Aullenhandelstheorie
sind die Theorie der absoluten Kostenvorteile von Adam
Smith vom Ende des 18. Jahrhunderts, das Theorem
der komparativen Kostenvorteile von David Ricardo von
1806 und dessen Weiterentwicklung von Heckscher und
Ohlin aus dem Jahre 1919 (Heckscher-Ohlin-Theorem).
Alle diese Ansatze vernachldssigen den Faktor
Transportkosten, um so den Freihandel im Rahmen der
Theorien erst moéglich zu machen.

Tatséchlich ist der Faktor Transportkosten aber
entscheidend fir die Reichweite des Absatzes eines
Produktes. Die Hohe der Transportkosten ist neben den
Produktionskosten flr die Verbreitung eines Produktes
in einem Marktgebiet von groBer Bedeutung
(Nuhn/Hesse 2006:280). Warum die Theorien zum
internationalen Warenhandel niedrige Transportkosten
annehmen mussten, zeigt Abbildung 6. Man erkennt
hier den Zusammenhang zwischen Produktionskosten,
Transportkosten und der Ausbildung von Marktgebieten.
Sind Produktionskosten und Transportkosten wie in (a)
an allen Standorten ungefahr gleich hoch, bilden sich
drei gleich grol3e Marktgebiete um den jeweiligen
Standort aus®™®. Eine Spezialisierung ist so relativ
unwahrscheinlich.  Auch bei unterschiedlichen
Produktionskosten und relativ hohen Transportkosten
kommt es nicht zu einer Spezialisierung. Es bilden sich

a) Niedrige Produktionskosten und hohe Transport-
kosten — viele gleichgrofie Markigebiete ohne Spezia
lisierung

Kosten
Loy

-
Distanz
b) Differenzierte Produktionskosten und niedrige Trans-

portkosten — wenige grofle Marktgebiete mit hoher
Spezialisierung

Kosten

Cc A
Distanz
c) Differenzierte Produktionskosten und hohe Trans-
portkosten — groflere Zahl unterschiedlich grofier
Markigebiete mit geringer Spezialisierung
A
|
2 A
o
x
P P,
T >
c XAy B

Distanz

Bearbeitet scrachik: C. Manr

Abbildung 6: Zusammenspiel von
Produktions- und Transportkosten
bei der Ausbildung von
Marktgebieten (Nuhn/ Hesse 2006)

lediglich mehrere unterschiedlich grofe Marktgebiete (c). Variieren dagegen die
Produktionskosten bei niedrigen Transportkosten, wie in (b) dargestellt, so bilden sich keine
Marktgebiete aus. Standort C kann das Produkt mit den geringsten Kosten produzieren und
wird sich folglich auf diese Produktion spezialisieren (Nuhn/Hesse 2006:280). (b) spiegelt die
Anséatze der Aullenhandelstheorie wider, die internationalen Handel durch komparative

Kostenvorteile zu erklaren versuchen.

In raumwirtschaftlichen Modellen, wie beispielsweise der Standorttheorie von Heinrich von
Thinen (1826), sind Transportkosten seit jeher von zentraler Bedeutung. Transportkosten

13 Bei Standort A reicht das Marktgebiet von x bis y. Der K&ufer im Ort k kann die Ware in diesem Gebiet

glnstiger vom Produzenten A als vom Produzenten B kaufen.
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steigen hier in Abhangigkeit zur Distanz und erreichen letztlich eine Hohe, die eine weitere
Verbreitung eines Produktes unrentabel macht.

Auch in den Theorien der New Economic Geography, deren prominentester Vertreter der
US-amerikanische Okonom Paul Krugman ist, kommt dem Faktor Transportkosten eine
tragende Rolle zu (Schmutzler 1999:355). Die New Economic Geography versucht fir die
heutige Zeit die Entwicklung rdumlicher Verteilungsmuster von Industrie- und
Dienstleistungsstandorten in Abh&ngigkeit von Handelsliberalisierung und Transportkosten
Zu erortern.  Transportkosten werden  konkret adressiert und gelten als
Raumiberwindungshindernisse. Krugman versucht Entwicklungstendenzen zwischen
Industrie- und Entwicklungsl&ndern, also zwischen Zentrum und Peripherie zu erdrtern.
Dabei kommt er unter anderem zu dem Schluss, dass sinkende Transportkosten zu
internationalem Handel fithren'* (Krugman 1995:7; Korber 2001:19)

Zu der Zeit, als die klassischen Theorien des internationalen Handels entworfen wurden,
waren Transportkosten von solch grof3er Bedeutung, dass sie in den Modellen ausgeblendet
wurden, um den Handel und damit auch seine Beschreibung erst méglich zu machen. Diese
Situation hat sich im Laufe des letzten Jahrhunderts verandert. Transportkosten sind heute
im Verhdltnis zu damals tatsdchlich vernachlassigbar (siehe hierzu auch Kapitel 2.2.2).
Durch diesen (relativen) Bedeutungsverlust des Faktors Transportkosten werden die
klassischen raumwirtschaftlichen Modelle der Standorttheorie aufgehoben. Es ist nun
moglich Produkte, die friher noch ausschlief3lich lokal vertrieben wurden, auf nahezu der
ganzen Welt bereitzustellen. Niedrige Transportkosten lassen ©6konomische Distanzen
schrumpfen (Altvater/Mahnkopf 1997:218). In der globalisierten Welt zahlen beim Vergleich
von Standorten nun in erster Linie die Produktionskosten (Altvater/Mahnkopf 1997:41).
Niedrige Transportkosten lassen also die Marktgrenzen verschwinden und erméglichen das
so genannte ,Global Sourcing“, die Beschaffung von Produktionsfaktoren rund um den
Globus (siehe auch Abbildung 6:(b)).

Der Rickgang der Transportkosten ist auf technologischen Innovationen im Verkehr
zuriickzufuhren. Vor allem in der zweiten Halfte des 20.Jahrhunderts nahmen die
Innovationen derart zu, dass Gandolfo von einer ,Transportrevolution® spricht (Gandolfo
1998:312). Es sind z. B die immer grol3er werdende Containerschiffe oder die Entwicklung
von Dusenflugzeugen. Durch die Einfihrung dieser Innovationen sind die Kosten fur den
internationalen Warentransport sprunghaft gesunken. Das gilt fir den Seetransport ebenso
wie fur die Luftfracht (Hummels 2007:2). Auch ging mit der Reduktion des Faktors
Transportkosten eine Steigerung der Transportentfernungen einher (Ritter 1994:34)."> Es
muss allerdings darauf hingewiesen werden, dass Internationaler Handel sehr stark von

% Das Zentrum-Peripherie-Modell von Krugmann zeigt, dass es durch sinkende Transportkosten zwischen
zwei Regionen zu Handel kommt. Fallen die Transportkosten weiter, bildet sich ein industrielles Zentrum
und eine agrarisch orientierte Peripherie. Nur wenn die Transportkosten gegen Null gehen, kommen
Ausgleichstendenzen zum tragen. Erst dann gleicht sich das Wohlstandsniveaus zwischen
Handelszentren und Peripherie an (Krugman 1995).

5 Hummels gibt zu Bedenken, dass der grenziiberschreitende Handel zwar zugenommen hat, dass jedoch
rund die Halfte dieses Handels zwischen Handelspartnern stattfindet, die weniger als 3000 km weit
auseinander liegen (Hummels 2007:21).
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diesen technischen Bedingungen einerseits und von den Preisen der Energietrager
andererseits abhangig ist (Altvater/Mahnkopf 1997:218).

2.2.2 Wahl des Flugzeugs als Transportmittel im internationalen Warenhandel

Internationaler Handel bedeutet die Uberwindung weiter Strecken. Mit sinkenden
Transportkosten stellt aber die Uberwindung groRer raumlicher Distanzen ein immer
geringeres Hindernis dar. Gleichzeitig gewinnt in der heutigen Zeit aber ein anderes
Hindernis an Bedeutung: die Transportzeit. Geschwindigkeit wird immer mehr zum
entscheidenden Faktor des internationalen Warenverkehrs. Im Folgenden soll deshalb
neben des Okonomischen Faktoren, die die Verkehrsmittelwahl beeinflussen auf die
Bedeutung des Faktors Geschwindigkeit fir die Wahl des Transportmittels Flugzeug
eingegangen werden.

Die Wahl des Verkehrsmittels wird im Gulterverkehr durch das ,6konomische
Rationalitatskalkul® (Aberle 2003:13) bestimmt. Neben der Verfugbarkeit ist die
Verkehrsmittelwahl vor allem von zwei Faktoren abhéngig: von den Kosten und den
Transportzeiten (Eckey/Stock 2004:193). Ritter weist darauf hin, dass die Distanz, die eine
Ware auf dem Weg vom Produzenten zum Empfanger Uberbriicken muss, mehre
Dimensionen hat (Ritter 1994:32ff):

= Die Tarifdistanz, die sich rein monetdr z.B. anhand der wirtschaftpolitischen
Beziehungen (wie das Bestehen einer Zollunion) zweier Handelspartner manifestiert;

= die Zeitdistanz, die beispielsweise vom gewdahlten Transportmittel und den
infrastrukturellen Rahmenbedingungen abhangig ist;

= die Risikodistanz, ein oft psychologischer Faktor, die beispielsweise von der Stabilitat
der Volkswirtschaften oder politischen Systeme der Handelspartner abhéangig ist.

Es ist die Zeitdistanz, die fir die Betrachtung der Luftfracht von Bedeutung ist. Das Flugzeug
ist zwar mit Abstand das teuerste Transportmittel. Aber zum einen sind die Kosten fir
Luftfracht in den letzten Jahren gesunken. Zum anderen macht die Mdglichkeit, grol3e
Entfernungen mit hoher Geschwindigkeit zu Uberbricken, das Flugzeug trotz hoher
Transportkosten dkonomisch attraktiv. Beide Aspekte sollen im folgenden Abschnitt n&her
erlautert werden.

Reduktion der Kosten fur schnelle Transporte

Ein Grund fur die Zunahme der Attraktivitat von Gitertransporten per Flugzeug ist die bereits
erwahnte Kostenreduktion im Luftverkehr. Die Preise fielen von 3,87 US-Dollar pro
Tonnenkilometer im Jahr 1955 auf unter 0,3 US-Dollar im Jahr 2004 (Hummels 2007:8).
Dieser Preisriickgang manifestiert sich beispielsweise in der Entwicklung des Ertrags der
Luftfracht Gber die letzten 50 Jahren (siehe Abbildung 7).
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Abbildung 7: Entwicklung des Ertrags pro tkm in der Luftfracht weltweit (Index: 2000 = 100) (Hummels 2007 auf
Basis von Daten der IATA)

Daruber hinaus haben sich die Preise fur Luftfracht in den letzten Jahren im Vergleich zur
Seeschifffahrt tUberproportional reduziert. Absolut gesehen sind die Luftfrachtkosten zwar
hoéher als die der Schifffahrt, aber sie sind in den letzten Jahrzehnten stérker als die der
Schifffahrt gesunken. Hummels weist dies in seinem Aufsatz ,Have International
Transportation Costs Declined?* (Hummels 1999) nach. Er vergleicht die Entwicklung der
Frachtraten fur die Verkehrsmittel Hochseeschiff und Flugzeug. Dabei setzt er diese ins
Verhaltnis zum Bruttoinlandsprodukt (USA) und zum Warenpreis; die Ergebnisse sind also
durch diese zwei unterschiedlichen Deflatoren preisbereinigt. Dabei kommt er zu dem
Ergebnis, dass die Frachtraten fur den Transport per Schiff in der zweiten Halfte des
20. Jahrhunderts tendenziell eher stagniert bzw. sogar leicht angestiegen sind*® (Hummels
1999:4). Im Vergleich dazu sind die Kosten fir Luftfracht stark gesunken. Zwischen 1973
und 1993 fielen die Preise pro Kilo durchschnittlich fur alle Flugrouten weltweit um rund 1,5
Prozent pro Jahr'’. In Bezug auf den Wert der Waren sogar jahrlich um 3,5 Prozent. Auch
weist er nach, dass die Raten fir den Luftverkehr auf Relationen mit groRen Flugdistanzen
Uberdurchschnittlich stark abgenommen haben (Hummels 1999:15).

Durch die im Vergleich zur Schifffahrt stark gesunkenen Frachtraten der Luftfracht sind also
die Kosten fur einen schnellen Transport ,dramatisch* gesunken (Hummels 2007:19). Damit
sind vor allem Transporte Uber langere Entfernungen billiger geworden (Hummels 2001:4).
Es wird damit die von Ritter (1994) benannte ,Zeitdistanz* reduziert. Doch wie grof3 ist diese
LZeitdistanz* tatsachlich und was ist einem Unternehmen die Beschleunigung des Transports
und damit die Aufhebung der Zeitdistanz wert? Eine Antwort darauf findet sich wiederum bei

18 Fur Trampschifffahrt zeigte sich im Verhaltnis zum BIP (USA) eine Reduktion der Transportkosten.
Bereinigt um den Warenpreis sind die Transportkosten seit ca. 1975 nicht mehr gesunken. Die
Trampschifffahrt agiert im Gegensatz zur Linienschifffahrt ohne feste Routen und Fahrpléne.
Warenladungen werden auf Charterbasis transportiert. Route und Fahrplan richten sich nach der
geladenen Fracht. Fur die Linienschifffahrt zeigt sich, dass die Transportkosten sogar leicht zugenommen
haben (Hummels 1999:4).

17 Auch bei dieser Rechnung wurden die Frachtraten durch den BIP-Deflator korrigiert, das heif3t, dass die
Inflation in der Berechnung bericksichtigt wurde.
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Hummels. Er untersucht den Faktor Zeit als Handelshemmnis. Nach der Durchsicht der US-
amerikanischen Exportstatistik und umfassenden Befragungen verschiedener Exporteure
und Experten kommt er zu dem Ergebnis, dass die Transportzeit ein wichtiges
Handelhemmnis darstellt. Jeder Tag, den eine Ware langer unterwegs ist, vermindert die
Wahrscheinlichkeit eines Handels um 1 %. Betrachtet man Industrieerzeugnisse, so sind es
sogar 1,5 %. Hummels (2001) gibt an, dass Exporteure von Industriewaren bereit sind, fur
einen schnelleren Transport pro eingespartem Reisetag 0,8 % des Wertes der
transportierten Waren zu bezahlen. Bei einem Schiffstransport von 20 Tagen macht dass
immerhin einen Tarif von 16 % des Warenwertes (Hummels 2001:23).

Die Tendenz zur globalen Ausweitung der Produktion, Veranderungen der
Produktionsweisen wie z. B. durch das Konzept just-in-time und damit die Zunahme der
internationalen Arbeitsteilung, bedeuten auch ein Wachstum des Handels mit zeitkritischen
Gutern. Die relative Verbilligung schneller Transporte ist dafiir eine notwenige
Vorraussetzung. Hummels spricht deshalb auch von zwei Phasen der Globalisierung: die
erste Phase ist in der zweiten Halfte der 19. Jahrhunderts anzusiedeln und ist eingeleitet
durch neue technische Errungenschaften. Die zweite Ara der Globalisierung in der zweiten
Hélfte des 20.Jahrhunderts ist auf die sinkenden Kosten fiir schellen Transport
zurtickzufuhren (Hummels 2007:22). Fallen die Transportkosten des Luftverkehrs im
Vergleich zur Schifffahrt weiterhin, wird es auch langfristig Folgen fur die Entfernung
zwischen Handelspartnern haben. Heute spielt sich 50 % des Welthandels zwischen
Landern ab, die weniger als 3.000 km von einander entfernt liegen. Sinkt die Preisspanne
zwischen Schiffs- und Luftfracht weiter, wird in Zukunft das Flugzeug gerade auf langen
Distanzen zum wichtigsten Transportmittel werden. Die Nachfrage nach Transporten per
Luftfracht wirde dann im Vergleich zum Seetransport schneller steigen (Hummels 2007:21).

Reduktion der Gesamtabsatzkosten

Direct transport
cost comparison

Air cargo transport

"

Obsolescence / spoilage

Stockout / termination

F'ackacung cost

e A Insurance cost
Total distribution

cost comparison Inventory halding cost 1

Air cargo transport Surface transport

Abbildung 8:Gesamtabsatzkostenkonzept (Funkenstein 2006)

Ein weiterer Erklarungsansatz fir die Attraktivitdt von Luftfracht ist das
Gesamtabsatzkostenkonzept. Hier werden nicht allein die Kosten fiir die Beférderung eines
Gutes, sondern die gesamten Distributionskosten im internationalen Warenhandel
verglichen. Auch bei einem solchen Vergleich wirkt sich die kirzere Transportdauer des

26



Die Rolle der Luftfracht bei Lebensmitteltransporten &/ Oko-Institut eV.

Flugzeugs positiv aus. Abbildung 8 zeigt die Gesamtabsatzkosten fur den Lufttransport im
Vergleich zum Oberflachentransport per Schiff. Bei diesem Ansatz schneidet die Luftfracht
besser ab als bei einem Vergleich der reinen Beférderungskosten.

Je langer die Transportdauer ist, desto htéher sind Kosten, die durch Lagerhaltung und
Preisverfall der Ware entstehen. Zu den Kosten durch Lagerbestande zahlen auch die
Kosten, die allein dadurch entstehen, dass ein Gut mehre Tage nicht zum Verkauf stehen
kann. Hier zeigt sich nochmals, warum die Exporteure in dem von Hummels bereitgestellten
Beispiel bereit sind, bis zu 0,8% des Warenwerts fiir einen eingesparten Reisetag zu
investieren (Hummels 2001:23). Dies gilt vor allem fiir hochwertige Giiter, denn ein Produkt*®
mit einem hohen Warenwert muss schnell verkauft werden, um die hohen Investitionen, die
ein Unternehmen mit der Produktion tatigt, wieder einzunehmen. Ein mit dem Schiff
versendetes, brandneues Mobiltelefon beispielsweise wirde, da es wahrend einer 3-
wochigen Schiffreise keinen Gewinn bringt, fur den Hersteller einen Verlust bedeuten. So
entscheidet sich der Kunde bei hochwertigen Gultern eher fur die teurere, aber schnellere
Variante mit dem Flugzeug (Hummels 2007:4ff). Denn wie die Untersuchung von Hummels
zeigt, ist es vor allem die Mdglichkeit grofl3e Distanzen in kurzer Zeit zu Uberbriicken, die das
Transportmittel Flugzeug attraktiv macht.

99%

1% -

Air Land/sea Air Land/sea

Volume Value

Abbildung 9: Warenvolumen und Warenwert von Luft- und bodengebundenen Transporte (Funkenstein 2006)

So sind Transporte per Luftfracht vor allem flir zeitkritische Guter attraktiv, zu denen unter
diesem Gesichtspunkt auch hochwertige Waren zahlen. Dies belegt auch Abbildung 9.
Luftfracht hat in Bezug auf das weltweit transportierte Warenvolumen nur einen sehr
geringen Anteil. In Bezug auf den Warenwert aber entféllt auf die Luftfracht ein Anteil von
40 %.

Zu den zeitkritischen Gutern zahlen weiterhin ,Notfalllieferungen, die beispielsweise dann
notig sind, wenn die Zufuhr von Teilen fir die Produktion unterbrochen ist und

18 Oder Vorprodukt fur eine Ware von hohem Wert.
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schnellstmdglich wieder aufgenommen werden muss®. Auch Zeitungen, lebende Tiere oder
verderbliche Giuter (z. B. Lebensmittel oder auch Blumen) zdhlen zu den zeitkritischen
Gutern, da lange Transportzeiten einen direkten Bezug zum mdglichen Verderb der Ware
haben (Hummels 2007:19). Eine Verbilligung schneller Transporte ist also auch in Bezug auf
frische Produkte interessant, da Transporte mit langsameren Transportmitteln wie
beispielsweise dem Hochseeschiff den Wert dieser Guter vermindern kénnten.

Entwicklung des Luftguterverkehrs

Tatséachlich verzeichnet der Luftverkehr ein rasantes Wachstum. In der Europaischen Union
nahm die Verkehrsleistung des Flugverkehrs zwischen 1990 und 2003 um durchschnittlich
4 % pro Jahr zu (BMU 2007). Die Prognosen fir die Zukunft sehen &ahnlich aus: Airbus
prognostiziert fir den Flugverkehr weltweit von 2006 bis 2025 ein jahrliches Wachstum von
4,8 % (Airbus 2006:3).

Dieser Trend wird, betrachtet man allein den Sektor Luftfracht, sogar noch tbertroffen. Im
Zeitraum 1995 bis 2005 ist die globale Luftfracht jahrlich durchschnittich um 5,1 %
gewachsen (Grandjot et al. 2007). Die Prognose von Airbus geht fir die Transportleistung
der internationalen Luftfracht fir den Zeitraum von 2006 bis 2025 von einem jahrlichen
Wachstum von etwa 6 % aus (Airbus 2006:74).

Das diese Magisterarbeit speziell Luftfracht bei Lebensmittetransporten fokussiert werden
die hier Uber die Mechanismen des Internationalen Warenhandels und die Rolle der
Transportkosten im folgenden Kapitel 2.3 auf Lebensmitteltransporte tUbertragen werden.

9 Diese .Notfalle* kommen durch die heute in der Herstellung angewandten Konzepte wie beispielsweise
just-in-time immer haufiger vor, was dazu fihrt, dass vermehrt Luftfracht als Transportart gewahlt wird.
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2.3 Internationaler Warenhandel und Lebensmittel

In diesem Abschnitt wird die Entwicklung des internationalen Warenhandels im
Lebensmittelsektorbetrachtet. In Kapitel 2.3.1 werden dazu die Ursachen der
Internationalisierung des Lebensmittelsektors und die Entwicklungen des deutschen
LebensmittelauRenhandels angerissen. Dies ist fur diese Arbeit insofern von Interesse, als
dass Luftfracht nur in Bezug auf international gehandelte Waren relevant ist. Als Beispiel fur
die Entwicklungen stark luftfrachtaffiner Lebensmittel wird in Kapitel 2.3.2 auf die Importe von
Sudfrtchten eingegangen. Die Folgenden Erdrterungen kénnten somit einen Hinweis auf die
im zweiten Teil der Arbeit gestellte Frage nach der Entwicklung von Lebensmitteltransporten
per Luftfracht geben.

2.3.1 Entwicklung der grenziberschreitenden Lebensmitteltransporte

Die aktuellen Strategien zur Reduzierung von Produktions- und Logistikkosten - die auch im
Lebensmittelsektor beobachtet werden konnen — aber auch Veradnderungen bei
Anbaumethoden (beispielsweise die Intensivierung der Landwirtschaft®®) oder auch der
zunehmende Verarbeitungsgrad von Lebensmitteln fuhren zu einer Zunahme der
Transportentfernung und damit letztlich zu einer Zunahme der Transportleistung im
Lebensmittelsektor (Watkiss et al. 2005:15ff, Demmeler 2003). Diese Strategien stiitzen sich
auf die Tatsache, dass Transportkosten seit Mitte des 20. Jahrhunderts im Vergleich zu den
Lagerhaltungskosten sehr gering sind. Aufgrund dieser Entwicklung geht beispielsweise die
Zahl der Warenlager zu Gunsten von mehr Transporten zurtck.

Neben den Transporten im |Inland haben auch die grenziberschreitenden
Lebensmitteltransporte zugenommen. Wie auch fir anderen Branchen ist hierbei eine
Zunahme der internationalen Arbeitsteilung und des internationalen Handels entscheidend.
Geringere Produktionskosten, aber auch beispielsweise klimatische Bedingungen filhren zu
Verlagerung bzw. ErschlieBung von Produktions- und Beschaffungsmarkten im Ausland.
Diese Verlagerung und damit der Internationalisierungsprozess des Lebensmittelmarktes
haben in den letzten Jahrzehnten dazu gefihrt, dass einerseits das Transportvolumen
gestiegen ist, andererseits immer groRere Entfernungen fur den Transport von Lebensmitteln
zuriickgelegt werden (Watkiss et al. 2005:7 und 15, Enquete 2002:139).

Dass auch in Bezug auf Deutschland der internationale Warenhandel zugenommen hat,
zeigt Abbildung 10. Tatsachlich zeigt die Betrachtung des Aulienhandels, dass sowohl die
Lebensmittelimporte als auch -exporte in den letzen Jahren fast kontinuierlich angestiegen
sind. Demnach befindet sich auch der deutsche Lebensmittelhandel in einem
Internationalisierungsprozess. Die Importmenge von Lebensmitteln wuchs von 1994 bis 2004
um rund 21 % auf 48.671 Tonnen. Dies entspricht einem durchschnittlichen jahrlichen
Wachstum von 1,8 %. Im Jahr 2006 wurden 50.723 Tonnen Lebensmittel importiert.

20 An dieser Stelle sollte noch einmal auf den relativ hohen Anteil (7 %) der landwirtschaftlichen
Nutzfahrzeuge an den transportbedingten Emissionen der Nahrungsmittelwirtschaft hingewiesen werden
(Hiess et al. 2002)(siehe Kapitel 2.1.1).
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Allerdings wird seit dem Jahr 2005 nur noch der so genannte Spezialhandel, nicht wie in den
Vorjahren der Generalhandel ausgewiesen, was die Vergleichbarkeit der Zahlen geringfluigig
beeintrachtigt.?* Ausfuhren von Lebensmitteln wuchsen in dem gleichen 10-Jahreszeitraum
um 34 %, also um durchschnittlich 2,7 % jahrlich (StaBu 1997, 1998, 2001 2002, 2004, 2005,
2006a). Die Exportmenge betrug im Jahr 2004 50.442 Tonnen (Generalhandel), im Jahr
2006 48.121 Tonnen (Spezialhandel) (StaBu 2004, 2006a). Interessant ist auch, dass sich
die Ein- und Ausfuhren von tierischen bzw. pflanzlichen Lebensmitteln immer mehr oder
weniger gleich entwickeln, dass heil3t, dass mit der Ausfuhr pflanzlicher Lebensmittel auch
deren Importmenge ansteigt und umgekehrt. Das Gleiche gilt auch fiir tierische Lebensmittel,
wenn gleich hier die Einfuhrmenge immer etwas Uber der Ausfuhrmenge liegt und der
AuRenhandel mit tierischen Produkten nicht solchen Schwankungen unterliegt wie der mit
pflanzlichen.
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Abbildung 10: Entwicklung der Lebensmittelein- und —ausfuhren von 1993 bis 2006 (StaBu 1997, 1998, 2001,
2002, 2004, 2005, 2006a)

Diese Zunahme steht jedoch, wie Abbildung 11 zeigt, in keinem Verhaltnis zum Anstieg des
Lebensmittelverbrauchs in Deutschland. Der Verbrauch von tierischen Produkten blieb
zwischen 1995 und 2005 mit einem durchschnittichen Wachstum von 0,01 % im Jahr
nahezu konstant. Der Verbrauch pflanzlicher Lebensmittel ist in diesem Zeitraum ein wenig
mehr angestiegen. Im Jahr 2004 lag der Verbrauch mit rund 37 Mio. Tonnen um 15 % hoher

%1 Der Generalhandel bezieht grundsatzlich alle nach Deutschland eingehenden und von dort ausgehenden
Waren ein. Der Spezialhandel umfasst nur Waren, die zum Ge- oder Verbrauch und zur Be- oder
Verarbeitung importiert werden bzw. Waren, die in Deutschland erzeugt bzw. be- oder verarbeitet wurden
und dann exportiert werden (StaBu 2007d).
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als 1994 was ein durchschnittliches Wachstum von jahrlich 1 % ausmacht. (BMELF:1997,
BMVEL 2001, BMELV2006).

Nahrungsmittelverbrauch 1980 bis 2003
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Abbildung 11: Nahrungsmittelverbrauch 1991 bis 2004 (BMELF:1997, BMVEL 2001, BMELV 2006) 22

2.3.2 Beispiel Sudfruchte

Die Einfuhren von Sudfrichten sollen im Folgenden als Beispiel fur die Zunahme
internationalen Warenhandels bei Lebensmitteln betrachtet werden. Es wurde gewahlt, da
Sudfriichte meist aus Ubersee importiert werden. Fir solche Importe stehen zwei
Transportmittel zur Verfigung, das Hochseeschiff und das Flugzeug, durch deren Nutzung
sich Globalisierung u. a. auszeichnet. Ein Teil dieser Warengruppe gehoért, wie auch in den
Kapiteln 4 und 5. gezeigt werden wird, zu den sogenannten luftfrachtaffinen Lebensmitteln.
Aus der Darstellung der Entwicklung dieser Importe lasst sich somit - zumindest
orientierend - ableiten, wie die Globalisierung in Bezug auf Lebensmittel wirkt und ob
Luftfracht bei Lebensmitteln ein wachsender oder ein stagnierender Markt ist.

22 |n der EU werden Versorgungsbilanzen fur pflanzliche Produkte nur nach Wirtschaftsjahren (vom 1.Juli bis
30.Juni) ausgewiesen. Dies trifft auch auf die Tabelle ,Verbrauch von Nahrungsmittel“ des Statistischen
Jahrbuchs fur Ernahrung, Landwirtschaft und Forsten des BMVEL zu (BMVEL 2004:175). Die
Verbrauchsmengen pflanzlicher Erzeugnisse wurden fiir die Darstellung in Abbildung 11 in Kalenderjahre
umgerechnet. Dazu wurde immer aus zwei Wirtschaftsjahren, die ein Kalenderjahr betreffen der Mittelwert
gebildet und auf das jeweilige Kalenderjahr tibertragen. Die fiir Abbildung 11 genutzten
Verbrauchsmengen entsprechen also in Bezug auf pflanzliche Erzeugnisse nicht den genauen Mengen
der jeweiligen Kalenderjahre.
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Abbildung 12: Entwicklung der Einfuhr von Siidfriichten aus Ubersee1980 bis 2005 (BMELF 1981, 1982, 1984,
1986, 1988, 1990, 1992, 1994, 1996, 1998, 2000; BMVEL 2002, 2004, BMELV 2006)23.

Abbildung 12 zeigt die Entwicklung der Importmengen von Sudfriichten aus Ubersee fiir den
Zeitraum 1980 bis 2005. In den Daten der Statistischen Jahrblcher Uber Ernahung,
Landwirtschaft und Forsten, die der Abbildung zu Grunde liegen, werden die Importe von
Sudfriichten nicht unterteilt in einzelne Sorten ausgewiesen. Lediglich Bananen-
importmengen werden getrennt ausgewiesen. Abbildung 12 zeigt, dass Bananen an der
Gesamtimportmenge von Sidfriichten einen hohen Anteil haben und dass sie somit die am
haufigsten aus Ubersee nach Deutschland importierte Siidfrucht ist. Da diese Frucht immer
schon vorwiegend mit dem Schiff transportiert wurde, wird die Importmenge von der
Gesamtimportmenge abgezogen. Was (ibrig bleibt sind andere Siidfriichte aus Ubersee wie
beispielsweise Mangos, Ananas oder auch Kiwis- Frichte die haufig mit dem Flugzeug
transportiert werden. Bis Anfang der 1980er Jahre hinein entspricht die Gesamtimportmenge

23 1n der EU werden Versorgungsbilanzen fir pflanzliche Produkte nur nach Wirtschaftsjahren (vom 1.Juli bis
30.Juni) ausgewiesen. Dies trifft auch auf die Tabelle ,Versorgung mit Frischobst” des Statistischen
Jahrbuchs fur Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten zu (BMVEL 2004:175). Dieser Tabelle wurden die
Einfuhrmengen fiir Bananen entnommen, wahrend die Einfuhrmengen aller Sudfriichte aus Ubersee der
Tabelle ,Einfuhr von frischem Obst, Sidfriichten und Gemiise nach Landern* entnommen wurden, welche
wiederum Kalenderjahre ausweist. Um eine einheitliche Darstellung nach Kalenderjahren zu ermdglichen,
wurden die Importmengen von Bananen auf Kalenderjahre umgerechnet. Dazu wurde immer aus zwei
Wirtschaftsjahren, die ein Kalenderjahr betreffen, der Mittelwert gebildet und auf das jeweilige
Kalenderjahr Gibertragen. Die flr Abbildung genutzten Zahlen entsprechen also nicht den genauen
Importmengen von Bananen in den jeweiligen Kalenderjahren.
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mehr oder weniger genau der Importmenge von Bananen. Dementsprechend gering fallt die
Importmenge anderer Sudfrichte aus. In den Folgejahren steigert sich sowohl die
Gesamtimportmenge als auch die Importmenge an Bananen erheblich. Gleichzeitig werden
erstmals nennenswerte Mengen anderer Sudfriichte importiert. Anfang der 1990er Jahre
ergibt sich nochmals durch die Wiedervereinigung Deutschlands ein starker Anstieg der
Importe. Sowohl die Gesamtimportmenge als auch die Importmengen fir Bananen gehen im
Laufe der 1990er Jahre stark zurtick. Wahrend seit Anfang der 90er Jahre ein stetiger
Rickgang der Importmenge von Bananen zu verzeichnen ist, steigt die Importmenge von
anderen Sudfriichten aus Ubersee seit dem Jahr 2000 stark an. Seit 1991, also seitdem die
Statistik das gesamte Bundesgebiet umfasst, ist die Importmenge der anderen Sudfriichte
um 125 % gewachsen (BMELF 1981, 1982, 1984, 1986, 1988, 1990, 1992, 1994, 1996,
1998, 2000; BMVEL 2002, 2004, BMELYV 2006).

Anhand des Beispiels Sidfriichte aus Ubersee kann abgeleitet werden, wie sich die
Globalisierung auch auf den Lebensmittelhandel niederschlagt. Friher waren die Markte,
unter anderem auf Grund hoher Transportkosten nahezu abgeschottet. Lebensmittel aus
fernen Landern gab es hochstens im Kolonialwarenladen und waren etwas ganz
Besonderes. Heute beschweren sich Chefkdche dartber, dass es immer schwieriger wird
etwas AulRergewodhnliches zu kochen, weil die exotischsten Dinge nun fir jeden zuganglich
und in fast jedem Supermarkt erhaltlich sind.

Eine Zunahme der Importe aus Ubersee geht mit einer Steigerung der Transportleistung
einher. Wie stark allerdings die daraus entstehenden Auswirkungen auf die Umwelt sind,
kann nicht pauschal beantwortet werden. So bezeichnen Eberle et al. (2006) die Annahme,
dass durch die Globalisierung die Emissionen durch den Transport von Lebensmitteln stark
zunehmen, als Mythos, da fiir Lebensmitteltransporte aus Ubersee (iberwiegend das
Hochseeschiff mit sehr geringen spezifischen Emissionen pro Tonnenkilometer als
Transportmittel eingesetzt wird (Eberle et al. 2006). Aul3er Frage steht aber — wie auch in
Kapitel 2.1 gezeigt — die Umweltbelastung des Transportmittels Flugzeug. Hier steht eine
geringe Tonnage einem groRen Anteil an den Treibhausgasemissionen gegeniber. Die
Zunahme der Lebensmitteltransporte per Luftfracht stellt daher ein 6kologisch bedeutsames
Problem dar.

Jones macht darliber hinaus darauf aufmerksam, dass zunehmende Lebensmitteltransporte
auch eine zunehmende Abhangigkeit der Lebensmittelversorgung unserer Zeit von fossilen
Kraftstoffen mit sich bringt (Jones 2001).

2.4 Zusammenfassung und Formulierung der Hypothesen

Bisher durchgefihrte Studien zu Umweltauswirkungen von Lebensmitteltransporten
bertcksichtigen die Luftfracht nur am Rande. Die vorliegenden Studien zeigen aber auch,
dass die Luftfracht aus 6kologischer Sicht von grol3er Bedeutung ist. Obwohl die Luftfracht
lediglich einen Anteil von weniger als 1% an der mit dem Lebensmittelkonsum einer
Bevdlkerung zusammenhédngenden Transportleistung hat, verursacht sie rund 10 % der
Treibhausgasemissionen (Watkiss et al. 2005; Hoffmann/Lauber 2001). Dies ist auf die im
Vergleich zu bodengebundenen Verkehren deutlich hoéhere Klimawirksamkeit des
Luftverkehrs zurlickzufiihren. Untersuchungen des IPCC zeigen, dass neben CO, andere
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Flugzeugabgase entweder direkt oder durch Umwandlungsprodukte als Treibhausgase
wirken. Dies fuhrt dazu, dass die Treibhausgaswirkung der Flugzeugabgase bezogen auf
CO, um den Faktor 2 bis 5 hoher liegt. Bei bodengebundenen Verkehrsmittel liegt dieser
Faktor bei 1,15 (Ifeu 2005). Zudem deuten die Untersuchungen an, dass auch
Lebensmitteltransporte per Luftfracht in den letzten Jahren stark zugenommen haben.

Produktbezogener Ansatz Raumbezogener Ansatz

Bestandteile ransporte im Land) ( Imporne/Exporte Betrachtung eines einzelnen
(:{) O Transportmittels

Produkt

)\ Flugzeug

g . 7N Sorten  Herkunft Vorgange
jiiport T Transportleistung erodaI Sp\it‘_: A

- e Aufko: Transportieistung
Modal Spiit {} == ufkommen
Umweltauswirkungen Umweltauswirkungen CO2-Aguvalent-Emissionen

Abbildung 13: Untersuchungsansatz: Detailbetrachtung eines einzelnen Verkehrsmittels hinsichtlich der
Okologischen Folgen von Lebensmitteltransporten (eigene Darstellung)

Die vorliegende Arbeit greift deshalb einen Teilaspekt aus dem Forschungsgegenstand
,Okologischen Auswirkungen von Lebensmitteltransporten’ heraus. Im Gegensatz zu
bisherigen Untersuchungen werden allein die Transporte mit dem Flugzeug und dessen
klimaseitige Auswirkungen betrachtet. Der Untersuchungsansatz ist in Abbildung 13
schematisch dargestellt.

Es wurde nun zunéchst die Frage gestellt, welches die Griunde fir das starke Wachstum
dieses Verkehrszweigs sind. Um darauf zu antworten, wurde auf die Bedeutung der
Transportkosten flr den Internationalen Warenhandel und fir die Wahl des Transportmittels
Flugzeug eingegangen. Es wurde deutlich, dass der Guterverkehr per Flugzeug in den
letzten Jahrzehnten gerade auch im Vergleich zum Transport mit Schiffen immer gunstiger
geworden ist. Es hat eine Verbilligung von schnellen Transporten stattgefunden. Neben
anderen beispielsweise tarifaren Handelshemmnissen ist somit auch das Handelshemmnis
Transportzeit gefallen, was einerseits die Zunahme des internationalen Handels in den
letzten Jahrzehnten ermdéglichte. Andererseits haben dadurch auch die ErschlieBung immer
weiter entfernter Markte und damit die Transportentfernungen zugenommen. Dies kann auch
bei Lebensmittetransporten beobachtet werden. Der AuRenhandel mit Lebensmitteln hat in
den letzten Jahren zugenommen, auch in Bezug auf luftfrachtaffine Waren. Das Beispiel
Sudfrichte zeigt das rasante Wachstum dieser Guter. Fir Lebensmittel ist ein schneller
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Transport auf Grund ihrer Verderblichkeit wichtig. Diese Eigenschaft erschwert einen
Transport mit langsameren Transportmitteln, wie dem Hochseeschiff.

Fur den weiteren Verlauf der Arbeit konnen auf Grund der im ersten Teil der Arbeit
gewonnenen Erkenntnisse die folgenden Hypothesen aufgestellt werden, die es am Ende
der Arbeit zu Uberprifen gilt:

Hypothese 1. Lebensmittelimporte per Luftfracht nach Deutschland haben in den letzten
Jahren zugenommen. Dieser Trend zeichnet sich auch fiir die Zukunft ab.

Hypothese 2: Grunde fiir diese Zunahme sind sinkende Transportkosten.

Hypothese 3: Luftfracht wird vor allem bei Lebensmittelimporten aus weit entfernten
Regionen genutzt

Hypothese 4: Grunde fur den Transport von Lebensmitteln per Luftfracht sind ihre
Verderblichkeit und die Schnelligkeit des Transportmittels Flugzeug.

Hypothese 5. Auf Grund der grol3en Transportdistanzen und der Verderblichkeit der
Ware ist eine Verlagerung auf das Transportmittel Hochseeschiff nicht moglich.

Hypothese 6: Die klimaseitigen Auswirkungen von Lebensmittelimporten nach
Deutschland per Luftfracht sind im Vergleich zur Importmenge sehr hoch.
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3 Luftfracht und Lebensmitteltransporte

Im Folgenden wird zunachst ein Uberblick Uber die Luftfrachtbranche im Allgemeinen
gegeben (siehe Kapitel 3.1). Daran schlief3t sich eine Darstellung der Lebensmitteltransporte
per Luftfracht auf globaler Ebene an (siehe Kapitel 3.2). In Kapitel 3.3 wird dann speziell auf
Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Europa und nach Deutschland eingegangen. Eine
kurze Zusammenfassung findet sich in Kapitel 3.4.

Die Auswertungen im Rahmen dieses Kapitels dienen als Ausgangsbasis fur die
Unternehmensbefragung, die in Kapitel 4 beschrieben werden wird.

3.1 Luftfracht im Uberblick

Um einen Uberblick tber die Luftfrachtbranche zu gewinnen, wird nun kurz auf
Leistungsmerkmale und Zusammensetzung (Kapitel 3.1.1) sowie auf Akteure (Kapitel 3.1.2),
den eigentlichen Transport (Kapitel 3.1.3) und réaumliche Aspekte der Luftfrachtlieferkette
eingegangen (Kapitel 3.1.4).

3.1.1 Leistungsmerkmale und Zusammensetzung von Luftfracht

Bezogen auf das Gewicht hat Luftfracht einen Anteil von 1,1 % an allen weltweit
transportierten Gutern. lhr Anteil am Wert der Gesamtheit dieser Guter liegt dagegen bei
40 % (Steiger 2005:3). Diese Diskrepanz zwischen Gewicht und Wert der Guter wurde
bereits in Kapitel 2.2 angesprochen. Sie ist letztlich auf die hohen absoluten Kosten von
Luftfracht zuriickzufihren. Dass Uberhaupt Transporte mit dem Flugzeug durchgefiihrt
werden, liegt an den Vorteilen, die diese Transportart bietet. Zu den Leistungsmerkmale von
Luftfracht zahlen (Grandjot et al. 2007:201, Kasarda et al. 2006:3, Aberle 2003:232; Pompl
1998:90):

= Schnelligkeit - das Flugzeug ist das schnellste Transportmittel,

= Sicherheit - Luftfracht ist verglichen mit anderen Verkehrstragern sehr sicher,

= Zeitliche Flexibilitdt — es kann schnell auf Verédnderungen reagiert werden,

= Geographische Flexibilitat - ein grof3er Vorteil gegenlber dem Transport mit dem
Schiff, ein Flugplatz kann mehr oder weniger Gberall gebaut werden,

= Internationale Reichweite und gute Erreichbarkeit durch das breite Verbindungsnetz

= und - auf Grund dessen - eine hohe Zuverlassigkeit.

Diese Leistungsmerkmale sind fir den Transport bestimmter Gulter auf Grund ihrer
spezifischen Eigenschaften so vorteilhaft, dass die hohen Transportkosten keine Barriere
darstellen oder sich relativieren (siehe Kapitel 2.2). Anhand dieser Eigenschaften lassen sich
funf Gruppen von typischen Luftfrachtgitern identifizieren (Grandjot 2007:202, Pompl
1998:89):
= Kapitalintensive Gliter, deren Wert im Verhaltnis zu Gewicht und Gr6éRe grofd ist:
Darunter fallen z.B. Mikroelektronik, Investitionsguter, Bauteile fir die Luftfahrt,
Medizintechnik, Computer, Photoausristung und technische Kleingerdte wie
Informations- und Telekommunikationsgerate.
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= Temperatursensible Guter: Darunter fallen verderbliche Waren und Produkte, die
eine erhohte Uberwachung erfordern. So z. B. frische Lebensmittel und Tiefkiihlkost
(Fleisch, Fisch, Gemiise, Obst etc.), Blumen, Pharmazeutika, photographische
Materialien und lebende Tiere.

= Termingebundene Sendungen: Z. B. Ersatzteile und Luftpost.

= Produkte mit kurzem Lebenszyklus: Hierunter fallen Modeprodukte, die einem
kurzlebigen Trend unterworfen sind, wie z.B. Kleidung Schuhe und technische
Kleingeréate.

= Notfalllieferungen: Dabei handelt es sich um Lieferungen bei Engpassen in der
Produktion sowie in Krisensituationen.

Diese Giter werden innerhalb des internationalen Dachverbandes der Fluggesellschaften,
der International Air Transport Association (IATA), in Gruppen aufgeteilt, die auch in
Deutschland als commodities bezeichnet werden. Jede Art von Sonderfracht wird innerhalb
der IATA in der Regel mit einem Buchstabencode versehen. PER steht beispielsweise flr
leicht verderbliche Waren (Perishables), AVI fur lebende Tiere, VAL fur Wertgut usw. Waren,
die keine Sonderfracht sind, werden unter dem Begriff General Cargo zusammengefasst
(AZERTIA 2003).

Typische Luftfrachtglter zeichnen sich durch eine hohe ,Air-Intensity* (Kasarda 2006) aus,
die sich durch die groRe Bedeutung der Kriterien Zeit und Wert auszeichnet. In Kapitel 2.2
wurde bereits deutlich, dass letztlich beide Kriterien auf einander zuriickzufihren sind: Ein
wertvolles Gut muss schnellstmdglich verkauft werden, da die Zeit bis zum Verkauf hohe
Kosten mit sich bringt, ein leicht verderbliches Gut verliert, je langer der Transport dauert,
kontinuierlich an Wert (Kasarda et al. 2006:6).

3.1.2 Akteure

Abbildung 14 zeigt schematisch, wie die Luftfrachtlieferkette aufgebaut ist und welche
Akteure daran beteiligt sind. Die wesentlichen Akteure sind hierbei vor allem die Speditionen,
Fluggesellschaften und Flugh&fen. Daneben missen aber auch externe Dienstleister wie
Abfertiger, Sale Agents und die so genannten Integratoren erwahnt werden.

SPEDITION

Fluggesellschaft

Verlader Flughafen Flughafen Empfanger

A 4

Abbildung 14: Aufbau der Luftfrachtlieferkette (nach Grandjot 2007, eigene Darstellung)
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Das jeweilige Transportunternehmen bezeichnet man als Frachtfihrer. Werden die
Transporte von mehreren Unternehmen durchgefuhrt, gibt es mehrere Frachtfuhrer (Littek
2006: 8ff.). Die Spedition Gbernimmt dabei Organisation und die Abwicklung des Transports.
Sie ist dafiir verantwortlich, dass eine Ware unbeschadet vom Verladeort zum Zielort gelangt
und zwar in der vom Auftrageber angegebenen Zeit und zu dem vereinbarten Preis. Der
Auftrageber kann dabei sowohl der Verlader als auch der Empfanger sein. Fur den Transport
per Luftfracht beauftragt die Spedition eine Fluggesellschaft als Carrier. So ist die Spedition
das Bindeglied zwischen Verlader bzw. Empfanger und der Fluggesellschaft (Grandjot et al.
2007:138ff; Littek 2006: 8ff.).

Im Falle der Luftfracht ist einer der Frachtfihrer die Fluggesellschaft. Sie Ubernimmt den
Transport von Flughafen zu Flughafen. Grundsatzlich unterteilt man Fluggesellschaften im
Bereich Luftfracht je nach Geschéaftsschwerpunkt in drei Gruppen:

» Frachtfluggesellschaften: Dies sind Airlines, die Luftfracht als eigenstandiges
Geschéftsfeld etabliert haben und dazu ausschlief3lich Frachtflugzeuge einsetzen.

= Combination Carrier: Hierbei handelt es sich meist um grof3e Fluggesellschaften wie
beispielsweise Lufthansa oder KLM, die flr die Abwicklung des Frachtgeschafts
Tochterunternehmen gegriindet haben, die auch eigene Frachtmaschinen unterhalten
(Lufthansa Cargo, KLM Cargo etc.). So kénnen diese Fluggesellschaften Fracht
sowohl als Zuladung in den Passagiermaschinen der Mutterkonzerne (belly freight),
als auch in den eigenen Frachtmaschinen transportieren. Der Vorteil dieser
Unternehmen ist das breite globale Netz von Flugverbindungen, das durch
Passagierflige gewaéhrleistet ist. So umfasst beispielsweise das Streckennetz der
Lufthansa Cargo tber 500 Zielorte, die per Fracht- und Passagier-Flugzeuge sowie
per Lkw bedient werden (Lufthansa Cargo 2007a).

= Passagier-Airlines haben ihren Schwerpunkt im Passgiertransport. Fracht ist fur diese
Airlines ein lukratives Zusatzgeschaft und wird im unteren Deck der Maschine
zugeladen. Oft dient das Passagiergeschéft dazu, die Kosten des Fluges zu decken,
das Frachtgeschaft ist dann der eigentlich gewinnbringende Faktor (Littek 2006:10;
Grandjot et al. 2007:138). So kann Frachtzuladung auch dazu beitragen unprofitable
Passagierrouten wirtschaftlich rentabel zu machen (Siegmund 2007a).

Die Fluggesellschaften bieten unterschiedliche Serviceleistungen und Produkte an. Der
Transportservice wird von Flughafen zu Flughafen angeboten, meist kann aber auch ein
spezieller door-to-door-Service gebucht werden. Unter den Produkten gibt es neben dem
Standard-Produkt beispielsweise Expressgiter oder Sicherheitstransporte. Bei den meisten
Fluggesellschaften ist der Transport von frischen bzw. leicht verderblichen Waren ein
eigenes Produkt* (Lufthansa Cargo 2007b).

Unter den Airlines herrscht ein hoher Konkurrenzdruck. Aus Grinden der Kostenreduktion
kommt es zu einer Konzentration und Konsolidierung der Anbieter. Das steigende
Aufkommen verteilt sich daher zunehmend auf weniger groRe Unternehmen (Steiger 2005).

24 Dies wurde auch durch die im Rahmen dieser Arbeit durchgeflihrte Unternehmensbefragung bestatigt
(siehe hierzu auch Kapitel 4).
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Neben der klassischen Arbeitsteilung zwischen Fluggesellschaft und Spedition gibt es
Anbieter von Transportdienstleistungen, die alle Abschnitte der Transportkette abdecken.
Diese Anbieter nennt man Integratoren. Bekannte Integratoren sind beispielweise UPS,
FedEx und DHL. Sie holen die Ware beim Verlader ab, ibernehmen den Transportflug in
eigenen Flugzeugen und liefern dann im Nachlauf die Ware direkt an den Empfanger aus
(Grandjot et al. 2007:141).

Innerhalb der Luftfrachtlieferkette sind die Flughafen Dienstleister fir Fluggesellschaften und
Speditionen. Heutzutage sind Flughafen meist privatwirtschaftlich organisiert. Nach Angaben
der Luftverkehrsstatistik des statistischen Bundesamtes sind in Bezug auf die gesamten
Guterausladungen im Jahr 2006 Frankfurt am Main (992.794 t), Kéln/Bonn (319.823 1),
Minchen (89.409 t), Hahn (59.866 t), Dusseldorf (30.900 t), Leipzig (8.161 t) und Hamburg
(7.556 t) die wichtigsten deutschen Flugh&fen (StaBu 2007e).

Die Bodenabfertigung, die wurspringlich bei den Flughafen lag, Ubernehmen
Abfertigungsdienstleister, die auch als Ground Handling Agents oder einfach Handling
Agents bezeichnet werden. Unter abfertigen versteht man einerseits das Ausladen aus
ankommenden Flugzeugen und andererseits das Transportfahig-machen der Giter. Dazu
werden diese in die vorgesehenen Container oder auf Paletten verpackt. Handling Agents
sind entweder Tochterfirmen von Flughafen oder aber -immer haufiger - kleinere,
selbststandige Unternehmen. Sie fungieren als Bindeglied zwischen der Fluggesellschaft
und der Spedition, organisieren neben dem Aus- und Einladen das Verzollen der Ware. Auch
verfugt der Handling Agent Uber entsprechende Lagerflachen. Viele Luftfrachtguter
(beispielsweise temperatur-sensibel Giter) stellen besondere Anforderungen an den
Flughafen. GrofRe Frachtflughafen bieten fir solche Guter spezielle Abfertigungsservices an
(Grandjot et al. 2007:143).

Um effizienter und kostensparender zu fliegen sind Fluggesellschaften dazu bergangen ihre
Flugverbindungen nach dem so genannten Hub-and-Spoke System abzuwickeln. An einem
Hub werden Passagierstrome und Fracht tber Zubringerdienste gebiindelt und in groR3eren
Flugzeugen weitertransportiert (Grandjot et al. 2007:87). Weltweit zahlt man zwischen 30
und 35 Frachthubs. Frankfurt zahlt mit 2.127.797 Tonnen abgefertigter Fracht zu den zehn
Groften (Hamoen 2007).

3.1.3 Beforderung

Beforderungsmaoglichkeiten

Fur den Transport von Luftfracht stehen verschiedene Mdéglichkeiten zur Auswabhl: Der
Transport als Zuladung im Unterdeck eines Passagierflugzeugs (Belly Freight) und der
Transport auf Hauptdeck und Unterdeck in reinen Frachtflugzeugen (so genannte F-
Versionen). Daneben gibt es sogenannte Mixed-Versions, kombinierte Passage-Fracht-
Maschinen auf deren Hauptdeck sowohl Passagiere als auch Fracht beférdert werden
kénnen. |hre Zahl nimmt allerdings immer weiter ab (Aberle 2003:262; Grandjot et al.
2007:26, 94).

Insgesamt werden 80 %-85 % des weltweiten Luftfrachtaufkommens als Belly Freight
transportiert. Nur 15 %-20 % der Fracht fliegt in reinen Frachtflugzeugen (Kasarda et al.
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2006:3). Das Verhaltnis ist allerdings je nach Kontinentalverbindung unterschiedlich (Merge
Global 2006).

Luftfracht wird Gberwiegend mit Linienfligen bzw. getakteten Frachtfliigen transportiert. Doch
auch im Luftfrachtgeschaft gib es die Mdoglichkeit des Charterflugs. Vor allem in der
Urlaubssaison kdnnen hier die Belly-Kapazitaten der Passagiercharterflige und zunehmend
auch der so genannten Billigflieger genutzt werden. Dartber hinaus kdnnen auch Frachter im
Charterbetrieb eingesetzt werden (Grandjot et al. 2007:26).

Trucking

Neben dem Transport in einem Flugzeug, kann es vorkommen, dass Luftfracht auch in
anderen Transportmitteln befordert wird. Meist wird dazu der Lkw, teilweise auch die Bahn
genutzt. Man bezeichnet diese Transporte von Luftfracht in anderen Transportmitteln als
Luftfrachtersatzverkehr, als Lkw-trucking oder auch als Road Feeder Service (RFS). Es
handelt sich dabei entweder um Zubringerverkehre aus der Umgebung zu einem Flughafen,
aber auch um Transporte zwischen zwei Flughafen. Letzteres geschieht beispielsweise
dann, wenn die Strecke zum Flughafen bzw. zum Zielort fiir einen profitablen Transport mit
dem Flugzeug nicht ausreichend weit ist oder wenn auf der betreffenden Strecke keine
Kapazitaten frei sind. Trucking ist vor allem in Europa weit verbreitet, was zum einen auf die
geringen Flugzeug-Kapazitdten bei Kurz- und Mittelstrecken, zum anderen auf
Kostenvorteile des Lkws gegenitber dem Flugzeug zurickzufihren ist (Grandjot et al.
2007:86). So kann der Nachtsprung auf nationalen und einigen europaischen Relationen per
Trucking gunstiger und oftmals schneller durchgefiihrt werden als mit dem Flugzeug (Aberle
2003:555). Der Anteil, der per Lkw beforderten Luftfracht kann bei einzelnen
Fluggesellschaften bis zu 30 % der gesamten Luftfracht betragen (Aberle 2003:69). Solche
Lkw-Transporte, die von der Fluggesellschaft ausgeflihrt werden, gehoren offiziell nicht dem
StraBenguterverkehr an, sondern fallen in den Bereich Luftfracht (IATA Regelungen)
(Grandjot et al. 2007:207).

Eine weitere Mdglichkeit des Feeder Service stellt die Kombination aus Luft- und
Seetransport dar. Diese wird in einigen Fallen auf langen Strecken gewahlt und zeichnet sich
durch niedrigere Kosten und eine mittlere Transportdauer aus (Grandjot et al. 2007:205).

Entwicklung der Luftfrachtflotte

In Kapitel 2.2 wurde bereits auf das Wachstum des globalen Luftgiiterverkehrs eingegangen.
Es betrug zwischen 1995 und 2005 durchschnittlich 5,1% im Jahr (Grandjot et al. 2007:3), fur
den Zeitraum von 2006 bis 2025 wird ein Wachstum von 6 % prognostiziert (Airbus 2006:74).
Wie aber Ubertragt sich dieses Wachstum auf die Luftfrachtflotte?

Airbus prognostiziert fur den Transport in reinen Frachtern eine Steigerung der
Transportleistung um jahrlich 6,5 %, fr den Transport als Zuladung von nur 5,1 % bis zum
Jahr 2025. Das bedeutet, dass der Anteil der Transportleistung der Frachtflugzeuge an der
Gesamttransportleistung der globalen Luftfracht von 58 % im Jahr 2005 auf 65 % im Jahr
2025 ansteigt (Airbus 2006). Diese Entwicklung ist unter anderem auf ein unterschiedlich
starkes Wachstum der Nachfrage beim Passagier- und Gutertransport im Luftverkehr
zurtickzufuhren. Abbildung 15 zeigt, dass die Nachfrage nach Luftfracht (gemessen in
Tonnen-Kilometer) im Verhaltnis zur Passage (gemessen in Personenkilometer) starker
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zunimmt. Das bedeutet aber auch, dass die Kapazitaten fur Zuladung weniger schnell
wachsen, als die Nachfrage nach Luftfrachtkapazitdten. Es entsteht eine Versorgungsliicke
in Bezug auf Beilademdglichkeiten (,growth gap“), die durch den zusétzlichen Einsatz von
Frachtern abgedeckt werden muss (MergeGlobal 2005).

Historical Forecast
Index (1990 = 100) Index (2003= 100)

'03 '05 '07 '09 *11 '13 "15 '17 '19 "21 '23

Bl < Growth Gap”

ote: Freight traffic index based on freight tonne-kilometers (FTKs); Passenger
traffic index based on revenue passenger-kilometers (RPKs).

Abbildung 15: Darstellung der Nachfrage von Luftfracht und Passage im Vergleich: ,Growth Gap“ (Merge Global
2005a)

Ein Grofiteil der zusatzlichen Frachterkapazitdten wird dabei durch die Umristung von
Passagiermaschinen geschaffen. Rund 20 % der zusatzlichen Frachterkapazitaten soll durch
Neuanschaffungen bereitgestellt werden, die vor allem grol3e Frachter betreffen (Airbus
2006:78ff)%.

3.1.4 Geographische Verteilung globaler Luftfrachtstrome

Abbildung 16 zeigt die wichtigsten Interkontinentalverbindungen bezogen auf das
Transportaufkommen der globalen Luftfracht im Jahr 2005. Mit einem Aufkommen von
2,2 Mio. Tonnen war die Flugroute Asien-Europa die wichtigste, dicht gefolgt von Asien-USA
mit 2,1 Mio. Tonnen. Den dritten und vierten Platz nehmen die Verbindungen Europa-Asien
mit 1,7 Mio. Tonnen und Europa-USA mit 1,3 Mio. Tonnen ein. Auffallig ist das hohe
Innerasiatische Aufkommen von 3,9 Mio. Tonnen.

Gut sichtbar sind Unterschiede zwischen Hin- und Rickflug auf ein und derselben Flugroute,
die vor allem auf Routen von und nach Asien auftreten. Das Wirtschaftswachstum der so
genannten Tigerstaaten und Japan hat einen hohen Bedarf an Kapazitaten von Asien nach
Europa bzw. Nordamerika zur Folge. Richtung Asien werden hingegen weniger Waren
beférdert. Es kommt hier zu groBen Kapazitatsiberschiissen, so dass Flugzeuge
unausgelastet zurlick nach Asien fliegen (Merge Global 2006). Auch in Bezug auf die
Luftfrachtstrome von und nach Deutschland ist Asien die wichtigste Verbindung, gefolgt von
Nordamerika (StaBu 2007e).

% n diese Prognose sind allerdings keine Veréanderungen bezuglich der La&rm- und Sicherheitsvorschriften
oder beziiglich steigender Kosten (beispielsweise durch hohe Olpreise) einbezogen (Airbus 2006:78)
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Abbildung 16: Transportaufkommen der globalen Luftfrachtstréme 2005 (Merge Global 2006)

Die Verteilung der globalen Transportleistung auf unterschiedlichen Interkontinental-
verbindungen ist der Verteilung des Transportaufkommens sehr ahnlich (siehe Abbildung
17). Verbindungen von und nach Asien stehen an erster Stelle, gefolgt von der Relation
Europa-Nordamerika. Bei den Intrakontinentalverbindungen zeigen sich deutliche
Unterschiede zwischen den USA und auch Asien auf der einen und Europa auf der anderen
Seite. Auf Grund der Ausdehnung und geographischen Gegebenheiten der beiden
erstgenannten Regionen ist Luftfracht hier auch fur intrakontinentale Verbindungen attraktiv,
so dass das Flugzeug auch innerhalb dieser Regionen als Transportmittel eingesetzt wird.
Bei Transporten innerhalb von Europa hat die Luftfracht, wie schon ausgefiihrt, eine relativ
geringe Bedeutung, da der Grof3teil der Transporte ginstig und ausreichend schnell mit dem
Lkw durchgefuhrt werden kann (Merge Global 2005b:2; Grandjot et al. 2007:86).

11.9% (+6.1%) Other Flows

Abbildung 17: Anteile an der Transportleistung der globalen Luftfracht im Jahr 2025 sowie das Wachstum der
Transportleistung im Zeitraum von 2006-2025 (Airbus 2006)

Die zukinftige Entwicklung der globalen Transportleistung wird, abhéngig von der jeweiligen
Relation unterschiedlich prognostiziert. Abbildung 17 zeigt die Prognose der
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Transportleistung von Airbus fur das Jahr 2025. Airbus (2006) berechnet fir Verbindungen
von und nach Asien das starkste Wachstum von tber 6 % bzw. 7 % gegentber 2006. Auch
die innerasiatische Transportleistung zeigt im gleichen Zeitraum eine Zunahme von rund
7 %. Auffallig sind auch die hohen Wachstumsraten auf Verdingungen von bzw. nach Afrika
und Lateinamerika. Zwar wird ihr Anteil fir das Jahr 2025 als eher gering eingestuft, doch
wird der Transportleistung auf diesen Relationen ein Wachstum von Uber 5%
zugeschrieben, was langfristig zu einer Bedeutungszunahme beider Kontinente bzw.
Subkontinente fuhren wird (Airbus 2006:75).

3.2 Lebensmitteltransporte per Luftfracht auf globaler Ebene

Nachdem im vorigen Kapitel wichtige Kenntnisse Uber Luftfracht im Allgemeinen vermittelt
wurden, soll im Folgenden der Transport von Lebensmitteln per Luftfracht auf globaler Ebene
naher betrachtet werden. Wichtig sind dabei vor allem die Unterschiede zu Luftfracht im
Allgemeinen, die deshalb eingehender dargelegt werden sollen.

Lebensmittel zéhlen innerhalb der Gruppe der temperatursensiblen Giter zu den leicht
verderblichen Waren®®. Diese werden, wie bereits erwahnt, mit dem englischen Begriff
Perishables umschrieben. Er gehort in Deutschland zum normalen Jargon der
Luftfrachtbranche und wird deshalb auch in dieser Arbeit Verwendung finden. Auf Grund der
Verderblichkeit von Perishables sind deren Transporte besonders zeitkritisch. Perishables
zahlen deshalb zu den luftfrachtaffinen Guitern. Sie werden von der IATA als eine
geschlossene commodity betrachtet, die mit der Abklrzung PER versehen ist (Azertia 2003).
Auf Grund der Tatsache, dass die IATA Perishables als eine eigene Gltergruppe ansieht,
werden diese auch in der Literatur immer als Gruppe behandelt. Eine Differenzierung nach
Lebensmitteln und Nicht-Lebensmitteln (food und non-food) hat sich als sehr schwierig
herausgestellt. Im Folgenden wird deshalb auf Grund der mangelnden Differenzierungs-
moglichkeiten Uberwiegend auf Perishables im Ganzen Bezug genommen. Lebensmittel
werden nur gesondert betrachtet, wenn die Datengrundlage dies zulasst.

Es wird zundchst auf Bedeutung, Zusammensetzung und Merkmale (darunter die
Saisonalitat der Ware) des Luftfrachtmarktes bei Lebensmitteln eingegangen werden. Auch
das Wachstum dieses Marktes und die Transportkosten werden thematisiert (Kapitel 3.2.1).
Kapitel 3.2.2 stellt Akteure und Beftrderungsmdglichkeiten in Bezug auf Luftfracht bei
Lebensmitteln vor. Im Anschluss werden kurz die globalen Warenstrome (Kapitel 3.2.3)
angesprochen werden.

3.2.1 Bedeutung, Zusammensetzung und Merkmale

Bedeutung

Der Anteil von Perishables am globalen Luftfrachtaufkommen wird fir das Jahr 2006 auf ca.
13 % geschéatzt (Helms 2006). Die Unternehmensberatung Merge Gobal, berechnet fur die

%6 Wwie bereits ausgefihrt zahlen zudem zu den temperatursensiblen Gitern Pflanzen, Pharmazeutika sowie
fotografische Materialien.
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Warengruppe ,refrigerated food“ (gekiihlte Lebensmittel) einen Anteil von 9 % am globalen
Luftfrachtaufkommen, also rund 1,6 Mio. Tonnen im Jahr 2005 (siehe Abbildung 18). Auch
zeigt die Abbildung, dass der Anteil von Lebensmitteln am gesamten Luftfrachtaufkommen je
nach Relation und Flugrichtung unterschiedlich ist. Besonders bedeutsam sind Lebensmittel
bei Luftfrachtexporten von Lateinamerika nach Nordamerika (LA-NA). Sie haben hier einen
Anteil von 54 % am gesamten, in dieser Richtung befdrderten Luftfrachtaufkommen. Zu
beachten ist, dass Routen von und nach Afrika in der Abbildung nicht aufgenommen sind, so
dass ein fur Lebensmittel wichtiger Exportmarkt hier nicht naher betrachtet ist.
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Abbildung 18: Anteile unterschiedlicher Gitergruppen an der globalen Luftfracht bezogen auf deren Aufkommen
nach Flugrelationen (Merge Global 2006)

Zusammensetzung

Zu den global typischerweise als Luftfracht beforderten Lebensmitteln gehdren nach
Lufthansa Consulting (2006):

= Fleisch, darunter vor allem Rindfleisch und Lammfleisch, aber auch Pferdefleisch und
Wwild

= Frischer Fisch, darunter vor allem Seehecht, Lachs, Thunfisch, Hummer und Hecht

= Frisches Gemduse, darunter vor allem frische Hulsenfriichte, wie Zuckerschoten oder
Bohnen, Spargel, Avocado und tropisches Gemuse

= Obst, darunter Erdbeeren, Beeren, Trauben, Mangos, Papaya, Maracuja, Lychees,
Ananas, Sternfrucht aber auch Melonen.

Neben diesen Produkten ist auch Wein zu nennen, der in vielen Fallen mit dem Flugzeug
transportiert wird. Ein konkretes Beispiel fir den Transport von Wein mit dem Flugzeug ist
der Beaujolais nouveau, den es nur wahrend eines sehr kurzen Zeitraumes gibt. Er wird im
November von Lyon aus in die ganze Welt verschickt. Allein Lufthansa cargo transportierte
davon im Jahr 2006 rund 1.700 Tonnen, Uberwiegend in die USA, nach Japan und Korea
(DVZ 2006).
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Die Produktion der global als Luftfracht transportierten Lebensmittel konzentriert sich auf
einige wenige Herkunftsregionen (YDL 2003). Es lassen sich fur alle Sorten von
Lebensmitteln typische Herkunftsregionen identifizieren. Rindfleisch kommt meist aus
Argentinien, Uruguay und Brasilien, wahrend Lammfleisch vorwiegend von Australien und
Neuseeland, Pferdefleisch aus den USA und Kanada exportiert wird. Hauptherkunftslander
fur Lachs sind Island, Norwegen und Chile, fir Seehecht Chile und Namibia sowie fir
Thunfisch Tunesien und die Fiji-Inseln. Bei frischem Gemduse, wie z. B. Hulsenfriichte sind
vor allem die ost- und siudafrikanischen Lander als Herkunftslander zu nennen.
Hauptexportlander fur Spargel sind die USA, Peru und Mexiko. Tropisches Gemiise kommt
meist aus asiatischen Landern und aus Sudafrika. Frichte hingegen kommen Uberwiegend
aus Landern Ost- und Westafrikas teilweise aber auch aus Nord- und Sidafrika. Auch
Sudasien - hier vor allem Indien - und Lateinamerika sind als Exportlander fir Obst relevant
und in Hinblick auf Steinfriichte spielen saisonbedingt Lander mit gemaRigterem Klima, wie
beispielsweise Chile, eine grol3e Rolle (Lufthansa Consulting 2005). Diese Konzentration auf
wenige Exportlander betrifft auch die Produktion von Schnittblumen sowie Pflanzen. Sie
kann also fur den Grof3teil aller Perishables festgestellt werden (Lufthansa Consulting 2005).

Wachstum

Wie Luftfracht im Allgemeinen sind Perishable-Transporte per Luftfracht global betrachtet ein
wachsender Markt, wenn die Wachstumsraten auch hinter den durchschnittlichen
Wachstumsraten zurlckliegen. Zwischen 2000 und 2005 haben Transporte verderblicher
Waren per Luftfracht um durchschnittich 2% pro Jahr zugenommen, wahrend der
Luftfrachtmarkt als Ganzes um 3 % zugenommen hat (Waters 2006:10; Merge Global 2006).

Saisonalitat
Neben der Verderblichkeit der Waren hat auch die Saisonalitat der Lebensmittelproduktion

erhebliche Auswirkungen auf die Luftfracht-Lieferkette. Lebensmittel, die mit dem Flugzeug
transportiert werden, werden vor allem in den Industrielandern nachgefragt.

Mango Supply Jan Feb Mar_ Apr May Jun Jul Aug Sep Oct HNov Dec
Australia

Brazil
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Florida

Haiti
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Israel

Mexico

Peru

Source; Lufihansa Consulting Research

Abbildung 19: Globale Verfiigbarkeit von Mangos (Htttner 2005)

Hier wird von Handel und Verbrauchern der Anspruch gestellt, neben tropischen auch
saisonabhéangige Waren ganzjahrig zur Verfigung zu stellen. Die Waren mussen hierzu je
nach Saison aus unterschiedlichen Anbaugebieten bezogen werden, weshalb die Lieferkette
von Lebensmitteln Uber das Jahr gesehen nicht kontinuierlich ist. Abbildung 19 zeigt dies
beispielsweise fur die ganzjahrige Bereitstellung von Mangos. Dies stellt enorme
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Anforderungen an die Akteure der Lieferkette. Beispielsweise konnen diese auf Grund der
Saisonalitat von Perishables keine getakteten Frachterfliige einrichten und missen dadurch
oft auf das oft kostspieligere Chartergeschéft zurlickgreifen (Huttner 2005:4).

Anteil der Distributionskosten

Bei leicht verderblichen Waren machen die Kosten, die innerhalb der Versorgungskette
entstehen, mehr als 50 % des Verkaufswertes aus (Helms 2004.6). Die Hohe des Anteils ist
dabei abhangig vom Wert eines Gutes. Hier einige Beispiele, die dies verdeutlichen: Bei
Beeren aus Sidamerika betragt der Anteil der Distributionskosten am Ladenpreis 65 %. Bei
geringwertigeren Gitern fallt er entsprechend hoher aus: bei Apfeln betragt er 80 %, bei
Tomaten 70 %, Kartoffeln 93 % (Helms 2006:10). Die Gewinnmargen der einzelnen
Produkte sind dabei sehr stark vom jeweiligen Zielland und den dort herrschenden
Einzelhandelsstrukturen abhangig. In den Niederlanden oder Grol3britannien liegen die
Gewinnmargen fur Obst und Gemuse fir Grol3handler bei 7-8 %. In Deutschland betragen
sie oft nur um 0,3-0,4 %. Dies ist darauf zurickzufihren, dass einige wenige groRRe
Einzelhandler und vor allem Discounter wie Lidl und Aldi 80 % des Lebensmittelhandels
kontrollieren. Lebensmittel sind in Deutschland deshalb sehr giinstig (Waters 2006:12).

3.2.2 Akteure und Beforderung

In Kapitel 3.1.2 wurden bereits die Akteure der Luftfrachtlieferkette im Allgemeinen sowie die
typischen Beforderungsmadglichkeiten (reine Frachtflige oder Zuladung) vorgestellt. Im
Folgenden soll dies nun speziell fir Lebensmittel betrachtet und dabei die Unterschiede zur
allgemeinen Luftfracht thematisiert werden.

Akteure

Die Akteure innerhalb der Luftfrachtlieferkette von Perishables unterscheiden sich auf den
ersten Blick nur geringfiigig von denen anderer Giter. Die Spedition ist Bindeglied zwischen
dem Verlader/Produzenten und der Fluggesellschaft auf der einen sowie zwischen
Fluggesellschaft und Empfanger auf der anderen Seite. Bei genauerer Betrachtung fallt
jedoch ein hoher Spezialisierungsgrad in diesem Sektor auf. Leicht verderbliche Waren
stellen hohe Anforderungen an die Akteure der Luftfrachtlieferkette. Der Transport darf die
Qualitat der Ware nicht mindern. Auf Seiten der Speditionen hat dies dazu gefiihrt, dass der
Transport von Lebensmitteln ein Spezialgeschéft ist. Das heil3t, es gibt wenige Speditionen,
die Lebensmitteltransporte als eine Serviceleistung neben anderen Leistungen ansehen. Die
meisten Speditionen, die auf dem Perishable-Luftfrachtmarkt tatig sind, haben sich auf den
Transport leicht verderblicher Ware spezialisiert (Waters 2006:11). Auch die
Abfertigungsdienstleister unterscheiden sich in der Perishable-Lieferkette stark von denen im
General-Cargo-Geschéft. Sie missen den speziellen Anforderungen an die Transportqualitéat
im Perishable-Bereich gerecht werden und so beispielsweise eine geschlossene Kihlkette
gewahrleisten. Abfertigungsdienstleister im Perishable-Geschaft missen dazu tber groRRe
Kihllagerkapazitaten verfugen. 1995 wurde in Frankfurt das deutschlandweit grof3te
Abfertigungszentrum fur leicht verderbliche Waren, das Perishable Center Frankfurt (PCF),
gegrindet. Es handelt sich dabei um ein eigenstandiges Unternehmen, an welchem die
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Fraport AG 10 % der Anteile halt?’ und das sich auf die Abfertigung verderblicher Waren
spezialisiert hat (PCF 2007a).

Weiterhin ist zu den Akteuren zu sagen, dass in Bezug auf Perishables die Integratoren
traditionell eine eher untergeordnete Rolle spielen. Lediglich DHL bietet einen speziellen
Service fur Frischeprodukte an (DHL 2007). Dies kann sich in Zukunft allerdings andern. Vor
allem die starke Saisonalitdit der Lebensmitteproduktion macht im Luftfracht-
lebensmittelgeschéft eine kontinuierliche Planung sehr schwierig. Der Handel verlangt
deshalb zunehmend nach einfachen, integrierten und flexibel einsetzbaren Transport-
l6sungen. Diese Aufgabe konnte zukinftig verstarkt von den Integratoren bernommen
werden, wenn diese sich auf die Anforderungen des Transports leicht verderblicher Waren
starker als bisher einlassen (Waters 2006:11).

Weitere Akteure, die innerhalb der Luftfrachtlieferkette bei leicht verderblichen Waren eine
Rolle spielen, sind Veterindaramt, Pflanzenschutzbehérde und die Bundesanstalt fir
Landwirtschaft und Ernahrung (BLE), die an den Flughafen die Qualitatskontrollen der ein-
und ausgehenden Waren Ubernehmen (Teutsch 2007).

Insgesamt sind die Unternehmen, die weltweit an der Luftfrachtlieferkette teilhaben, derzeit
relativ zahlreich. Experten gehen allerdings von einer Konzentration der Unternehmen und
Konsolidierung des globalen Luftfrachtmarktes insgesamt und besonders in Bezug auf
Perishable-Transporte aus (Waters 2006:11).

Beférderungsmadglichkeiten

Oft sind verderbliche Waren,
beispielsweise Frichte, so verpackt, dass
sie fur den Transport im Flugzeug auf
Paletten gestapelt werden kdnnen (siehe
Abbildung 20). Es werden aber zum Tell
auch spezielle Container mit Temperatu-
rsteuerung oder dartber hinausgehend mit
kontrollierter Atmosphare genutzt. Mit Hilfe
solcher Technologien wird nicht nur die
Temperatur sondern auch die Zusammen-
setzung der Gase im Containerinnenraum
eingestellt. Durch den Einsatz solcher
Systeme kann die Regallebensdauer zum
Teil verdoppelt werden (Huttner 2005). Zwar ist die Temperatur auch innerhalb der
Frachtabteile eines Flugzeugs kontrollierbar, doch koénnen hier Schwankungen nicht
ausgeschlossen werden, weshalb bei wirklich temperatur-sensiblen Gitern solche Container
eingesetzt werden sollten (Grandjot et al. 2007:83ff, Littek 2006:17).

Ob Lebensmittel eher als Belly-Fracht oder in reinen Frachtern transportiert werden, wird aus
der dieser Arbeit vorliegenden Literatur nicht ganz deutlich. Garnett gibt fir

Abbildung 20: Palettierung von Obstkisten (Waters 2006)

%7 Neben Fraport halten die Spedition Nagel Airfreight 50 % und der Abfertigungsdienstleister LUC 40 % der
Anteile.
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Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach GroRbritannien an, dass mehr Frachter- als Belly-
Kapazititen genutzt werden (Garnett 2003:21)%. Hiittner hingegen verweist darauf, dass die
Nutzung von Belly Kapazitdt vor allem in Hinblick auf die starken, saisonbedingten
Schwankungen bei Perishables vorteilhaft ist. Der Einsatz von Frachtern sei, so Huttner
(2005), nur in Ausnahmefallen interessant, z.B. fir Regionen in denen das
Passgieraufkommen zu gering ist, um in ausreichendem MalRe Belly-Kapazitaten
bereitzustellen. Um einen Frachter zu fullen, sind groRe Mengen notwenig. Diese werden
dann meist mit Charterflugzeugen transportiert, da eine vorzeitige Planung nur schwer
maglich ist (beispielsweise aufgrund von Ernteausfallen). Kurzfristig gebuchte Charterfliige
sind aber, auf Grund der derzeit noch geringen Frachterkapazitaten sehr teuer. Belly-
Kapazitaten zu nutzen, ist also auch vor dem Hintergrund der Kosten interessant. Weiterhin
bietet der Transport als Belly-Fracht die Méglichkeit Point-to-Point-Verbindungen zu nutzen.
Point-to-Point-Verbindung meint hierbei, dass der Empfangsort direkt vom Verladeort aus
angesteuert werden kann, ohne dass, wie das bei Transporten mit Frachtern oft der Fall ist,
Zwischenstopps zur Blndelung der Frachtstrome eingefligt werden missen. Dies hat eine
Zeitersparnis zur Folge, die sich direkt auf die Qualitdt der transportierten Ware auswirkt
(Huttner 2005:4ff).

Da es auf die Frage, welche Beforderungsart fir Lebensmitteltransporte tatsachlich
vorwiegend gewdahlt wird in der vorliegenden Literatur keine eindeutige Antwort gegeben
wird, wird diese im Rahmen der Unternehmensbefragung erneut gestellt werden.

Mittlerweile ist es auf Grund des technischen Fortschritts bei einigen Lebensmittelsorten
mdoglich geworden die Transporte auf das Hochseeschiff zu verlagern. Schiffscontainer
kbnnen mit Temperatur- und Atmosphéaren-Kontrollen ausgestattet werden, die den
Reifeprozess stoppen und dadurch ebenfalls eine langere Regallebensdauer ermdglichen
(Waters 2006:10).

3.2.3 Warenstréme

Auf Grund der Tatsache, dass sich die Produktion Iuftfrachtaffiner Lebensmittel auf
bestimmte Lander bzw. Regionen konzentriert, spiegeln sich die oben genannten
Produktionsgebiete von Lebensmitteln in den globalen Warenstromen von Perishables wider.
Abbildung 21 zeigt, dass leicht verderbliche Waren (inkl. Blumen etc.) global gesehen vor
allem von Siiden nach Norden transportiert werden (Huttner 2005).

Damit weichen die globalen Warenstréme bei Perishables stark von der Verteilung der
Warenstrome der gesamten Luftfracht ab. In Bezug auf mit dem Flugzeug transportierte
Perishables sind Lateinamerika und Afrika die wichtigsten Exportregionen und nicht etwa
Asien, wie das bei General Cargo der Fall ist. Lateinamerika exportiert groRtenteils nach
Nordamerika, Afrika nach Europa. Auf diesen beiden Relationen wurden im Jahr 2005 mit
jeweils 375.000 Tonnen die grofRten Mengen befordert. Lebensmittel aus asiatischen
Landern gehen in die innerasiatische Luftfrachtlieferkette ein, werden aber nur in geringem
Mafe nach Europa oder Nordamerika exportiert. Von Bedeutung ist auch der innerasiatische
Markt. Perishables werden hier vor allem nach Japan geliefert. Fir Importe von Perishables

%8 Dies stiitzt sich allerdings auf die Aussage eines einzelnen Experten (Garnett 2003:21)
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nach Europa sind neben Afrika auch Lateinamerika mit 165.000 Tonnen und der Nahe Osten
mit 140.000 Tonnen von Bedeutung.
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Abbildung 21: Globale Luftfracht-Warenstrome leicht verderblicher Waren im Jahr 2005 in Tonnen (Httner 2005)

Es zeigt sich, dass fur Lander wie Afrika und Lateinamerika Perishables eine grof3e
wirtschaftliche Bedeutung haben. In diesen Regionen machen Perishables 80 % des
gesamten Luftfrachtexports aus (Luftthansa Consulting 2005).

3.3 Europaund Deutschland als Luftfrachtmarkte flur Lebensmittel

Nachdem in Kapitel 3.2 Lebensmitteltransporte per Luftfracht auf globaler Ebene betrachtet
wurden, sollen im Folgenden Merkmale und Eigenschaften des européischen (Kapitel 3.3.1)
und —wo madglich — des deutschen Luftfrachtmarktes fur Lebensmittel beschrieben werden
(Kapitel 3.3.1). Wie bereits im vorangegangen Kapitel liegen dabei in der Regel Daten fir
leicht verderbliche Waren (Perishables) als Ganzes vor.

3.3.1 Europa

Im Gegensatz zur globalen Ebene liegen fir Europa Angaben zu den importierten Mengen
an einzelnen leicht verderblichen Waren, zu deren Herkunfts- und Ziellandern vor.

Abbildung 22 zeigt diese beispielsweise fur das Jahr 2002. Den grof3ten Anteil an allen
Perishable-Importen nach Europa hat Gemuse (inklusive Hilsenfriichte und Salat) mit 29%.
Auf Platz zwei liegen Frichte (gesamt) mit 26 %. Schnittblumen haben einen Anteil von rund
21 %, dicht gefolgt von Fisch (inkl. Meeresfrichten) mit 20 %. Den geringsten Anteil hat
Fleisch mit nur 3%. Damit haben Lebensmittel einen Anteil von 79 % und Schnittblumen von
21 % an der Gesamtmenge.

Insgesamt wurden 2002 etwa 630.000 Tonnen importiert. Waters gibt fir das Jahr 2006 eine
Gesamtimportmenge von 858.000 Tonnen Perishables fur Europa an (Waters 2006:10).
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Abbildung 22: Die Top-10 bei Perishable-Luftfrachtimporten nach Europa in Tonnen 2002 (YDL 2003)

Als Hauptherkunftsregionen sind Ost- und Westafrika sowie Sidamerika, doch auch
Nordamerika zu nennen. Auch in Bezug auf Europa lasst sich die starke Abhangigkeit
zwischen den Herkunftslanden und ihren Exportwaren erkennen (siehe Abbildung 23).
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Abbildung 23: Zusammenhang zwischen Herkunftsland und Warengruppe fir Perishable-Luftfrachtimporten nach
Europa 2002 (YDL 2003)

Sowohl in Bezug auf die Arten als auch in Bezug auf die Herkunft der nach Europa
importierten Perishables muss beachtet werden, dass zwischen den einzelnen européischen
Landern enorme Unterschiede bestehen. Abbildung 24 zeigt einen Vergleich von Spanien,
den Niederlanden und GroRbritannien®, der diesen Sachverhalt sehr eindriicklich darstellt.

29 Eiir Deutschland liegen keine entsprechenden Daten vor.
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Wichtige Flughafen fir die Versorgung
Kontinentaleuropas mit leicht ver-
derblichen Waren per Luftfracht und
gleichzeitig Grenzstationen der EU sind
die Flughéafen Amsterdam Schipol und
Frankfurt am Main und in Bezug auf
Fisch der spanische Flughafen Vitoria
Airport.

Amsterdam gilt weltweit als zentraler
Umschlagsplatz fir Blumen und andere
verderbliche Guiter. Welche Bedeutung
er vor allem hinsichtlich der Versorgung
Europas mit Schnittblumen, aber auch
in Bezug auf andere Perishables hat,
wird aus Abbildung 24 ersichtlich. Rund
ein Drittel der auf diesem Flughafen
bewegten Cargomenge besteht aus
leicht verderblichen Waren (Siegmund
2007b; Hamoen 2007). In dem 1995 am
Flughafen Frankfurt am Main
gegrindeten Perishable Center
Frankfurt (PCF) landen im Jahr rund
100.000 Tonnen leicht verderbliche
Waren per Luftfracht und noch einmal
30.000 bis 50.000 Tonnen per Lkw.
Fleisch und Fisch machen dabei 35 %,
Obst und Gemiise 25 % aus. Der Rest
verteilt sich auf Blumen (25 %),
Pharmazeutika (15%) und andere
Perishables (5 %) (Teutsch 2007, PCF

2007b). Das heilt, dass am PCF
jahrlich rund 60.000 Tonnen
Lebensmittel mit Dem  Flugzeug

ankommen und insgesamt bis zu 90.000
Tonnen Lebensmittel umgeschlagen
werden. Neben diesen europaischen
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Abbildung 24: Perishable-Luftfrachtimporte Spaniens, der

Niederlande und GroRbritanniens im
Vergleich (YDL 2003)

Flughafen gewinnt vor allem Dubai zunehmend an Bedeutung fiir die européaische
Versorgung mit leicht verderblichen Waren. 2006 er6ffnete hier das Dubai Flower Centre
(DFC) mit 34.000 m? Lagerfliche, die teilweise Uber Direktbelademéglichkeiten von
Flugzeugen verfigen, was eine ununterbrochene Kuhlkette gewéhrleisten soll. Das DFC
kann derzeit jahrlich bis zu 180.000 t Pflanzen und andere verderbliche Waren abfertigen
und soll damit in Konkurrenz beispielsweise zu Amsterdam treten und einen wachsenden
Anteil an verderblichen Gltern, insbesondere aus Richtung Afrika und dem Mittleren Osten,

Ubernehmen (Hamoen 2007; bfai 2006).
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Abbildung 25 zeigt die monatliche Verteilung der Importmenge. Im Jahresverlauf sind die per
Luftfracht nach Europa importierte Mengen an verderblichen Waren im Winter am hdchsten.
Im August und September erreichen sie ihre niedrigsten Werte. Hier kann die starke
Saisonalitat des Luftfrachtmarktes leicht verderblicher Waren abgelesen werden, die schon
in Kapitel 3.2.1 erértert wurde. In den Sommermonaten Uberwiegt die innereuropéische
Produktion vieler Lebensmittel. Um die Versorgung mit diesen Lebensmitteln auch im Winter
zu gewabhrleisten, werden die Waren zu dieser Jahreszeit vermehrt aus der sidlichen
Hemisphé&re importiert (YDL 2004).
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Abbildung 25: Europas Perishable- Luftfrachtimporte von Januar 2000 bis Oktober 2003 (YDL 2004)

Luftfrachtimporte leicht verderblicher Waren nach Europa verzeichnen in den letzten Jahren
einen starken Anstieg. Das durchschnittliche jahrliche Wachstum der Luftfrachtimporte von
Perishables lag zwischen 2000 und 2005 bei 8 %: Im Jahr 2005 lag das Wachstum mit 17 %
gegeniber dem Vorjahr héher als der globale Durchschnitt (Waters 2006:10). Das grofte
Wachstum verzeichnen dabei Schnittblumen und Pflanzen. Deren Luftfrachtaufkommen
wuchs zwischen 2003 und 2006 um 13 %.*° Doch auch bei Lebensmitteln ist in diesem
Zeitraum ein starkes Wachstum des Transportaufkommens in der Luftfracht sichtbar: Fisch
und Meeresfriichte sowie Obst wuchsen jeweils um 7 %, Gemise um 3 %. Nur der Import
von frischem Fleisch ging im selben Zeitraum um 2 % zuriick (Waters 2006:10).

Doch bestehen sowohl hinsichtlich des Aufkommens als auch hinsichtlich des Wachstums
bei Luftfrachtimporten leicht verderblicher Waren zwischen einzelnen européaischen Landern
groRe Unterschiede. Abbildung 26 zeigt deutlich die Unterschiede beziglich des Wachstums
einzelner Lander sowie die dominante Stellung der Niederlande und GroRbritanniens
innerhalb Europas fir die Luftfrachtimporte.

%0 Da die hier genannten Zeitrdume nicht Ubereinstimmen sind Angaben bezogen auf das durchschnittliche
jahrliche Wachstum nur bedingt vergleichbar. Es kann aber in beiden Féllen eine Steigerung abgelesen
werden.
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Abbildung 26: Luftfrachtimporte leicht verderblicher Waren (inkl. Blumen) in Tonnen pro Jahr (YDL 2003)

Interessant ist weiterhin, dass sich die auf Abbildung 26 zu erkennenden Unterschiede
zwischen Grof3britannien, den Niederlande und Deutschland hinsichtlich der Bedeutung von
Lebensmittelimporten per Luftfracht mit den in Kapitel 3.2.1 genannten Unterschieden
hinsichtlich der Gewinnmargen decken. Fir Deutschland, wo die Gewinnmargen im
Lebensmitteleinzelhandel extrem niedrig sind, sind Lebensmittelimporte per Luftfracht von
weit aus geringerer Bedeutung als fur Grof3britannien oder die Niederlande, wo die
Gewinnmargen rund 20-mal héher liegen.

3.3.2 Deutschland

In Kapitel 2.3 wurde bereits die Entwicklung der Lebensmittelimporte nach Deutschland in
den letzten Jahren vorgestellt. Es konnten eine allgemeine Zunahme der Importmengen
festgestellt werden. Im Folgenden soll nun, soweit moglich auf speziell auf
Lebensmittelimporte per Luftfracht nach Deutschland eingegangen werden. Da die
Verkehrsstatistik Luftfracht seit 1987 nicht mehr nach Gutergruppen ausweist, musste dazu
auf die AulRenhandelsstatistik zurtickgegriffen werden. Diese weist im- und exportierte Guter
(Generalhandel) nach Waren und Verkehrszweigen fur den Intra- und fir den Extrahandel
aus.®® So erfasst die AuRenhandelsstatistik einerseits den grenziiberschreitenden
Warenverkehr zwischen Deutschland sowie den anderen EU-Mitgliedstaaten (Intrahandel)
und andererseits den grenziberschreitenden Warenverkehr mit sogenannten Drittlandern
(Nicht-EU-Mitgliedstaaten; Extrahandel). Dabei wird der Extrahandel klassisch Uber die
Zollverwaltung erhoben. Fir Waren, die aus Drittlandern an Flughéafen in EU-L&ndern landen
und dann weiter nach Deutschland transportiert werden, heif3t das, dass diese nur dann
unter Extrahandel/Luft erfasst werden, wenn sie erst in Deutschland verzollt werden. Dies ist
allerdings eher selten der Fall. Meist wird die Ware direkt am ersten durchlaufenen
europdischen Flughafen verzollt, da dies den Weitertransport vereinfacht. So ist die
Einfuhrmenge, die im Extrahandel ausgewiesen wird, vermutlich deutlich niedriger als die

31 Die Unterscheidung in Intra- und Extrahandel ist erhebungstechnisch seit 1993 gebrauchlich, wird aber erst
seit 2006 in den Veréffentlichungen kenntlich gemacht.
Der Verkehrszweig Luftverkehr wird zwar immer schon mit erfasst, aber erst seit dem Jahr 2006 veroffentlicht.
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tatséchlich eingefihrte Lebensmittelmenge, die mit dem Flugzeug aus Drittlandern tber
einen européischen Flughafen nach Deutschland transportiert wurde (StaBu 2006b; Mohr
2007). Auf Grund der Erhebungsmethodik sind die Daten der AuRenhandelsstatistik somit
als Untergrenze anzusehen, die tatsachliche Einfuhrmenge durfte hoher liegen (Mohr 2007).
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Abbildung 27: Entwicklung der Lebensmittelimporte per Luftfracht nach Deutschland in Tonnen (eigene
Darstellung nach StaBu 2006a; StaBu 2007f)

Im Jahr 2006 wurden, nach Angaben der Aufenhandelsstatistik, 67.000 Tonnen
Lebensmittel per Luftfracht nach Deutschland importiert (Intra- und Extrahandel)®. 4 % der
per Luftfracht importierten Lebensmittel kommen aus EU-Landern, die restlichen 96 %
stammen aus Drittlandern. Insgesamt hat der Verkehrszweig Luftfracht bei
Lebensmitteltransporten einen Anteil von 0,11 % an der Gesamteinfuhr. Betrachtet man
ausschlielich Importe aus Drittlandern liegt der Anteil der Luftfracht bei 0,4 %. Es zeigt sich
hier, dass das Flugzeug auch bei Lebensmitteltransporten als Transportmittel vor allem auf
langen Strecken eingesetzt wird (StaBu 2006a; StaBu 2007f). Die Entwicklung der
Lebensmitteimportmengen bei Luftfracht seit 2003 kann Abbildung 27 enthommen werden.
Im Vergleich zum Jahr 2003 stieg das Aufkommen bis 2006 um ca. 16 %. Es wird aber auch
deutlich, dass das Wachstum in den letzten Jahren moderat mit starken Schwankungen
verlief. Das durchschnittliche, jahrliche Wachstum zwischen 2003 und 2006 betrug rund 5 %
(StaBu 2006a; StaBu 2007f).

%2 bie AuBenhandelsstatistik nutzt zur Darstellung der Ein- und Ausfuhren nach Verkehrszweigen die
Nomenklatur der Verkehrsstatistik (NST). Hier werden die Gutergruppen ,land- und forstwirtschaftliche
Produkte” sowie ,andere Nahrungs- und Futtermittel* ausgewiesen. Diese werden im Folgenden
zusammengefasst betrachtet.
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3.4 Zusammenfassung

In diesem Kapitel wurde der Transportmodus Luftfracht zundchst im Allgemeinen, dann
speziell in Bezug auf Lebensmitteltransporte beschrieben. Es wurde deutlich, dass
Lebensmittel auf Grund ihrer Verderblichkeit zu den typischen Luftfrachtglitern gehéren. Mit
einem Anteil von rund 9 % am globalen Luftfrachtaufkommen ist diese Warengruppe fir den
Markt von einiger Bedeutung und das obwohl der Anteil der Distributionskosten am
Verkaufswert der so transportierten Lebensmittel gré3tenteils Gber 50 % liegt.

Lebensmittel zahlen in der Luftfrachtbranche zu den so genannten Perishables — den leicht
verderblichen Waren. Es wurde gezeigt, dass der Luftfrachtmarkt von Perishables einige
Unterschiede zum gesamten globalen Luftfrachtmarkt aufweist. So verlaufen die
Haupflugrouten bei Perishables - und auch bei Lebensmitteln - von Siden nach Norden,
wahrend sich die Flugrouten anderer Waren auf die nérdliche Hemisphéare konzentrieren und
vor allem in Ost-West-Richtung verlaufen.

Eine wichtige Eigenschaft von Lebensmitteltransporten ist die Saisonalitéat. Die durchgangige
Versorgung mit Lebensmitteln zu gewadhrleisten, stellt groRe Herausforderungen an die
Luftfrachtlieferkette und hat dartiber hinaus Auswirkungen auf die Beférderungsart. Die
Zuladung in Passagierflugzeugen stellt eine gute Mdoglichkeit dar, die Unregelmafigkeiten
aufzufangen. Dem steht ein starkes Wachstum der globalen Frachterflotte gegeniber. Auch
wurden in diesem Kapitel weitere Aspekte hinsichtlich der Befdrderung von Lebensmittel, wie
beispielsweise die Akteure oder Kiuhlpraktiken angesprochen.

In Bezug auf Europa wurde festgestellt, dass die Arten der als Luftfracht importierten
Lebensmittel grundsatzlich denen des globalen Luftfrachtmarkts entsprechen, dass
allerdings zwischen den einzelnen europaischen Landern grof3e Unterschiede bei den
Importen einzelner Lebensmittelarten bestehen.

Daten aus der Verkehrsstatistik zu Lebensmitteltransporten per Luftfracht nach Deutschland
liegen nicht vor. Mit Hilfe der AuBenhandelsstatistik war es aber mdglich, eine Untergrenze
fur Luftfracht-Lebensmittelimporte zu ermitteln. Danach wurden 2006 mindestens 67.000
Tonnen Lebensmittel per Flugzeug nach Deutschland importiert. Das Wachstum der
Luftfracht-Lebensmittelimporte nach Deutschland lag dabei zwischen 2003 und 2006 bei
rund 5 % pro Jahr.

Die Ausfuhrungen im Rahmen dieses Kapitels haben aber auch gezeigt, dass wenig
belastbare statistische Daten sowie kaum spezifische Literatur zu Luftfracht-
Lebensmitteltransporte nach Deutschland vorliegen. Um eine umfassendere Beschreibung
dieses Luftfrachtsegments zu ermdglichen, wurde eine Unternehmensbefragung
durchgefiuhrt, deren Ergebnisse im folgenden Kapitel vorgestellt werden.
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4 Unternehmensbefragung

Im folgenden Kapitel werden die Unternehmensbefragung und ihre Ergebnisse vorgestellt.
Dazu werden zunachst das Ziel der Befragung und die methodische Vorgehensweise sowie
deren Durchfihrung und inhaltliche Gestaltung beschrieben (Kapitel 4.1). In Kapitel 4.2
werden dann die Ergebnisse der Befragung prasentiert. Die Interpretation der Ergebnisse ist
Gegenstand von Kapitel 4.3. Eine kurze Zusammenfassung findet sich in Kapitel 4.4.

4.1 Methodische Vorgehensweise und Durchfihrung

Im folgenden Kapitel werden zunachst das Ziel der Befragung (Kapitel 4.1.1) und die zu
Grunde liegende Methode vorgestellt (Kapitel 4.1.2). Wie die Befragung durchgefuhrt wurde,
wird in Kapitel 4.1.3 beschrieben. Dazu werden die Kriterien der Unternehmensauswabhl
vorgestellt und der Rucklauf angegeben. Die inhaltlicher Gestaltung der Befragung und der
Aufbau des Fraghbogens werden in Kapitel 4.1.4 dargestellt.

4.1.1 Ziel der Befragung

Ziel der Unternehmensbefragung ist es, Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach
Deutschland hinsichtlich der transportierten Waren, der Organisation, der Abldufe sowie der
geographischen Aspekte der Transporte maglichst umfassend zu beschreiben. Mit Hilfe der
Unternehmensbefragung sollen damit die offenen Fragen, die sich aus der Analyse der
vorhandenen Literatur und den vorliegenden Statistiken ergaben (siehe Kapitel 3),
beantworten werden. In diesem Zusammenhang soll die Unternehmensbefragung der
Uberprufung und Vervollstandigung der aus der AuRenhandelsstatistik entnommenen Daten
dienen, um letztlich die Grundlage fiir die Berechnung der klimarelevanten Emissionen durch
Lebensmitteltransporte per Luftfracht (siehe Kapitel 5) zu schaffen.

4.1.2 Methode

Bei der vorliegenden Untersuchung handelt es sich um eine schriftliche, teilstandarisierte
Befragung. Als Erhebungsinstrument wurde ein Fragebogen ausgearbeitet. Dazu wurden
zunéachst vier relevante Akteursgruppen identifiziert. Die einzelnen Unternehmen wurden mit
Hilfe telefonischer Anfragen ermittelt (siehe dazu Kapitel 4.1.3). Alle Unternehmen wurden
zundachst telefonisch kontaktiert und so der richtige Ansprechpartner ermittelt. Diesem wurde
der Fragebogen dann direkt per Email zugeschickt. Die Email wurde als standardisiertes
Anschreiben aufgesetzt, das noch einmal den Hintergrund der Befragung erlduterte und auf
die Bedeutung der Teilnahme der Unternehmen hinweisen sollte.

Erganzend zur Unternehmensbefragung wurden zudem telefonische Einzelinterviews mit
Experten aus dem Bereich Lebensmitteltransporte und Luftfracht, mit Hilfe eines eigens fur
jedes Interview erstellten Gespréachsleitfadens gefuhrt. Durch die Experteninterviews wurden
offene Punkte der Unternehmensbefragung gezielt geklart.
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4.1.3 Durchfuhrung und Ricklauf

Auswahl der Akteursgruppen

Zunachst wurden aus der Fille der Akteure, die im Zusammenhang mit der Transportkette
bei Lebensmitteltransporten per Luftfracht stehen, die vier Akteursgruppen
Fluggesellschaften, Speditionen, Handel und Flughafen ausgewahlt, die im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung befragt werden sollten.

» Fluggesellschaften:
Befragt wurden Fluggesellschaften, die im Bereich Luftfracht tatig sind und Fracht
nach Deutschland transportieren. Dazu gehdren reine Frachtfluggesellschaften, so
genannte Combination Carrier und Fluggesellschaften, deren Schwerpunkt im
Passagiergeschéft liegt und fir die Luftfracht nur ein Nebenprodukt ist (siehe Kapitel
3.1.2). Die Fluggesellschaften sind das zentrale Element der Transportkette bei
Lebensmitteltransporten per Luftfracht. Sie sind das Bindeglied zwischen den
Transporteuren im Herkunfts- und im Zielland. Hier ist nicht nur das Know-how
bezogen auf die Transportvorgange zu finden. Als Transportdienstleister liegen den
meisten Fluggesellschaften dariber hinaus Daten Uber Mengen und Herkunft der
transportierten Waren vor. Eine Befragung der Fluggesellschaften kann demnach ein
umfassendes Bild, auch in Hinblick auf die Gesamteinfuhrmengen von Lebensmitteln
nach Deutschland liefern.

= Speditionen:
Auch die Speditionen verfligen Uber Daten bezlglich Mengen und Herkunft der von
ihnen transportierten Lebensmittel. Durch ihre Gibergeordnete Stellung innerhalb der
Luftfrachtlieferkette haben die Speditionen eine globalere Perspektive auf den Markt.
Die Befragung der Speditionen wird deshalb als Ergédnzung zur Befragung der
Fluggesellschaften durchgefthrt.

= Handel:
Der Handel hat wiederum eine andere Perspektive auf die Transportkette bei
Lebensmittelimporten. Der Handel ist neben den Produzenten der Kunde der
Transportunternehmen, gibt den Transport der Lebensmittel in Auftrag und bestimmt
in einigen Fallen auch das Transportmittel. So wurde auch die Akteursgruppe Handel
als Erganzung zu den beiden oben genannten Akteursgruppen befragt. Als Beispiel
fur diese Akteursgruppe wurden Fruchthandelsunternehmen gewahit.

» Flughéafen:
Um die vorhandenen Daten hinsichtlich der Importmenge von Lebensmitteln via
Luftfracht zu evaluieren, sollten auch die wichtigsten Frachtflughéfen in Deutschland
in die Befragung einbezogen werden. Kontaktiert wurden jeweils die
Frachtabteilungen der einzelnen Flughafen. Es stellte sich allerdings heraus, dass die
Flughafen selbst keine Daten tUber Mengen und Arten der hier abgefertigten Waren
vorliegen haben. Dies kann in einigen Fallen darauf zurlckgefthrt werden, dass, wie
in Kapitel 3.1.2 gezeigt, die eigentliche Abfertigung an eigenstandige Unternehmen
abgegeben wurde und der Flughafen somit nicht mehr direkt mit den abgefertigten
Gutern in Berilhrung kommt. In den Fallen, in denen der Flughafen selbst oder ein
Tochterunternehmen die Abfertigung unternimmt, wurde das Fehlen der erfragten
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Daten von den kontaktierten Mitarbeitern auf die Tatsache zuriickgefiihrt, dass die zu
befordernden Guter auf Paletten gestapelt oder in Containern gepackt im Flughafen
ankommen und dass eine genaue Uberpriifung des Inhaltes nicht moglich ist und
auch nicht durchgefihrt wird.

Nach diesen Erkenntnissen erschien eine Befragung der Flughafen — anders als urspriinglich
geplant — nicht sinnvoll, weshalb letztlich nur die drei Akteursgruppen Fluggesellschaften,
Speditionen und Fruchthandelsgesellschaften mit Hilfe des teilstandardisierten Fragebogens
befragt wurden.

Auswahl der befragten Unternehmen

Um einen Uberblick dariber zu bekommen, welche Unternehmen beziiglich
Lebensmitteltransporten in Deutschland von Bedeutung sind, wurden zunachst die in
Deutschland grofdten Speditionen DHL, Dachser, Kiihne&Nagel sowie Schenker telefonisch
kontaktiert. Es wurde auf diesem Wege geklart, ob diese Speditionen fur die Befragung in
Frage kommen. War dies nicht der Fall, wurde nach mdoglichen anderen Unternehmen
(Speditionen und Airlines) gefragt, die auf dem gefragten Gebiet tatig sind. Es wurde
deutlich, dass auf Grund der hohen Anforderungen, die mit dem Aufrechterhalten einer
durchgangigen Kihlkette im Lebensmittelsektor notwendig sind, Lebensmittellogistik ein sehr
spezielles Geschéftsfeld ist. Die wenigen hier tatigen Speditionen haben sich daher auf
Lebensmitteltransporte  spezialisiert, wobei noch  weniger Unternehmen  auch
Lebensmitteltransporte per Luftfracht durchfihren. Das in Deutschland fiihrende
Unternehmen auf diesem Gebiet ist die Nagel Airfreight GmbH, die auch grof3ter
Anteilseigner am Perishable Center im Frankfurter Flughafen ist. Des Weiteren hat DHL eine
eigene Frischlogistiksparte, die auch im Luftfrachtbereich aktiv ist. Fir die anderen gro3en
Speditionsunternehmen sind Lebensmitteltransporte nur ein Nischenprodukt; nur Schenker
erklarte sich dennoch bereit, den Fragebogen auszufiillen. Mittels der Hinweise der
kontaktierten Unternehmen wurden weitere, im Lebensmittelbereich tdtige Spediteure
identifiziert. Insgesamt wurden auf diese Weise zehn Speditionen kontaktiert.

Die Auswahl der zu befragenden Fluggesellschaften geschah auf folgendem Weg:
Ausgangsbasis fur die Auswahl war eine Adressliste der am Flughafen Frankfurt am Main
und am Flughafen Hahn®* ansassigen, im Frachtgeschaft tatigen Airlines, die auf den
Internetseiten der Fraport Cargo Services GmbH, einem Tochterunternehmen der Fraport
AG, veréffentlicht ist.3* Sie umfasst rund 140 Fluggesellschaften aus aller Welt. Auf Grund
der GroRe und der Bedeutung des Flughafens Frankfurt am Main wurde davon
ausgegangen, dass nahezu alle Fluggesellschaften, die im Frachtgeschaft von und nach
Deutschland tatig sind, dort ein Blro halten und somit die Adresslisteliste fur Deutschland
nahezu vollstandig ist. Aus der Liste wurden zun&chst die bekanntesten Airlines ausgewahlt
und telefonisch kontaktiert, um diejenigen herauszufinden, die im Lebensmittelbereich téatig
sind. Die Auswahl der Fluggesellschaften erfolgte einerseits auf Basis der Angaben der

3 Die Betreibergesellschaft des Flughafens Frankfurt am Main, die Fraport AG halt auch am Flughafen Hahn
die meisten Anteile
% Siehe www.airportcity-frankfurt.de/cms/default/dok/70/70237.adressensuche.htm.
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Speditionen, andererseits der telefonisch befragten Airlines. Letztendlich wurden 30 der 140
Fluggesellschaften fur die Teilnahme an der Befragung ausgewahlt. Unter den 30
kontaktierten Airlines war eine reine Frachtfluggesellschaft und zwolf Combination Carrier.
Bei den restlichen Unternehmen handelt es sich um Fluggesellschaften, die ihren
Schwerpunkt im Passagiergeschéft haben.

Da die Fruchthandelsunternehmen nur als beispielhafte Erganzung befragt wurden, war der
Stichprobenumfang hier wesentlich geringer. Es wurden finf Unternehmen kontaktiert. Die
im Rahmen der Befragung kontaktierten Unternehmen werden in Tabelle 3 aufgelistet.

Erganzend zur schriftichen Befragung wurden sechs Experten auf dem Gebiet Perishables
und Luftfracht kontaktiert, darunter 3 Mitarbeiter bedeutender Fluggesellschaften, eine
Mitarbeiterin des PCF, der Geschéftsfiihrer der Cool Chain Group und ein Luftfrachtexperte
der Weltbank. Drei der kontaktierten Personen baten darum die Fragen per Email zu
bekommen, so dass die Korrespondenz auf diesem Wege erfolgte. Die restlichen vier
Personen wurden telefonisch interviewt.

Rucklauf

Von den 30 kontaktierten Fluggesellschaften gaben zehn an, keine Angaben machen zu
konnen, entweder weil die erforderlichen Daten nicht zur Verfiigung standen oder weil eine
Teilnahme an solchen Befragungen grundsatzlich abgelehnt wird. Von diesen zehn Airlines
beantworteten aber zwei zumindest einen Teil der Fragen. Von zwdlf Airlines kam auch nach
zwei telefonischen Ruckfragen keine Antwort, so dass letztlich acht von 30 Airlines den
Fragbogen ausgefullt zurickgesandt haben.

Von den kontaktierten Speditionen gaben vier an, Lebensmittel nur in sehr geringen Mengen
zu transportieren, weshalb eine Teilnahme an der Befragung als nicht sinnvoll erachtet
wurde. Von den restlichen sechs Speditionen sandten auch nach zwei telefonischen
Erinnerungen letztlich nur drei den Fragbogen ausgefullt zuriick. Leider konnte weder der
Marktfiihrer bei Lebensmitteltransporten, die Nagel Airfreight GmbH noch DHL zu einer
Teilnahme bewegt werden.

Von den vier kontaktieren Fruchthandelsunternehmen beantworteten zwei den Fragebogen.
Die Gesamtriicklaufquote betrdgt demnach 29 %, in Bezug auf die Fluggesellschaften, die
den Schwerpunkt der Befragung bilden, nur 27 %.

Allen befragten Unternehmen wurde Anonymitat zugesichert. Bei der Prasentation der
Befragungsergebnisse werden deshalb die Unternehmen nicht in Zusammenhang mit den
von lhnen zur Verfigung gestellten Daten gebracht. Die Ergebnisse werden zudem
zusammengefasst betrachtet und die teilnehmenden Unternehmen werden nicht namentlich
aufgefihrt.
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Tabelle 3: Kontaktierte Unternehmen
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Fluggesellschaften
Air Canada

Air Malta

Air New Zealand Cargo
American Airlines
British Airways Cargo
Cargo Lux

Cathay Pacific Cargo

China Eastern Airlines
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Dragonair Cargo
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EgyptAir Cargo

EL AL Israel Airlines
Emirates Sky Cargo
Ethiopian Airlines
Iberia Cargo

Japan Airlines

A TWIN | R

KLM cargo

Korean Airlines
LTU-International Airways
Lufthansa Cargo

Malaysian Airlines Cargo
Nippon Cargo Airlines
Qantas Airways

Qatar Airways Cargo
Singapore Airlines Cargo Pte. Ltd.
South African Airlines Cargo
Swiss World Cargo

TAP Air Portugal

Thai Airways International
TunisAir Cargo

Variglog

Die Rolle der Luftfracht bei Lebensmitteltransporte

Speditionen

DHL Global Forwarding
Nagel Airfreight GmbH
Cargo Movers GmbH
Schenker Deutschland AG
Hellmann Worldwide Logistics GmbH & Co. KG
Douglas Borer Air Cargo
Dachser

ABX

Kihne+ Nagel KG

Nippon Express

Fruchthandelsunternehmen
Fruchthansa GmbH

Atlanta AG

KOLLA & Co.

EDEKA Fruchtkontor
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4.1.4 Inhaltliche Gestaltung

Der Fragebogen fir die Unternehmensbefragung

Die ausgewahlten Unternehmen wurden schriftlich befragt. Es handelte sich dabei um eine
teilstandardisierte Befragung mit Hilfe eines Fragebogens. Die Fragen wurden an die
unterschiedlichen Profile der drei Akteursgruppen angepasst. Alle Befragten einer
Akteursgruppe erhielten also jeweils den gleichen Fragbogen, zwischen den Fragebdgen der
unterschiedlichen Akteursgruppen bestehen hingegen geringfugige Unterschiede. Die
Fragebogen bestehen zum Uberwiegenden Teil aus geschlossenen Fragen mit
Antwortvorgaben; einige Fragen wurden aber auch offen formuliert, wenn es nicht mdglich
war Antworten vorzugeben. Dariiber hinaus wurden die Unternehmen an einigen Stellen
gebeten, ihre Antwortauswahl zu begriinden oder zu spezifizieren — hier waren ebenfalls
keine Antworten vorgegeben. Zusatzlich wurde bei einigen Fragen die Antwortoption
Lsonstige* angeboten, um bei einem Nichtzutreffen der Vorgaben eigene Alternativen
darlegen zu koénnen. Am Ende des Fragebogens war auflerdem Platz fir etwaige
Anmerkungen der Unternehmen. Die Fragebdgen befinden sich im Anhang der Arbeit.

Der Fragebogen (gliedert sich in vier Teile. Die folgende Beschreibung des
Fragebogenaufbaus orientiert sich an der Version fur die Fluggesellschaften, da dieser
Fragebogen der ausfihrlichste ist. Abweichende Fragen an Speditionen und
Fruchthandelsunternehmen werden nur kurz vorgestellt.

In Abschnitt | geht es um Angaben zu den transportierten Lebensmitteln. Es sollen zum
einen die Importmengen fiir Lebensmittel fiir das Jahr 2006 und 2000 angegeben werden®.
Zum anderen sollen Angaben dariiber gemacht werden, welche Arten von Lebensmitteln via
Luftfracht importiert werden, wie hoch deren Anteil an der Gesamtimportmenge ist und wo
diese Lebensmittel herkommen. Auch Fragen zum Kuhlbedarf der Lebensmittel wurden an
dieser Stelle gestellt. Dieser Abschnitt ist bei der Version fir Fluggesellschaften und
Speditionen nahezu identisch. Bei den Fruchthandelsunternehmen beschranken sich die
Fragen auf Obst und Gemise. Auch wurden die Mengenangaben fiir die beiden genannten
Jahre monatlich abgefragt, um so einen Hinweis auf die Saisonalitdt bestimmter Waren zu
erlangen.

Im Abschnitt Il werden Informationen zum eigentlichen Transport erhoben. Hinsichtlich des
Transportablaufs wurde beispielsweise danach gefragt, ob Lebensmittel eher in
Passagierflugzeugen zugeladen oder in reinen Frachtfliegern transportiert werden, ob hierbei
ein Trend zu der einen oder der anderen Transportart festgestellt werden kann, ob haufiger
nach Plan oder als Charterflug geflogen wird und welche Flugzeugtypen fur die Transporte
eingesetzt werden. AulRerdem wurde gefragt, an welchen Flughafen Lebensmittelimporte
nach Deutschland ankommen und wer Iletztendlich die Entscheidung Uber das
Transportmittel trifft. Abweichend dazu werden Speditionen und Fruchthandelsunternehmen
nicht nach den zum Transport genutzten Flugzeugen, sondern nach den mit dem Transport
beauftragten Fluggesellschaften gefragt.

% Es wurde rein interessehalber auch die Exportmenge abgefragt. Dieser Punkt wurde jedoch von den
wenigsten Unternehmen beantwortet, weshalb er nicht weiter erwahnt werden wird.
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Abschnitt 1l des Fragebogens widmet sich den Transportkosten. Es sollen zum einen
Angaben zu den Kosten pro kg Lebensmittel auf verschiedenen Flugrelationen gemacht
werden. Zum anderen hatte dieser Teil des Fragebogens das Ziel herauszufinden, was
Luftfracht fir Lebensmitteltransporte attraktiv macht und wie sich die relativ hohen
Frachtraten der Luftfracht sowie auch steigenden Kerosinpreise auf die
Beforderungsmengen auswirken. Letztlich wurde auch die Frage gestellt, ob eine
Verlagerung auf das Transportmittel Hochseeschiff denkbar sei, wobei die jeweilige Antwort
zu begriinden war. Abschnitt 111 fallt bei Speditionen und Fruchthandelsunternehmen deutlich
kirzer aus. Hier wird lediglich das Verlagerungspotenzial auf das Hochseeschiff
angesprochen. Die Fruchthandelsunternehmen wurden dartber hinaus auch zu den
Grinden fir Lebensmitteltransporte via Luftfracht befragt.

In Abschnitt IV werden Angaben zum befragten Unternehmen (Umsatz, Lagerflachen,
Geschaftsfelder) abgefragt.

Gesprachsleitfaden fur die Experteninterviews

Die Experteninterviews wurden mit Hilfe eines eigens flr jedes Interview erstellten
Gespréachsleitfaden, der konkrete Fragen enthielt, gefiihrt. Die Fragen wurden an das Know-
how des jeweiligen Interviewpartners angepasst. Allen Interviewpartnern wurden dabei
Fragen nach Arten und Herkunft der Lebensmittel gestellt. Auch sollten die Transportablaufe
detaillierter beleuchten werden, als das mit Hilfe des Fragbogens geschehen konnte.
Daruber hinaus wurden allgemeine Fragen zum Thema Luftfracht und Perishables gestellt,
die auch den globalen Luftfrachtmarkt und das Thema Transportkosten adressierten.

4.2 Ergebnisse von Unternehmensbefragung und Interviews

Der geringe Ricklauf bei den Fluggesellschaften und die Tatsache, dass von den 15
Unternehmen, die den Fragebogen beantwortet haben, nicht immer alle Fragen beantwortet
wurden, ist eine quantitative Auswertung nur an wenigen Stellen sinnvoll bzw. mdglich.
Daher erfolgt eine Auswertung und Analyse der beantworteten Fragebdgen bzw. der
Interviews qualitativ. Nur Fragen, deren quantitative Auswertung maoglich und zielfihrend ist,
sollen auf diese Weise ausgewertet werden. In diesen Féllen ist die Stichprobenzahl n in
Klammern angegeben.

Die nachfolgende Vorstellung der Ergebnisse orientiert sich am Aufbau des Fragebogens.
Abschnitt | des Fragebogens findet sich in Kapitel 4.2.1, Abschnitt Il in Kapitel 4.2.2 und
Abschnitt 1ll in Kapitel 4.2.3. Dabei werden primar die Angaben der Fluggesellschaften
aufgefuhrt und gegebenenfalls durch die Angaben der Speditionen und
Fruchthandelsunternehmen ergénzt. Erkenntnisse aus den zuséatzlich gefihrten
Experteninterviews werden an entsprechender Stelle eingebaut und kenntlich gemacht.
Aussagen, die wortlich aus Fragebogen oder Interview enthommen wurden, werden in
AnfUhrungszeichen gesetzt. Die Darstellung der Ergebnisse der Befragung erfolgt dabei
ohne Nennung der befragten Unternehmen oder der Interviewpartner, da diesen — wie
bereits ausgefuhrt — zugesichert wurde, dass weder sie noch ihr Unternehmen namentlich in
der Arbeit aufgefuhrt werden. Auf Abschnitt IV des Fragebogens wird deshalb bei der
Ergebnisbeschreibung nicht gesondert eingegangen werden.
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4.2.1 Transportierte Lebensmittel (Abschnitt I)

Arten und Herkunft der transportierten Lebensmittel

In Frage 1.1 wurden die befragten Fluggesellschaften und Speditionen aufgefordert, die am
haufigsten transportierten Lebensmittel, deren Anteile an der gesamten transportierten
Lebensmittelmenge und die wichtigsten Herkunftslander dieser Lebensmittel anzugeben.

Zu den am haufigsten transportierten Obstsorten gehdren demnach Ananas, Steinfrichte,
Mango, Papaya, Kiwi, Minibananen und Trauben. Diese Angaben werden von Seiten der
Speditionen durch tropische Friichte wie Limonen, Carambolas und Rambutan erganzt. Als
wichtigste Herkunftslander fir Obst werden Kenia, Ghana, Agypten, Kamerun, Kanada,
Brasilien, Chile und Indien aufgefihrt.

In punkto Gemise sind die Ausfiihrungen leider weniger ausfihrlich. Genannt werden hier
vor allem Spargel, Salat und frische Hulsenfriichte. Eine Fluggesellschaft gibt dariiber hinaus
Soja an. Diese Angaben decken sich auch mit den Angaben der befragten Speditionen.
Weitere Nennungen sind ,tropisches Gemise" und ,verschiedene®. Hauptherkunftslander
der Gemiuisesorten sind nach den Angaben der befragten Fluggesellschaften Kenia,
Senegal, Kamerun, Tansania und ,verschiedene afrikanische Lander‘. Die Speditionen
nennen weiterhin Guatemala, Peru und Thailand. Als weiteres asiatisches Land wird Japan
als Herkunftsland fur die Soja angegeben.

Viktoriabarsch, Hummer, Thunfisch, Rotbarsch, Seehecht, Lachs und Meeresfriichte zahlen
nach Angaben der befragten Fluggesellschaften und Speditionen zu den wichtigsten
Fischsorten, die per Luftfracht nach Deutschland transportiert werden. Als Herkunftslander
werden in diesem Zusammenhang Kenia, Senegal, Sldafrika, USA, Kanada, Brasilien,
Chile, Australien, Sri Lanka und Singapur genannt.

Beim Fleisch dominiert Rindfleisch. Aber auch Pferdefleisch, Lammfleisch, Bisonfleisch und
StrauRenfleisch werden angegeben. Zu den wichtigsten Herkunftslandern fur diese
Fleischsorten zahlen Argentinien, Brasilien, Australien, Neuseeland, Kanada und Sidafrika.
Erganzend gibt eine Spedition dartiber hinaus Huhnerfleischimporte aus Thailand an.

Milchprodukte, die via Luftfracht nach Deutschland geflogen werden, wurden von keiner
Fluggesellschaft genannt. Es scheint, dass Milchprodukte in erster Linie exportiert werden.

Unter Sonstiges wurden nur von zwei Airlines Angaben gemacht. Es handelt sich hier um
Gewirze und Trockenfriichte aus Landern Vorderasiens sowie Schokolade.

Die Anteile der jeweiligen Lebensmittelsorten an der gesamten importierten
Lebensmittelmenge sind, je nach Airline sehr unterschiedlich. So gibt es Fluggesellschaften,
die ausschliefZlich Fleisch und Fisch transportierten. Bei anderen hingegen machen Obst und
Gemuse Uber 60 % der transportierten Lebensmittelmenge aus. Die Airline mit dem
hdchsten Transportaufkommen von Lebensmitteln (bezlglich des Import nach Deutschland),
gibt fur Obst und Gemiuse 50 %, fur Fisch 24 % und fur Fleisch 11 % an. Die restlichen 15 %
entfallen auf ,Lebensmittel im weitesten Sinne“, darunter tierische Produkte wie tierische
Fette, Milchprodukte, Schokolade u. 4. Das Perishable Center in Frankfurt gibt fir Obst und
Gemuse einen Anteil von 42 % sowie fir Fleisch und Fisch einen Anteil von 58 % an.

Die starken Unterschiede beziglich der Anteile einzelner Lebensmittelarten zwischen den
Fluggesellschaften werden auch in Hinblick auf Frage 1.2 deutlich. Hier wird die Bedeutung
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unterschiedlicher Regionen als Importmarkte fur Lebensmittel abfragt. Wie in Kapitel 3.3
schon beschrieben haben Obst, Gemuse, Fleisch und Fisch relativ klar definierte
Produktionsmarkte, was sich in den Antworten auf Frage 1.2 widerspiegelt: Art und Herkunft
der Lebensmittel, die eine Fluggesellschaft transportiert, sind abhéngig von den
Destinationen, die von der jeweiligen Fluggesellschaft bedient werden. Werden
beispielsweise deutsche Flughafen von einer Fluggesellschaft hauptsachlich aus Regionen,
in denen vor allem Fleisch produziert wird, angeflogen, so Uberwiegt diese Lebensmittelsorte
alle anderen. Welche Destinationen angeflogen werden, ist oft abhangig vom jeweiligen
Heimatland der Airline.

10%

5%
5% 10%

5% 25%

0,
20% - 100

Abbildung 28: Herkunftsregionen von und deren Bedeutung flir Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach
Deutschland (eigene Darstellung)

Die starken Unterschiede bei den Anteilen der Lebensmittelarten und Herkunftslandern
zwischen den befragten Fluggesellschaften wurde zum Anlass genommen, zur Analyse der
raumlichen Verteilung der Warenstrome die Angaben von zwei Fluggesellschaften
heranzuziehen, die ihren zentralen Hub in Deutschland bzw. einem Nachbarland haben. Es
handelt sich in beiden Fallen um internationale bedeutsame Airlines mit einem hohen
Lebensmittelaufkommen, deren dichtes Streckennetz von diesen zentralen Hubs aus eine
groBe geographische Verbreitung gewéhrleistet. Eine der beiden ausgewahlten
Fluggesellschaften kann zudem als Marktfiihrer bei Lebensmittelimporten per Luftfracht nach
Deutschland angesehen werden. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Uber diesen
Umweg ermittelte Verteilung der Warenstréme den tatsdchlichen Warenstromen von
Lebensmitteln nach Deutschland sehr nahe kommt. Abbildung 28 zeigt die so ermittelten
Warenstrome fir Lebensmittelimporte per Luftfracht nach Deutschland.

Die wichtigsten Exportmarkte fir Lebensmittel sind Ost- und Westafrika (zusammengefasst
dargestellt) mit 25 % sowie Stdamerika mit 20 % (gewichtsbezogen). Fir Ostafrika sind als
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wichtige Lander vor allem Kenia, Athiopien und Tansania, fir Westafrika vor allem Ghana,
Senegal und Kamerun zu nennen. Kenia exportiert neben Blumen vor allem Obst und
Gemiuse nach Deutschland. Auch Ghana ist ein wichtiges Herkunftsland flr Obst. Tansania
und Senegal hingegen sind als wichtige Lieferanten von Fisch zu nennen.

Siudamerika ist, wie schon erwahnt, der zweitwichtigste Importmarkt fir Deutschland in
Bezug auf Lebensmittel. Von der sidamerikanischen Westkiste und hier vor allem aus
Ecuador und Kolumbien kommen neben Blumen, vor allem tropische Friichte. Au3erdem ist
Chile als Herkunftsland flr Steinfriichte wie beispielsweise Kirschen und in geringem Mal3e
fur Fisch zu nennen. Von der sidamerikanischen Ostkiste kommen vor allem Rindfleisch
aus Argentinien und Brasilien, aber auch tropische Friichte aus Brasilien per Flugzeug nach
Deutschland.

Mit einem Anteil von jeweils 10 % am Gesamtaufkommen liegen Suidafrika, Asien,
Australien/Neuseeland und Nordamerika an dritter Stelle. Sudafrika exportiert vorwiegend
Uber Johannesburg Obst, Gemiuise, Fisch, aber auch Rindfleisch nach Deutschland.
Asiatische Lander sind eher unwichtige Exportmarkte. Deshalb wurde ganz Asien
zusammengefasst betrachtet, was den Anteil von 10 % erklart. Wichtige Exportregionen sind
vor allem Indien flr tropische Frichte, aber auch sitdostasiatische Gebiete fur tropische
Frichte und Gemuse. Australien und Neuseeland sind vor allem bei Fleisch und in
geringerem Malie auch bei Fisch relevant. Aus Nordamerika kommen vorwiegend Fleisch,
Fisch und Meeresfriichte. In geringem Male z&hlen auch Fruchte (aus Kalifornien) zu den
von dort nach Deutschland transportierten Lebensmitteln.

Obwohl Ost-, West- und Sudafrika bezlglich Lebensmittelimporten nach Deutschland die
tragende Rolle zukommt, darf auch Nordafrika mit einem Anteil von 5% am
Gesamtaufkommen nicht unerwahnt bleiben. Uber Kairo wird vor allem Gemiise, aber auch
Obst nach Deutschland geflogen. Der Nahe Osten wird global als wichtige Exportregion
eingeschatzt; in Bezug auf Lebensmitteltransporte nach Deutschland fallt die Region eher
weniger ins Gewicht: Auf die gesamte Regionen des mittleren Ostens entféllt ebenfalls ein
Anteil von 5 %, was dem Anteil von Zentralamerika entspricht. Ein Anteil dieser eher kleinen
Region von 5 % an allen Luftfracht-Lebensmittelimporten Deutschlands zeigt, dass diese, vor
allem fir die Versorgung mit Obst von Bedeutung ist.

Europa wurde von keiner der Fluggesellschaften erwahnt. Das heifdt jedoch nicht, dass es
keine Lebensmitteltransporte per Luftfracht aus europaischen L&ndern nach Deutschland
gibt, doch ihre Bedeutung ist so gering, dass sie hier nicht getrennt aufgefihrt werden.

Mengen und Entwicklung

Ziel der Fragen 1.3 bis 1.5 war es, zum einen die Importmengen und deren Entwicklung zu
erfassen (I1.3), zum andern auch die beiden wichtigsten importierten Lebensmittel zu
identifizieren und deren Anteile an der Gesamtimportmenge zu ermitteln (1.5). Dariber
hinaus sollte die Bedeutung von Lebensmitteln als Transportgut der Airlines abgefragt
werden, in dem nach dem Anteil von Lebensmitteln an der Gesamtimportmenge (alle Giiter)
in den Jahren 2000 und 2006 gefragt wurde. Durch eine Gegeniberstellung der beiden
Jahre héatte auch eine Zunahme bzw. ein Rickgang der Lebensmittelimporte ermittelt
werden koénnen (1.4).
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Leider wurden die Fragen 1.3 bis 1.5 von keiner Airline komplett beantwortet. Importmengen
(1.3) des Jahres 2000 wurden von nur einer, die von 2006 von nur vier Fluggesellschaften
angegeben. Die so ermittelten Zahlen kdénnen somit nicht herangezogen werden, um die
Daten aus der AufRenhandelsstatistik zu evaluieren (siehe Kapitel 3.3.2). Vier der acht
befragten Airlines gaben eine Zunahme der importierten Lebensmittelmengen an, wobei zwei
dieser vier Airlines die genauen Importmengen fir 2000 und 2006 angaben, so dass flr
diese Falle der Zuwachs berechnet werden konnte. Er liegt bei der einen Airline bei 900 %,
bei der anderen bei 60 %. Die anderen vier der acht befragten Airlines machten zu diesem
Punkt keine Angaben.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass die Angaben der Fruchthandelsunternehmen
diesem Bild nicht entsprechen. Hier geht die Importmenge an Friichten und Gemuse via
Luftfracht in den letzten Jahren stark zuriick. Dieser Widerspruch kann verschieden
Ursachen haben. Zum einen ist es mdglich, dass die Zunahme der Beférderungsmenge bei
den Airlines auf Konzentrationsprozesse zuruckzufiihren sind, die absolute Menge also nicht
groler, sondern nur anders auf die Airlines verteilt wird. Zum anderen ist aber auch denkbar,
dass Fruchthandelsunternehmen im Nischenmarkt luftfrachtaffiner Lebensmittel als Glied
innerhalb der Lieferkette an Bedeutung verlieren und somit auch deren Importmengen
abnehmen.

Leider machte keines der befragten Fruchthandelsunternehmen monatliche Angaben, so
dass die Saisonalitat der Importe nicht herausgestellt werden konnte.

Die Angaben zu Punkt |.4 zeigen, dass auch der Anteil von Lebensmitteln an der gesamten
Importmenge steigend ist. Lebensmittel haben demnach in den letzten 6 Jahren in Bezug auf
Importe nach Deutschland per Luftfracht an Bedeutung gewonnen. Insgesamt machen
Lebensmittel bei den befragten Airlines bis zu 30 % der gesamten Importmenge aus
(durchschnittlich 13 % bei n=5). Der Bedeutungszuwachs lasst sich bei vier Airlines ermitteln,
da nur hier die Anteile fur beide Jahre angegeben wurden. Er liegt bei 4 %, 5 % und 20 %;
eine Airline gab einen (gleichbleibenden Anteil von Lebensmitteln an der
Gesamtimportmenge an.

An dieser Stelle soll auch kurz auf Frage VI.1.a des Fragebogens eingegangen werden, die
Angaben zum Anteil von Lebensmitteltransporten am jahrlichen Umsatz abfragt.
Lebensmitteltransporte haben einen Anteil von bis zu 20 % am Umsatz der befragten Airlines
und weisen damit &hnliche Werte wie die Anteile an der Gesamtimportemenge auf. Das
Unternehmen mit dem geringsten Anteil (2-4 %) am Umsatz ist gleichzeitig das
Unternehmen, das einen gleichbleibenden und sehr geringen Anteil von Lebensmitteln an
der Gesamtimportmenge angab. Die Antworten auf Frage 1.5 konnten nicht verwertet
werden, diese Frage wurde scheinbar falsch verstanden.

Kuhlbedarf

Die Fragen 1.6 und 1.7 zielen auf die Art der Kihlung von Lebensmitteln, die per Luftfracht
nach Deutschland transportiert werden, ab. Der Uberwiegende Teil der Lebensmittel wird
gekuhlt transportiert (Angaben von 80-99 %). Der Anteil der tiefgekihlten Produkte bei
Lebensmitteltransporten nach Deutschland ist hingegen marginal. Dies wird auch von Seiten
der Speditionen bestatigt. Auf Grund der Kostenunterschiede zwischen den Verkehrstragern
Hochseeschiff und Flugzeug Uberrascht dieses Ergebnis nicht: tiefgekihlte Waren sind
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wesentlich besser haltbar und vertragen dadurch auch lange Transportzeiten. Der durch die
Verderblichkeit gegebene Zeitdruck ist hier von untergeordneter Bedeutung, weshalb in
diesen Fallen das Schiff dem Flugzeug vorgezogen wird. Unter den gekiihlten Waren wird
nur ein sehr geringer Anteil (ca. 5 %) in speziellen Kihlcontainern transportiert. Neben der
aktiven Kihlung in speziellen Kihlcontainern kann auch durch Absenken der Temperatur im
Frachtraum gekihlt werden. Auch dies wird allerdings selten praktiziert. Die
Experteninterviews ergaben, dass der Uberwiegende Teil der transportierten Lebensmittel
nicht aktiv, sondern passiv oder aber gar nicht gekihlt wird. Unter passiver Kihlung versteht
man den Einsatz von Trockeneis oder Kihldecken, die zum Schutz vor den hohen
Temperaturen beim Verlassen des Kihllagers Uber die gekihlte Ware gelegt wird. Befindet
sich das Flugzeug erst einmal in der Luft, muss der Frachtraum oft eher beheizt werden, da
die Temperaturen in Reisflughthe weit unter null gehen. Wenn mdoglich wird deshalb
Perishable-Fracht aus warmen Landern fir Flige gebucht, die frih morgens starten, wenn
die AuBentemperatur noch relativ niedrig ist. Auf eine zusatzliche Kihlung kann dann
verzichtet werden. In Deutschland angekommen wird die Ware mdglichst schnell in die
Kahlraume gebracht. Diese Form der ,Kiihlkette* wird immer wieder kritisiert, da so der Anteil
der verdorbenen Lebensmittel relativ hoch ist. Kritiker ist beispielsweise die Cool Chain
Association. Diese weltweit agierende Organisation wurde im Jahr 2003 mit dem Ziel
gegrundet, die globalen Warenstrome und die Abfertigung von Perishables zu
harmonisieren. Nach  Angaben der befragten Airlines, Speditionen  und
Fruchthandelsunternehmen (Frage 1.8) liegt der Anteil der verdorbenen Lebensmittel bei bis
zu 5 % pro Tonne (3 % im Durchschnitt bei n=9). *

4.2.2 Transport (Abschnitt 1)

Genutzte Flughéafen

Bei den befragten Unternehmen ist unter den genutzten Flugh&fen Frankfurt am Main der
wichtigste (Frage 11.1). Sieben von acht Airlines gaben an, hier Lebensmittel umzuschlagen.
An zweiter und dritter Stelle stehen Minchen und Dusseldorf. Weiterhin werden die
Flughafen Kéln/Bonn, Hamburg sowie Hannover, Stuttgart und Nirnberg genannt. Die Liste
der angeflogenen Flughéfen wird von Seiten der Speditionen noch durch Berlin ergénzt, die
Fruchthandelsunternehmen gaben nur den Flughafen Frankfurt an.

Doch werden nicht nur deutsche Flughéfen fir den Import von Lebensmitteln nach
Deutschland genutzt. Dies zeigen die Antworten auf die Fragen 1.2 bis II.5. Viele
Fluggesellschaften nutzen Flughafen, die in einem Nachbarland Deutschlands liegen, fir die
Abfertigung der Waren. Fir den deutschen Markt bestimmte Lebensmittel werden dann,
meist durch eine Spedition per Lkw-Trucking oder per Lkw nach Deutschland transportiert.
Es wurden in diesem Zusammenhang die Flughafen Amsterdam und Luxemburg sowie,
wenn auch von geringerer Bedeutung London, Marseille, Paris, Maastricht und Lissabon
genannt.

%g Airlines, 1 Spedition, 2 Fruchthandelsunternehmen.
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Die Bedeutung des Flughafens Amsterdams als Umschlagsplatz fur leicht verderbliche
Waren wurde schon in Kapitel 3.3.1 angesprochen. Auch im Rahmen der Befragung wurde
Amsterdam am Haufigsten genannt. Eine Airline, zwei Speditionen und alle befragten
Fruchthandelsunternehmen geben Amsterdam als Empfangsflughafen an. Dies gilt auch fir
eine der weltweit gréRten Frachtfluggesellschaften, die KLM cargo®. Zwar hat diese
Fluggesellschaft nicht an der Befragung teilgenommen, doch wurde bei der
Kontaktaufnahme darauf verwiesen, dass KLM cargo keine direkten Lebensmitteltransporte
per Luftfracht nach Deutschland durchfiihrt. Amsterdam ist der zentrale Hub und die
Homebase der Airline. Alle Lebensmitteltransporte mit Destination Deutschland landen
zunéachst in Amsterdam und werden von dort per Lkw nach Deutschland gebracht.

@ Hamburg
e Hannover ® Berlin
@Amsterdam
@ Diisseldorf
KdéIn/Bonn ®
Luxemburg @ . Frankfurt am Main
@ Stuttgart
. Munchen

Abbildung 29: Zum Empfang von Lebensmitteln genutzte Flughafen und deren Bedeutung (eigene Darstellung)

Zubringertransporte per Bahn oder auch die Nutzung der Kombination Luft-Schiff wurden
nicht angegeben.

Transportweise

Frage 1.6 gibt Auskunft darlber, ob Lebensmittel eher als Zuladung in einem
Passagierflieger oder in Frachtmaschinen transportiert werden. Die Antworten darauf fallen
sehr unterschiedlich aus. Es Uberwiegt dabei aber der Transport als Zuladung. Vier
Unternehmen gaben an, einen Grof3teil (80-90 %) der transportierten Lebensmittel als
Zuladung zu transportieren. Ein Unternehmen gab genau das Gegenteil an; hier wird der
Grof3teil der Lebensmittel per Frachter transportiert. Drei Unternehmen auf3erten sich nicht.
Die Frage nach dem Trend (11.6.a) wurde von sechs der acht befragten Fluggesellschaften

37 Seit Oktober 2005 zusammengeschlossen mit Air France cargo.
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beantwortet, wobei das Ergebnis Uberraschend ist: zwei Unternehmen sehen einen Trend in
Richtung Zuladung, zwei Unternehmen sehen den Trend in Richtung Frachter und zwei
Unternehmen geben an, keinen Trend feststellen zu kénnen. Die Grinde (I1.6.b) fir einen
Trend in Richtung Zuladung sind vielfaltig: So kénnen die Waren nach Aussage der
befragten Fluggesellschaften bei Zuladung in Passagierflugzeuge schneller abgefertigt
werden. Die Passagiermaschinen sind punktlicher und auf Grund der hohen Dichte an
Relationen im Passagiergeschaft ist eine gute Erreichbarkeit vieler Regionen weltweit
sichergestellt. Als weiterer Grund wurde angefiuihrt, dass durch das rasante Wachstum des
Flugverkehrs in den letzten Jahre fur die Zuladung wesentlich hoéhere Kapazititen zur
Verfligung standen, als das im Bereich der Frachter der Fall war. Als Grund fir die Angabe
eines Trends in Richtung Frachter wird die hoéhere Ladekapazitdt eines Frachters im
Vergleich zu einem Passagierflieger angegeben.

Unter 1.7 werden fur den Transport von Lebensmitteln in Passagierflugzeugen folgende
Flugzeugtypen von den befragten Unternehmen angeben: A319-21, A300, A330, A340,
B737, B747, B767 und B777. Dabei werden die beiden Airbus A330 und A340 sowie die
Boeing B777 am Haufigsten genannt. Als Frachter werden die MD11, die B747F% und der
A319F genutzt. Die B747F wird dabei am haufigsten genannt, dicht gefolgt von der MD11,
wohingegen der A319 nur von einer Fluggesellschaft angegeben wird.

Auf Grund der nicht eindeutigen Antworten auf die Frage nach einem Trend bei der Nutzung
von Zuladung bzw. von Frachtern wurde dieser Aspekt in den zusatzlichen
Experteninterviews mit den drei Fluggesellschaften noch einmal thematisiert. Es stellte sich
heraus, dass die Entscheidung fir die genaue Transportart von sehr vielen Faktoren
abhangig ist und es somit tatsachlich keine von den Fluggesellschaften eindeutig favorisierte
Variante gibt. Abhéngig ist die Entscheidung in erster Linie vom Geschéftsmodell der
jeweiligen Fluggesellschaft, aber auch von Transportmengen, Saison und Flugplanen. Unter
dem Geschaftsmodell versteht man in erster Linie die Entscheidung einer Fluggesellschatft,
ob und in welchem Maf3e Frachter oder ob nur Passagiermaschinen eingesetzt werden. In
Bezug auf den Einsatz eines Frachters sind vor allem die Transportmengen entscheidend.
Bei Lebensmitteln lohnt sich der Einsatz eines Frachters entweder bei einmalig sehr grol3en
Mengen — denn dann ist ein einzelner Frachter sehr viel flexibler als eine fest im Flugplan
verankerte Passagiermaschine — oder aber bei regelmaRigem Einsatz und fest gebuchten
Transportmengen aus Landern, die in groflen Mengen Lebensmittel nach Europa
exportieren. Es kann auch vorkommen, dass wahrend der Hauptsaison eines dieser
Importprodukte auch auf anderen Relationen Frachter eingesetzt werden. Perishables
werden allerdings selten in Mengen transportiert, die allein den Einsatz eines Frachters
rechtfertigen®. Nach Aussage eines Experten ist es mdglich, dass kleinere
Fluggesellschaften, die sich ausschlie3lich auf den Transport von Perishables spezialisiert
haben, eine Frachtmaschine nur flr deren Transport einsetzen. Grundséatzlich ist es
allerdings notwenig, dass bei Einsatz eines Frachters auch weitere Glter zum Transport
bereit stehen, da die Beforderung sonst nicht wirtschaftlich sein kann. Ein weiterer Experte

3 Die Bezeichnung F steht fur die Frachterversion eines Flugzeugs
39 Wie bereits beschrieben fasst ein Frachter 80-120 Tonnen Fracht (z. B. MD 11).
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wies auf das Wachstum der internationalen Frachterflotte hin, was in Zukunft auch
Auswirkungen auf Lebensmitteltransporte haben wird. Allerdings geht der Trend bei
Frachtern hin zu gréReren Maschinen. Dies sei, so der Experte, jetzt schon ein Problem fir
viele kleinere Flughafen, vor allem in Afrika, die keine Startmdglichkeiten fir solche grof3e
Maschinen haben.

Fur Fluggesellschaften, die viele Passagiermaschinen haben, hat gerade im Perishable-
Geschéaft der Transport als Zuladung Vorteile. Je umfangreicher die angeflogenen
Destinationen im Passagiergeschéaft sind, desto mehr Produktionsstandorte werden an das
Flugnetz angebunden. So kann Fracht auch aus den entlegensten Regionen abgeholt
werden. Eine Passagiermaschine kann zwischen 7 und 20 Tonnen Fracht zuladen, was im
Perishable-Geschéaft meist eine ausreichend hohe Kapazitét darstellt. Auch wurde von Seiten
der Experten bestatigt, dass die Abfertigung schneller und die Transitzeiten bei
Passagierfligen kirzer sind.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass Perishables ideal fur die Zuladung in
Passagierflugzeugen sind. Bei grofen Mengen sind Frachter flexibler und werden deshalb
von Airlines, die auf Relationen mit einem hohen Perishable-Aufkommen tatig sind,
bevorzugt. Die Frage nach einem Trend bei der bevorzugten Transportweise kann allein in
Bezug auf den Transport von Lebensmitteln nicht beantwortet werden. Grundsatzlich ist aber
Zu beachten, dass die Kapazitaten der globalen Frachterflotte nach Einschatzungen von
Airbus starker als die der Passagierflugzeugflotte zunehmen werden (Airbus 2006:79).

Bei Frage 11.8 gaben die befragten Airlines an, Lebensmittel zum Grof3teil mit Linienfligen zu
transportieren. Nur 3-5 % der zum Transport genutzten Flige sind Charterflige. Hier muss
darauf hingewiesen werden, dass die befragte Charterfluggesellschaft LTU die Teilnahme an
der Befragung verweigerte. Auch die sogenannten Low Cost Airlines wurden nicht befragt,
so dass nicht eindeutig ermittelt werden kann, welchen Stellenwert Charterflige beim
Transport von Lebensmitteln wirklich haben. Eine der befragten Speditionen gibt an, LTU als
Carrier fur Lebensmitteltransporte zu nutzen. Dies bietet sich an, da LTU die deutsche
Ferienfluggesellschaft mit dem umfangreichsten aufRereuropdischen Flugnetz ist. Die
anderen Ferienflieger fliegen hauptsachlich die europaischen und nordafrikanischen
Urlaubsgebiete an.

Entscheidungstrager

Die Entscheidung Uber die Art des Transportmittels (11.9) kann sowohl vom Empfanger, vom
Versender als auch von der Spedition getroffen worden sein, wobei die Spedition am
wenigsten haufig genannt wird. Dies ergibt auch die Befragung von Speditionen und
Fruchthandelsunternehmen.

4.2.3 Kosten (Abschnitt Ill)

Frachtraten und Grunde fir Lebensmitteltransporte per Luftfracht

Angaben Uber die aktuellen Frachtraten waren sehr schwer zu erhalten. Die betreffende
Frage (lll.1) wurde nur von einer Airline beantwortet. Dies wurde zum Anlass genommen, die
Frage in den Experteninterviews erneut zu stellen. Je nach Relation liegt der Preis fir
Lebensmittel bei 0,80 bis 2,00 Euro pro Kilogramm.
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Als Hauptgrunde fur den Transport (Frage 111.2) von Lebensmitteln per Flugzeug trotz der
hohen Preise werden die Verderblichkeit der Ware und damit die Schnelligkeit des
Flugzeugs genannt. Als weitere Grinde wurden genannt: hohe Erreichbarkeit, guter
Marktzugang und direkte Verteilung in die Empfangermarkte, langere Regallebensdauer,
keine Lagerung, geringe Verpackungskosten, Flexibilitat hinsichtlich sich verdndernder
Marktbedingungen und Saisongeschafte (siehe auch Abbildung 30).

Schnelligkeit

Hohe
Erreichbarkeit,

Marktzugang

Keine geringe
Verpackungs-
Lagerung [—e—

Flexibilitat

Abbildung 30: Griinde fir Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Deutschland (eigene Darstellung)

Allerdings gibt ein Experte an, dass sich die Transporte per Flugzeug erst ab einem
Verkaufswert von 3,20 US-Dollar rechnen. Die Frage, wie sich die hohen Transportkosten
auf die Lebensmittelpreise auswirken (Frage 111.3), wurde von keiner Airline beantwortet.

Auswirkungen hoher Kraftstoffpreise

Steigende Kraftstoffpreise (Frage I11.4 und Ill.4.a) wirken sich direkt auf die Transportpreise
aus. Die Kosten, die durch den Verbrauch von Kraftstoff entstehen, decken die Airlines tber
die so genannte Fuelsurcharge ab. Diese wird pro Kilogramm berechnet und ihre Hohe ist
vom aktuellen Olpreis abhangig. Steigt dieser, steigt auch die Fuelsurcharge und damit die
Transportpreise pro Kilo. Derzeit liegt die Fuelsurcharge bei ca. 70 Euro-Cent pro
Kilogramm. Allerdings geben 57 % (bei n=7) der Unternehmen an, dass die Preissteigerung
keine negativen Auswirkungen auf die Befdrderungsmenge bei Lebensmitteln hat. Begriindet
wird dies zum einen mit der Tatsache, dass luftfrachtaffine Lebensmittel oft Luxusguter sind,
bei denen eine Preissteigerung weniger relevant ist. Zum anderen wurde angegeben, dass
fur Lebensmittel im Vergleich zu General Cargo ohnehin sehr hohe Frachtraten gelten, so
dass die zusatzlich pro Kilo erhobene Fuelsurcharge bei Lebensmitteln weniger ins Gewicht
fallt. 43 % (bei n=7) der Fluggesellschaften und zwei von drei Speditionen sind der
gegenteiligen Meinung. Hier wird angegeben, dass die héheren Transportkosten auf den
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Endabnehmer umgewalzt werden und dies einen negativen Einfluss auf die Nachfrage hat.
Auch die Speditionen geben dies an.

Verlagerung

Eine Verlagerung auf das Hochseeschiff halt die Mehrheit, namlich sieben der acht
Fluggesellschaften dennoch nicht fur méglich (Frage Ill.4.b). Als Grund hierfir werden die
langen Transportzeiten angegeben. Anders ist dies allerdings bei Speditionen und
Fruchthandelsunternehmen: Beide Akteursgruppen sehen eine Verlagerung auf das
Hochseeschiff als prinzipiell zukinftig machbar an oder haben dies bereits auch praktiziert.
Es wird angegeben, dass es auf dem Gebiet der Transporttechnologien und vor allem der
Kihl- und Lagertechnologien Fortschritte gegeben hat, die es heute méglich machen, auch
leicht verderbliche Lebensmittel (ber Wochen zu transportierten, ohne dass dies
Qualitatsminderungen nach sich zieht. Dies gilt vor allem fir Obst und Gemise und wird
auch von Seiten der befragten Airline-unabhéngigen Experten bestéatigt.

4.3 Interpretation der Ergebnisse

Durch die Unternehmensbefragung und die Experteninterviews, die im Rahmen der
Magisterarbeit durchgefiihrt wurden konnten wesentliche Aspekte zur Beschreibung von
Luftfracht bei Lebensmitteltransporten per Luftfracht nach Deutschland ndher beleuchtet und
aus der Literatur offene Fragen teilweise geklart werden. Im Folgenden werden die
Ergebnisse der Befragung zusammengefasst und gemeinsam mit den Erkenntnissen der
Literaturrecherchen diskutiert.

Zwar werden nur 0,11 % der gesamten Lebensmittelimportmenge nach Deutschland per
Luftfracht transportiert (siehe Kapitel 3.3.2), doch zeigt auch die Unternehmensbefragung,
dass es sich hier um einen wachsenden Markt handelt. Fluggesellschaften und Speditionen
sprechen mehrheitlich von einer Zunahme von Lebensmittelimporten per Flugzeug. Dies wird
durch die im Kapitel 3.3.2 durchgeflihrte Auswertung vorliegender Statistiken bestétigt: Diese
ergab fir Lebensmittelimporte per Luftfracht nach Deutschland eine Steigerung um
durchschnittlich 5% pro Jahr im Zeitraum von 2003 bis 2006. Auch das in Kapitel 2.1.1
vorgestellte Fallbeispiel Grol3britannien zeigt mit einer Zunahme um 141 % in zehn Jahren
ein starkes Wachstum bei Lebensmitteltransporten per Luftfracht (Watkiss et al. 2005). Dies
spricht dafir, dass trotz der erwdhnten Konzentrationsprozesse bei den
Frachtfluggesellschaften die angegebenen Zunahmen bei einzelnen befragten Unternehmen
auf ein allgemeines Wachstum der Lebensmittelimportmengen zuriickzufiihren ist. Dass die
Fruchthandelsunternehmen diesen Trend nicht bestétigen, kann durch diese Arbeit nicht
hinreichend erklart werden, was auch darauf zurlckgefihrt werden kann, dass die
Stichprobe bei den Fruchthandelsgesellschaften sehr klein ist.

Unter den Lebensmitteln, die nach Deutschland transportiert werden, halten sich die
Warengruppen Fleisch, Fisch, Obst und Gemiise anndhernd die Waage. Zwar gibt das
Perishable Center Frankfurt (PCF) einen etwas hoheren Anteil von Fleisch und Fisch
gegeniiber Obst und Gemuise an, doch wird dieses Verhaltnis durch die Angaben der
befragten Fluggesellschaften nicht bestatigt. Waren, die nicht unter diese vier Gruppen von
Lebensmitteln fallen, haben einen sehr viel geringeren Anteil an der gesamten
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Lebensmittelimportmengen. Die Herkunftsregionen gleichen im Allgemeinen denen auf
globaler Ebene. Interessant ist, dass keine Getranke, beispielsweise Wein von den befragten
Unternehmen genannt wurden. Weine aus Sudamerika bzw. Sidafrika sind wichtige
Importprodukte. Dass Wein im Rahmen dieser Befragung nicht genannt wurde, liegt zum
einen daran, dass der Hauptteil dieser Importe per Schiff durchgefiihrt wird. Zum anderen
ging aus den Experteninterviews hervor, dass Wein nicht zu den leicht verderblichen Waren
zahlt und dadurch mit einem weniger teueren Service transportiert werden kann.

Bei der Herkunft sind die Deutschland relativ nahegelegenen Exportregionen, wie
beispielsweise andere europaische Lander oder auch der Nahe Osten, weniger bedeutsam
als fur andere Lander auf der Welt (siehe auch Abbildung 21). Hier spielen vor allem die
Transportmoglichkeiten eine Rolle. Liegen die Exportregionen so, dass sie in relativ kurzer
Zeit auch per Lkw oder mit dem Schiff erreicht werden kdnnen, sind diese Transportmittel
auch fur leicht verderbliche Lebensmittel attraktiver als das Flugzeug. Insgesamt lasst sich
aber auch bei Lebensmitteltransporten per Luftfracht nach Deutschland sagen: der Siden
futtert den Norden. Und auch die fur die globale Ebene schon angesprochene Konzentration
der Warenstréme auf einige wenige Exportregionen kann fiir Deutschland bestétigt werden.
Die Hauptproduktionsregionen sind in Bezug auf Obst Westafrika und Stiidamerika, in Bezug
auf Gemise Sud- und Ostafrika. Fisch kommt vorwiegend aus Westafrika sowie aus Sud-
bzw. Nordamerika, wohingegen als die wichtigsten Herkunftsregionen von Fleisch Nord- und
Siudamerika sowie Sudafrika zu nennen sind.

Die Unternehmensbefragung zeigte, dass die Zielflughafen dieser Warenstrome nicht nur
innerhalb Deutschland zu finden sind. Wichtigster innerdeutscher Flughafen, das geht aus
der Literatur sowie aus den Aussagen der befragten Akteure hervor, ist Frankfurt am Main.
Auffallig ist, dass der Flughafen Koéln/Bonn, der im allgemeinen Frachtgeschéft die Nummer
Zwei in Deutschland ist, bei Lebensmitteltransporten eine eher untergeordnete Rolle spielt.
Im Ausland ist der wichtigste Flughafen Amsterdam, was hinsichtlich der internationalen
Stellung dieses Flughafens bei Perishable-Transporten nicht verwundert. Alle Unternehmen,
die Flughéfen auBerhalb Deutschlands nutzen, geben an, die Fracht per Lkw nach
Deutschland zu bringen, entweder als Lkw-Trucking oder als Lkw-Fracht. Dem
Transportmittel Lkw kommt als Zubringer somit auch bei Lebensmitteltransporten eine
tragende Rolle zu. Alternativen wie die Bahn oder das Hochseeschiff (See-Luft-Kombination)
werden nicht genannt.

Weiterhin kann in Bezug auf die Akteure der Luftfrachtlieferkette von Lebensmitteln nach
Deutschland ein hoher Spezialisierungsgrad auf Seiten der Speditionen bestétigt werden.
Ein Uberblick (ber die Rolle der Integratoren konnte mittels der Unternehmensbefragung
nicht gewonnen werden; in der Literatur wird deren Bedeutung aber — wie schon beschrieben
—in Zukunft als zunehmend eingeschatzt.

Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass Luftfracht trotz der hohen Frachtraten ein
attraktiver Transportmodus fur Lebensmitteltransporte ist. Frachtraten von bis zu 2 Euro pro
Kilo untermauern die Aussage, dass die Transportkosten bei Luftfracht-Importen oft tber
60 % der Verkaufswertes ausmachen und sich erst ab einem hohen Verkaufswert rechnen.
Dies lasst die Vermutung zu, dass es sich bei den per Luftfracht transportierten
Lebensmitteln in erster Linie um sehr hochwertige Waren handelt, die vorwiegend an grof3e
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Hotelketten, Restaurants und Feinkostgeschafte geliefert werden. Auch dies bestétigen die
Interviews.

Fur die befragten Fluggesellschaften sind Lebensmitteltransporte durchaus ein interessantes
Geschéftsfeld, machen sie doch fir die befragten Fluggesellschaften bis zu 30 % der
Mengen und bis zu 20 % des Umsatzes aus. Es ist die Verderblichkeit dieser hochwertigen
Lebensmittel, die einen schnellen Transport per Luftfracht erforderlich machen. Doch wurden
auch andere Grunde fur die Attraktivitéat der Luftfracht fir den Transport von Lebensmitteln
angegeben, die auch in der Literatur bei den Vorteilen von Luftfracht im Allgemeinen genannt
werden: Luftfracht gewahrleistet einen guten Marktzugang und ist auch hinsichtlich sich
verandernder Marktbedingungen flexibel. In diesem Zusammenhang ist auch der Vorteil von
Luftfracht hinsichtlich der stark saisonal gepragten Warenstrome bei Lebensmitteltransporten
zu nennen. Weiterhin gewahrleistet das dichte Streckennetz internationaler
Flugverbindungen eine gute Erreichbarkeit der teilweise weit entfernten Produktionsgebiete
fur Lebensmittel. Interessant ist, dass als Grunde fir Luftfracht auch Kosteneinsparungen
durch die obsolete Lagerung und geringeren Verpackungskosten genannt wurden. Hier kann
ein  Zusammenhang zu dem in Kapitel 2.2.2 erwahnten Konzept der
Gesamtdistributionskosten hergestellt werden.

In Bezug auf die Transportkosten sind auch die steigenden Kraftstoffpreise interessant.
Diese wirken sich uber eine vom Olpreis abhangige Fuelsurcharge letztlich auf die
Transportpreise fur Luftfracht aus. Die Zunahme des Transportauskommens kann demnach,
zumindest aktuell, nicht auf sinkende Transportkosten, sondern muss auf die oben
genannten Vorteile des Transportmodus Luftfracht fir Lebensmitteltransporte zurtickgefiihrt
werden. Speditionen und Handler geben allerdings an, dass weitere Preissteigerungen zu
einer Verlagerung auf das Hochseeschiff filhren konnten. Das Hochseeschiff ist, wie schon
in Kapitel 2.1.1 gezeigt wurde, das energieeffizienteste und damit auch das gtinstigere
Transportmittel. Eine Verlagerung ist mdglich, da der technologische Fortschritt den
Perishable-Transport mittlerweile auch Uber langere Zeitraume moglich macht, ohne dass
die Qualitdt der Ware beeinflusst wird. Die Airlines bestédtigen dies nicht, was nicht
verwunderlich ist, da andere Aussagen geschaftsschadigend wirken wirden. Allerdings weist
das steigende Luftfrachtaufkommen auch im Lebensmittelbereich darauf hin, dass eine
Verlagerung bislang nur in geringem Mal3e stattfindet. Tatsachlich wurde in einem Interview
mit einem Airline-unabhéngigen Experten darauf hingewiesen, dass die Verlagerung auch
jenseits der technologischen Herausforderungen auf Probleme st6f3t. Ein wichtiges Hindernis
kann dabei die fehlende Anbindung zu einem Hafen sein. Wie bereits ausgefihrt, ist ein
Vorteil von Luftfracht die gute Erreichbarkeit auch entlegener Gebiete, die durch
Schifftransporte nicht gewahrleistet werden kann. In vielen Exportlandern Afrikas oder
Sidamerikas ist eine gute StraReninfrastruktur nicht vorhanden, so dass
Lebensmitteltransporte per Lkw von den Anbaugebieten zu den Hochseehafen nicht
ausreichend schnell durchgefiihrt werden kdnnten.

Die Entscheidung dartber, ob eine Ware als Luftfracht gesendet wird, kann, sowohl vom
Produzenten als auch vom Empfanger als auch von der Spedition selbst getroffen werden.
Klar ist nur, dass die Airline meistens von den jeweiligen Speditionen mit dem Transport
beauftragt wird und dass der direkte Kontakt zwischen Airline und Produzenten bzw.
Empfanger relativ selten ist. Welche Transportméglichkeit (Zuladung in einem
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Passagierflugzeug oder reine Frachter) bei Lebensmitteltransporten per Luftfracht
bedeutsamer ist, konnte nicht eindeutig geklart werden. Schon in Kapitel 3.2.2 liel3 sich in
Bezug auf Lebensmitteltransporte keine eindeutig favorisierte Beforderungsart feststellen.
Tatséachlich scheint bei gro3en Airlines, die sowohl Giber Passagiermaschinen als auch tber
reine Frachter und damit Uber ein umfangreiches Streckennetz verfligen, der Transport als
Zuladung bevorzugt zu werden. Wenn relativ geringe Mengen versendet werden, kdnnen
diese in die gut getakteten Passagierlinienflugzeuge zugeladen werden. Andere
Fluggesellschaften bevorzugen aber durchaus den Transport von Lebensmitteln in reinen
Frachtern und sehen auch in Zukunft dies als die vorteilhaftere Transportart an. Es scheint
bei den Beurteilungen tatsachlich sehr auf das Geschaftsmodell und die GroRRe der
jeweiligen Fluggesellschaft anzukommen (z. B. transportierte Mengen, Streckennetz und
angeflogene Destinationen, auf den Flugrouten bereits eingesetzte Frachter). Doch muss in
Hinblick auf diese Frage erwahnt werden, dass die Belly-Kapazitaten in Zukunft abnehmen,
die der reinen Frachtmaschinen dagegen zunehmen werden, was sich mittel- bis langfristig
auch auf die Transportmdglichkeiten von Lebensmittel auswirken kann.

Obwohl es aufwendige Kihlcontainer fur Luftfracht auf dem Markt gibt und in der Literatur
diese als Standard fur die Beférderung angesehen werden (Grandjot et al. 2007:83; Littek
2006:17), kommen diese in der Praxis offensichtlich kaum zum Einsatz. Grund hierfir
scheinen die Kosten fur Anschaffung und Betrieb dieser Container zu sein. Fir den
Transport werden die Lebensmittel auf Eis gelegt oder mit Trockeneis gekihlt. Auch passive
Kuhimoglichkeiten, wie z. B. Aluminiumdecken werden erwdhnt. Diese Kihlméglichkeiten
sind auf den ersten Blick wesentlich glnstiger als spezielle Container. Allerdings wird immer
wieder kritisiert, dass diese Form der Kihlung oft nicht effektiv genug ist und keine
lickenlose Kuhlkette gewahrleistet. Immerhin geben auch die Fluggesellschaften den Anteil
verdorbener Waren mit 5% an. In Hinblick auf eine ganzheitliche Betrachtung der
Okologischen Folgen misste in diesem Zusammenhang auch die Frage nach dem
Energieverbrauch der Eis- bzw. Trockeneisherstellung gestellt werden. Immerhin werden die
Lebensmittel meist in sehr warmen Landern geladen. Dies gilt allerdings auch fir die
Transporte per Schiff.

Der oben schon in Bezug auf die Verlagerung angesprochene Aspekt der Erreichbarkeit ist,
darauf wies der Experte der Weltbank hin, auch aus entwicklungspolitischer Sicht relevant.
Mit der Mdoglichkeit des Lufttransportes durch vorhandene Passagierfliige ergeben sich fur
viele Lander wirtschaftliche Entwicklungschancen. Auch werden Entwicklungsstrategien fur
Lander, die  beispielsweise  aus  politischen  Grinden  bodenseitig  keine
Transportmoglichkeiten bieten, auf den Ausbau der Luftfrachtkapazititen aufgebaut. Die
entwicklungspolitische Sicht kann gerade bei Lebensmitteltransporten per Luftfracht nicht
vollstdndig ausgeblendet werden, sind doch der Grof3teil der Herkunftslander von
luftfrachtaffinen Lebensmitteln Entwicklungslander.

Grundsatzlich konnte im Zuge der Durchflihrung der Befragung festgestellt werden, dass die
meisten Fluggesellschaften sehr wohl gute Kenntnisse Uber die transportierten Lebensmittel
haben, die sich in den einzelnen Containern befinden. Auch scheinen die Mengen bekannt
zu sein, auch wenn diese ungern an Dritte herausgegeben werden. Vor diesem Hintergrund
ist die schlechte Datenlage der offiziellen Statistik zu Lebensmitteltransporten per Luftfracht
verwunderlich. Nach den Erfahrungen, die im Rahmen dieser Arbeit gesammelt wurden,
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musste es durchaus moglich sein, diese Daten fur die Verkehrsstatistik ausreichend genau
zu erheben. So kodnnte eine deutlich bessere Datengrundlage als die durch die
AulRenhandelsstatistik bereitgestellte, geschaffen werden (siehe Kapitel 3.3.2).

4.4 Zusammenfassung

Die Unternehmensbefragung konnte fir diese Arbeit wesentliche und weiterfihrende
Erkenntnisse Uber Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Deutschland liefern. Es
wurden Eigenschaften, Organisation und Ablaufe des Lufttransportes von Lebensmitteln
nach Deutschland umfassend beschrieben. Zwar konnte die Befragung auf Grund der
mangelnden Mengenangaben nicht zur Verbesserung der aus der Auf3enhandelsstatistik
entnommenen Daten (Kapitel 3.3.2) herangezogen werden. Doch wurden mit der Ermittlung
der Herkunftsregionen entscheidende Informationen fiir die Berechnung der klimaseitigen
Emissionen von Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Deutschland bereitgestellt.
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5 Klimaseitige Folgen von Lebensmitteltransporten per Luftfracht
nach Deutschland

Die Auswertung der Literatur in Kapitel 2.1.1 hat gezeigt, dass der Transportmodus Luftfracht
hinsichtlich der Umweltauswirkungen von Lebensmitteltransporten von gro3er Bedeutung ist.
Der zweite Teil der Arbeit (siehe Kapitel 3 und 4) hat sich deshalb eingehend mit Luftfracht
bei Lebensmitteltransporten auseinandergesetzt und diese — auch auf Basis einer eigenen
Unternehmensbefragung — umfassend beschrieben. Das folgende Kapitel wird sich nun der
Berechnung der klimawirksamen Emissionen widmen, die durch Lebensmitteltransporte per
Luftfracht nach Deutschland entstehen. So kann letztlich die Rolle von Luftfracht bei
Lebensmitteltransporten auch hinsichtlich der 6kologischen Auswirkungen beschrieben
werden. Wie schon erlautert, beschrankt sich die Analyse der Umweltauswirkungen im
Rahmen dieser Arbeit auf die klimaseitigen Auswirkungen der Transporte, auch wenn andere
Umweltauswirkungen, wie beispielsweise die Stickoxid- und Larmbelastung in der Nahe
grol3er Flughafen durchaus relevant sind. Seit der Weltklimarat (IPCC) im letzten Jahr seine
neuesten Berichte vorgestellt hat, wurde auch einer breiten Offentlichkeit die mit dem
Klimawandel verbundenen globalen Auswirkungen bewusst — eine Fokussierung dieser
Arbeit auf dieses Thema ist auf Grund der globalen Folgen daher mehr als gerechtfertigt.

Nachdem in Kapitel 5.1 die eigentliche Berechnung der klimawirksamen Emissionen erfolgt
ist, wird Kapitel 5.2 kurz auf die Bedeutung der ermittelten Ergebnisse eingehen. Eine
Zusammenfassung der Ergebnisse bietet Kapitel 5.3.

5.1 Emissionsberechnung

Im Folgenden wird zunachst die der Berechnung zu Grunde gelegte Methode (Kapitel 5.1.1)
und die Datengrundlage (Kapitel 5.1.2) vorgestellt. Die Berechnung und die Vorstellung der
Ergebnisse erfolgt dann in Kapitel 5.1.3.

5.1.1 Methode

Fur die Berechnung der klimawirksamen Emissionen oder auch CO,-Aquivalent-Emissionen,
die durch Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Deutschland verursacht werden, muss
zunachst ein Emissionsfaktor fur Luftfracht bestimmt werden. Der Emissionsfaktor gibt die
spezifischen klimawirksamen Emissionen des Flugverkehrs in Gramm pro Tonnenkilometer
(g/tkm) an.

Wie in Kapitel 2.1.2 beschrieben, ist der Strahlungsantrieb der Gesamtemissionen des
Flugverkehrs groRer als der seiner CO,-Emissionen. Dabei ist es moéglich, von den reinen
CO,-Emissionen auf den gesamten Strahlungsantrieb, also sozusagen auf die effektiv
klimawirksamen Emissionen zu schliel3en. Als Methode wurde der Radiative Forcing Index
(RFI) eingefuhrt, der nach dem aktuellen Stand der Forschung zwischen 2 und 5 liegt (vgl.
Sausen et al. 2005). Es muissen also zunéchst die spezifischen CO,-Emissionen des
Transportmittels Flugzeug identifiziert werden, um dann von diesen, mit Hilfe des RFI auf die
klimawirksamen Emissionen zu schliel3en. Hierzu werden die CO,-Emissionen mit einem RFI
zwischen 2 und 5 multipliziert - die klimawirksamen Emissionen des Luftverkehrs, die durch
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die Verbrennung des Kraftstoffs entstehen liegen damit letztlich um den Faktor 2 bis 5 héher
als seine reinen CO,-Emissionen.

Um tatséchlich die Gesamtheit der klimawirksamen Emissionen zu bertcksichtigen, folgt ein
weiterer Rechenschritt. Zu den direkten Emissionen, die durch das Verbrennen des
Treibstoffs entstehen, missen die indirekten Emissionen addiert werden. Unter indirekten
Emissionen versteht man diejenigen, die im Zuge der Treibstoffherstellung verursacht
werden. Auch bei den indirekten Emissionen werden dabei nicht allein die CO,-Emissionen,
sondern die freiwerdenden Treibhausgase — hier Methan (CH4) und Lachgas (N,O) —
bertcksichtigt.

Die folgende Formel fasst noch einmal alle Rechenschritte zur Ermittlung des
Emissionsfaktors fir den Luftverkehr zusammen:

(direkte spez.CO, Emissionenx RF1) + indirektespez. CO,, CH, und N,O Emissionen= spez. CO, AquivalentEmissionen

Im Folgenden wird die hier vorgestellte Methode auf die im Rahmen der Arbeit ermittelten
Daten angewendet. Auf diese Weise kodnnen die klimaseitigen Auswirkungen von
Lebensmitteltransporten nach Deutschland beziffert werden.

5.1.2 Datengrundlage

Bevor die eigentliche Berechnung erfolgen kann, werden nun zunachst die Daten vorgestellt,
welche die Grundlage zur Berechnung der klimawirksamen Emissionen von
Lebensmitteltransporten per Luftfracht nach Deutschland bilden. Wie im vorigen Abschnitt
beschrieben muss zunachst der Emissionsfaktor berechnet werden, der dann auf die, durch
Lebensmitteltransporte per Luftfracht erbrachte Transportleistung (bertragen wird. Die
Transportleistung als Datengrundlage bereitzustellen ist einer der wichtigsten Beitrédge dieser
Arbeit.

Emissionsfaktor

Wie bereits beschrieben, werden der Bestimmung des Emissionsfaktors die spezifischen
CO.-Emissionen zu Grunde gelegt. Diese wurden fir das Transportmittel Flugzeug dem
Emissionsberechnungsmodel TREMOD (Transport Emission Model, Stand Februar 2007)
des Umweltbundesamtes entnommen (TREMOD 2007)*. TREMOD gibt die spezifischen
CO,-Emissionen des grenziuberschreitenden Luftglterverkehrs (Fracht und Post) mit 704,6
g/tkm an (TREMOD 2007). Zum Vergleich wurden die spezifischen Emissionen fir Luftfracht
von Lufthansa herangezogen. Die Lufthansa gibt fir das Jahr 2006 einen spezifischen
Kerosinverbrauch fiir Luftfracht (Beiladung und Frachtflugzeuge) von durchschnittlich 182

40 TREMOD berechnet die spezischen CO,-Emissionen Uber die Verkehrsleistung des von deutschen
Flughafen abgehenden Giiterverkehrs und den Kraftstoffverbrauch. Letzterer wird anhand der Menge des
in Deutschland getankten Kraftstoffs berechnet (Standortprinzip) (Ifeu 2005:135). Bei der
Transportleistung des Flugguterverkehrs handelt es sich um einen Durchschnittswert aus Personen- und
Guterverkehr (Ifeu 2005:134).
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g/tkm an (DLH 2007)*. Da pro Kilogramm verbrannten Kraftstoffs 3,2 Kilogramm CO, frei
werden (TREMOD 2007), kann fur die Flotte ein spezifischer CO,-Ausstof3 von 573 g/tkm
errechnet werden. Die Differenz zu dem von TREMOD errechneten Wert ist dadurch zu
erklaren, dass die Lufthansa im globalen Vergleich Uber eine vergleichsweise moderne
Flugzeugflotten verfigt und dadurch niedrigere Werte aufweist als die TREMOD-
Durchschnittsflotte*”. Dies ist der Grund, weshalb im Folgenden mit dem TREMOD-
Emissionsfaktor gerechnet werden wird. Der Emissionsfaktor der Lufthansa kann sozusagen
zum Vergleich als best case hinzugezogen werden.

Tabelle 4: Spezifische direkte und indirekte Emissionen fur Luftgiterverkehr nach TREMOD

CO, direkt CO; indirekt CHyg indirekt N2O indirekt
g/tkm g/tkm g/tkm g/tkm
704,6 96,71 2,96 1,07

Quelle: TREMOD 2007.

Die spezifischen CO,-Emissionen werden nun mit einem RFI zwischen 2 und 5 multipliziert.
In Kapitel 2.1.2 wurde gezeigt, dass die Hohe des RFI unter anderem auch von der Flugh6he
abhangig ist. Je hoher Flugzeuge fliegen umso hoher ist auch die Klimawirksamkeit der
Flugzeugemissionen. Die vorliegende Arbeit beschéaftigt sich nahezu ausschlieRlich mit
Frachtfligen Uber lange Flugdistanzen, wahrend derer die aus Klimasicht kritische
Reiseflughthe von 10 km erreicht wird. In dieser Hohe sind die Flugzeugabgase besonders
klimawirksam. Es wird daher bei der Berechnung der CO,-Aquivalent-Emissionen von
Lebensmitteltransporten nach Deutschland ein auf CO, bezogener mittlerer Faktor von 2,7
angenommen, um die gesamte Klimawirksamkeit des Luftverkehrs zu beriicksichtigen*®. Um
der Unsicherheit beziiglich der genauen Klimawirkung gerecht zu werden, werden die CO,-
Aquivalent-Emissionen im Rahmen dieser Arbeit zuséatzlich zum Mittelwert fiir die Faktoren 2
und 5 berechnet.

Neben den direkten, also den durch die Verbrennung des Treibstoffs entstehenden
spezifischen CO,-Emissionen mussen nun noch die indirekten CO,-, CH4- und N,O-
Emissionen beriicksichtigt werden. Diese werden ebenfalls von TREMOD (2007)
Ubernommen und in einem weiteren Rechenschritt zum Produkt aus direkten Emissionen
und RFI addiert. Tabelle 4 fasst die relevanten Werte zusammen.

Setzt man die aufgefiihrten Werte in die oben genannte Formel ein ergibt sich bei einem RFI
von 2,7 ein Emissionsfaktor von 2.003 g/tkm

((704,6 x 2,7) + 96,71 + 2,96 +1,07) g / tkm = 2.003 g / tkm

4 zum Vergleich: auch Hoffmann/Lauber (2001) errechneten den Emissionsfaktor fur Luftfracht mit Hilfe der
bei Lufthansa angegebenen spezifischen CO,-Emissionen. Im Jahr 1996 wurden hier noch 756 g/tkm
angegeben (siehe Kapitel 2.1). Hier macht sich die Modernisierung der Flugzeugflotte bemerkbar.

42 Bezogen auf alle in Deutschland landende Flugzeuge (Ifeu 2005:134)

3 Siehe auch Cames et al. 2004:37 und IPCC 1999:189ff.
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Das heil3t, dass die klimawirksamen CO,-Emissionen eines durchschnittlichen Flugzeugs bei
knapp 2 kg pro Tonnenkilometer liegen. Fir den Vergleichswert von Lufthansa ergeben sich
rund 1.630 g/tkm.

Transportleistung

Um die klimawirksamen Emissionen von Lebensmitteltransporten per Luftfracht nach
Deutschland zu bestimmen, muss deren Transportleistung vorliegen. Nun wird der
LuftgUterverkehr, wie bereits ausgefuhrt, in der Verkehrsstatistik nicht nach Guterarten
differenziert und in der Aul3enhandelsstatistik wird nur das Transportaufkommen, aber weder
die Herkunft der Guter noch die Transportleistung ausgewiesen. Es ist dies der Grund,
warum Berechnungen der 6kologischen Auswirkungen bislang auf groben Schéatzungen
basierten. Anhand der in dieser Arbeit gewonnenen Erkenntnisse lUber Herkunftsregionen
und deren Bedeutung fir Lebensmitteltransporte nach Deutschland kann nun die
Transportleistung errechnet werden. Die Vorgehensweise wird im Folgenden dargestellt.

Tabelle 5: Entfernung, Aufkommen und Transportleistung von Lebensmitteltransporten nach
Deutschland fir die einzelnen Regionen und insgesamt

Mittlere .
Herkunft Flugentfernung  Anteil” aufclzgﬁ?;en T{ggf&?&t'
Hauptstadt - FRA

km in % int in Mio. tkm
Nordafrika 2974 5% 3.350 9,96
Ost- und Westafrika 5.716 25% 16.750 95,75
Sudafrika 8761 10% 6.700 58,70
Australien/Neuseeland 17.865 10% 6.700 119,69
Asien 9390 10% 6.700 62,91
Naher und mittlerer Osten 3954 5% 3.350 13,24
Zentralamerika 9514 5% 3.350 31,87
Nordamerika 7.081 10% 6.700 47,44
Stdamerika 10.525 20% 13.400 141,03
Durchschnitt / Zusammen 8.666 100% 67.000 580,60

Y Am Guteraufkommen.
Quellen: www.atmosfair.de, eigene Berechnungen.

Im Rahmen der Unternehmensbefragung konnten die wichtigsten Herkunftsregionen und
deren Anteile an allen Luftfrachtlebensmittelimporten nach Deutschland bestimmt werden.
Um die Transportleistung zu berechnen, mussten zunachst die Entfernungen der einzelnen
Herkunftsregionen nach Deutschland ermittelt werden, wobei als Zielflughafen Frankfurt am
Main angenommen wurde. Die Entfernungen zu den von den Befragten genannten
wichtigsten Herkunftslandern wurden mit Hilfe des Emissionsrechners auf www.atmosfair.de
bestimmt. Der Emissionsrechner gibt fir Passagierflige neben den durch den Flug
entstandenen Emissionen auch die Flugentfernung an. Die Entfernung entspricht dabei nicht
der direkten Luftlinie, sondern bezieht die Flugrouten und, Uber einen Durchschnittswert,
auch eventuelle Warteschleifen bis zur Landeerlaubnis mit ein und kommt so der real
zurlickgelegten Entfernung sehr nahe. Fir jedes Land wurde auf diese Weise die Entfernung
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von der jeweiligen Hauptstadt nach Frankfurt bestimmt. Im Anschluss wurden die einzelnen
Lander zu Regionen zusammengefasst. Dazu wurde die mittlere Entfernung der Summe
aller Lander einer Region bis zum Flughafen Frankfurt bestimmt. Tabelle 5 zeigt die auf
diese Weise ermittelten Entfernungen, wie sie in die Berechnung der Transportleistung
eingingen. Die mittlere Entfernung fur alle Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach
Deutschland betragt demnach rund 8.700 km.

Um nun die je Region zuriickgelegte Entfernung mit dem Aufkommen zu multiplizieren, ist es
notig die in der AuBenhandelsstatistik (StaBu 2007f) angegebene Einfuhrmenge von 67.000
Tonnen im Jahr 2006** auf die einzelnen Regionen aufzuteilen. Dies ist durch die in der
Unternehmensbefragung ermittelten Anteile der einzelnen Regionen am gesamten
Importaufkommen moglich. Tabelle 5 zeigt die ermittelten Anteile. Bezieht man diese auf das
Gesamtimportaufkommen von 67.000 Tonnen ergeben sich die ebenfalls in Tabelle 5
aufgefiihrten Mengen pro Region. Wird nun die Importmenge einer Region mit der jeweiligen
Distanz multipliziert, ergibt sich die Transportleistung, die durch Lebensmitteltransporte per
Luftfracht nach Deutschland im Jahr 2006 erbracht wurde (siehe Tabelle 5). Mit Hilfe der so
ermittelten Transportleistung kénnen nun im Folgenden die klimawirksamen Emissionen von
Lebensmitteltransporten nach Deutschland berechnet werden.

5.1.3 Berechnung und Ergebnisse

Um die klimawirksamen Emissionen von Lebensmitteltransporten nach Deutschland zu
berechnen, muss der im vorigen Abschnitt bestimmte Emissionsfaktor auf die im Rahmen
dieser Arbeit ermittelte Transportleistung tbertragen werden.

2.500.000

O CO2-Aquivlente mit RFI 2
2.000.000 | ECO2-Aquivlente mit RFI 2,7
O CO2-Aquivlente mit RFI 5

1.500.000

1.000.000

Tonnen CO,-Aquvalente

500.000

0

Abbildung 31: Spezifische klimawirksame Emissionen der Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach
Deutschland 2006 mit RFI 2, 2,7 und 5 (TREMOD 2007, eigene Berechnung)

44 Wie bereits beschrieben, handelt es sich bei dieser Zahl um eine Untergrenze. Das heil3t, dass die
tatséchliche Importmenge wahrscheinlich grof3er, auf keinen Fall aber geringer ist, als in der
AuRenhandelsstatistik angegeben (siehe hierzu auch Kapitel 3.3.2).
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Der Emissionsfaktor wird, wie bereits erlautert in g/tkm angegeben. Zur Bestimmung der
absolut emittierten Menge klimawirksamer Emissionen muss er daher mit der
Transportleistung der betreffenden Transporte multipliziert werden.

Anhand des Uber TREMOD errechneten Emissionsfaktors ergeben sich auf diese Weise fir
Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Deutschland im Jahr 2006 rund 1,2 Mio. Tonnen
CO,-Aquivalent-Emissionen. Legt man den durch Angaben von Lufthansa errechneten
Emissionsfaktor zu Grunde, verursachten Lebensmitteltransporte per Luftfracht im selben
Jahr 0,95 Mio. Tonnen klimawirksamer Emissionen.

Um zu zeigen, von welcher Bedeutung die jeweilige Einschatzung des tatsachlichen
Strahlungsantriebs der Emissionen des Luftverkehrs ist, wurden drei Varianten errechnet.
Variante 1 liegt ein RFI von 2, Variante 2 ein RFI von 2,7 und Variante 3 ein RFI von 5 zu
Grunde. Die Bandbreite fur die tber TREMOD errechneten spezifischen klimawirksamen
Emissionen zeigt Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.. Die CO,-
Aquivalent-Emissionen liegen demnach mindestens bei rund 0,9 Mio. Tonnen, sie kénnen
aber auch bei rund 2,1 Mio. Tonnen liegen.
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Abbildung 32: Klimawirksame Emissionen deutscher Lebensmittelimporte per Luftfracht 2006 nach Herkunftsre-
gionen (RFI=2,7, Bandbreite RFI=2 bis RFI=5) (eigene Berechnung nach TREMOD 2007 und
eigener Erhebung)

Auf Grundlage der Angaben aus der Unternehmensbefragung hinsichtlich der Anteile
einzelner Herkunftsregionen an der gesamten Luftfrachtimportmenge von Lebensmitteln
kénnen die klimawirksamen Emissionen fir diese Regionen auch separat errechnet werden.
Abbildung 32 zeigt die Emissionen in Bezug auf die jeweiligen Herkunftsregionen. Auch in
dieser Abbildung wird die Bandbreite von einem RFI von 2 bis zu einem RFI von 5 durch den
schwarzen Balken angedeutet. Die Abbildung zeigt deutlich den Einfluss, den die Entfernung

82



Die Rolle der Luftfracht bei Lebensmitteltransporten Oko-Institut e V.

auf Emissionsmengen hat. So verursachen beispielsweise Importe aus Australien und
Neuseeland 21 % der Emissionen, obwohl Importe aus diesen Landern nur rund 10 % der
gesamten per Luftfracht importierten Lebensmittelmenge ausmachen. Dagegen steht den
16 % der durch Transporte aus Ost- und Westafrika verursachten Emissionen ein Anteil von
25 % an der Gesamtimportmenge gegeniber.

5.2 Interpretation der Ergebnisse

Wie bedeutsam sind nun aber die 6kologischen Auswirkungen von Lebensmitteltransporten
per Luftfracht innerhalb der Diskussion um die Umweltauswirkung von Lebensmittel-
transporten? Dies kann an dieser Stelle nicht vollstandig geklart werden, denn dazu
missten, wie dies in den in Kapitel 2.1.1 vorgestellten Studien der Fall war, alle
grenziberschreitenden sowie alle inlAndischen Transporte fur das Jahr 2006 ermittelt
werden. Auf Grund der fehlenden Angaben — vor allem der Transportleistung — fur die
grenziberschreitenden Transporte, konnte dies im Rahmen dieser Arbeit nicht erfolgen. Sie
kénnen aber mit den inlandischen Lebensmitteltransporten des Jahres 2006 und den durch
diese verursachten CO,-Aquivalent-Emissionen ins Verhaltnis gesetzt werden. Tabelle 6
zeigt die Ergebnisse der Berechnung fiir alle inlandischen Lebensmitteltransporte®.

Lebensmitteltransporte im Inland verursachten im Jahr 2006 eine Transportleistung von fast
83 Mrd. tkm und rund 7,6 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent-Emissionen. Den fast 83 Mrd. tkm,
die durch Lebensmitteltransporte im Inland erbracht wurden, stehen 580 Mio. tkm durch
Luftfrachtimporte gegenuber. Letztere machen damit nur 0,7 % der inlandischen
Transportleistung aus. Anders ist das bei den Emissionen: Den 7,6 Mio. Tonnen stehen 1,2
Mio. Tonnen CO,-Aquvalent-Emissionen durch Luftfracht gegeniber - was einer
GroRRenordnung von 16 % der Emissionen des inlandischen Lebensmittelgiterverkehrs
entspricht.

Tabelle 6: Transportleistung und Emissionen der Lebensmitteltransporte innerhalb Deutschlands

: Transport- Anteil CO,- Anteil
Transportmittel . : S
leistung Leistung Agivalente CO2-Aqui.
Mio. tkm % Mio. Tonnen %
Lkw 66.672 81% 7,0 93%
Bahn 5.398 7% 0,2 2%
Binnenschiff 10.668 13% 0,4 5%
Insgesamt 82.738,1 7,6

Quelle: Eigene Berechnung nach KBA 2007; StaBu 2007a, StaBu 2007b; StaBu 2007c.

45 Grundlage fiir die Berechnung Transportleistung bildeten dabei die Giterverkehrsstatistiken des Kraftfahrt-
Bundesamtes sowie des Statistischen Bundesamtes (KBA 2007; StaBu 2007a, StaBu 2007b; StaBu
2007c). Die Emissionsfaktoren der betrachteten Verkehrsmittel mit deren Hilfe die Emissionsberechnung
durchgefiihrt werden konnte, wurden wiederum TREMOD (2007) entnommen.
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Es zeigt sich, dass die absolute Menge der durch Lebensmitteltransporte per Luftfracht
verursachten klimawirksamen Emissionen mit 1,2 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente nicht
unerheblich ist. Fir die 6kologische Debatte aber noch relevanter ist, dass dem relativ
geringen Anteil an der Transportleistung auch bei Lebensmitteltransporten per Luftfracht
nach Deutschland, ein hoher Anteil an den klimawirksamen Emissionen gegenubersteht.

Ein wichtiges Resultat der Arbeit ist es, dass die notwendige Datengrundlage bereit gestellt
werden konnte, um die Transportleistung fir Lebensmitteltransporte nach Deutschland
insgesamt und dartber hinaus fur die einzelnen Herkunftsregionen zu bestimmen. Bislang
basierte die Transportleistung von Lebensmitteltransporten nach Deutschland in der von
Hoffmann/Lauber (2001) bereit gestellten Berechnung auf groben Schatzungen. Wie in
Kapitel 2.1.1 beschrieben, wurde die Importmenge von 1996 mittels des Aufkommens von
1987 hochgerechnet und wird mit 80.000 Tonnen fir das 1996 voraussichtlich Giberschatzt.
Als Entfernung wurde die vom deutschen Fruchthandelsverband bereitgestellte mittlere
Entfernung flir Obst- und Gemiseimporte zu Grunde gelegt. Interessanter Weise weicht
diese mit 8255 km nur wenig von der im Rahmen dieser Arbeit ermittelten Entfernung von
8.700 km ab. Auch die von Hoffmann/Lauber (2001) fir das Jahr 1996 errechneten 1,4 Mio.
Tonnen entsprechen etwa der GrdlRenordnung der hier errechneten klimawirksamen
Emissionen von 1,2 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente. Dennoch darf allein hieraus nicht
geschlossen werden, dass die durch Lebensmitteltransporte per Luftfracht ausgestoR3enen
klimawirksamen Emissionen im Laufe der letzten 10 Jahre abgenommen haben. Hierzu sind
die fUr beide Berechnungen verwendeten Daten flr die Transportmengen zu unterschiedlich
und nicht miteinander vergleichbar. Auch ist davon auszugehen, dass die
Befdorderungsmenge fir 1996 eher Uberschatzt, die fur 2006 allerdings eher unterschatzt
wurde. Es ist davon auszugehen, dass die Transportmenge von Lebensmitten per Luftfracht
in den letzten 10 deutlich zugenommen hat. Dafir sprechen sowohl die Ergebnisse der
DEFRA- Studie (Watkiss et al. 2005, siehe dazu Kapitel 2.1.1), die fur GroRRbritannien ein
Wachstum von 141 % innerhalb von 10 Jahren errechnet als auch die deutsche Statistik. Fir
Deutschland kann die Entwicklung nur fir den Zeitraum von 2003 bis 2006 geschatzt
werden. Legt man fiir Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Deutschland fir das Jahr
2003 die gleichen Herkunftsregionen und Anteile zu Grunde, ergeben sich fir die in der
AulRenhandelsstatistik angegebene Importmenge klimawirksame Emissionen in HOhe von
rund 1 Mio. Tonnen. Gegenuber 2006 sind die Emissionen, die durch Lebensmitteltransporte
per Luftfracht nach Deutschland verursacht werden damit um 16 % angestiegen, was einem
durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 5 % entspricht*®. Und auch die in Kapitel 2.3.2
Zunahme der Sudfriichteimporte aus Ubersee spricht fir eine Zunahme von
Lebensmitteltransporten im Luftfrachtbereich.

Zwar liegen die spezifischen CO,- Emissionen der Frachtflugzeuge von Lufthansa fur 2006
um rund 24 % niedriger als 1996. Doch kann fur die Darstellung der Entwicklung der CO,-
Emissionen von Lebensmitteltransporten per Luftfracht eben auch das oben angesprochene

% Es muss allerdings darauf hingewiesen werden, dass der Bertachtungszeitraum sehr klein ist und das
errechnete durchschnittliche Wachstum dadurch stark fehlerbehaftet sein kann. Zudem sind in der
Berechnung keine Verschiebungen in den Herkunftsgebieten beriicksichtigt.
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Wachstum der Transportleistung berticksichtigt werden. Bei einem Wachstum der genannten
GroRRenordnung wird der positive Effekt durch Effizienzsteigerungen bei den Flugzeugen
reduziert bis aufgehoben.

5.3 Zusammenfassung

Im 5. Kapitel wurden speziell die klimaseitigen Auswirkungen von Lebensmitteltransporten
per Luftfracht nach Deutschland betrachtet. Durch Zusammentragen von Daten aus
Forschung und Statistik, aber vor allem mit Hilfe der in der Unternehmensbefragung
gewonnenen Erkenntnisse konnte die Transportleistung von Lebensmitteltransporten per
Luftfracht nach Deutschland bestimmt und damit letztlich deren klimawirksame Emissionen
berechnet werden. Die Emissionen liegen bei 1,2 Mio. Tonnen CO,-Aquivalenten*’. Auch
war es moglich, durch die Ergebnisse der Befragung die Emissionen der einzelnen Regionen
zu berechnen. Hier wird deutlich, dass die Transportentfernung fiir die dkologischen Folgen
eine sehr grol3e Bedeutung besitzt.

Zusammenfassend kann in Bezug auf Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach
Deutschland festgestellt werden, dass schon allein die Menge der dadurch freigesetzten
klimawirksamen Emissionen absolut betrachtet bedeutsam ist. Die Emissionen entsprechen
rund 16 % der Treibhausgasemissionen von Lebensmitteltransporten innerhalb
Deutschlands. Aus 6kologischer Sicht gewinnen die errechneten Emissionen allerdings noch
an Bedeutung, wenn man die Emissionsmenge ins Verhdltnis zu der erbrachten
Transportleistung setzt. So liegt der Anteil der Luftfracht lediglich bei rund 0,7 % der
Verkehrsleistung von inl&ndischen  Lebensmitteltransporten. Im  Vergleich  zur
Transportleistung sind also die klimaseitigen Auswirkungen sehr hoch. Dies ist auf die im
Vergleich zu bodengebundenen Verkehrsmitteln sehr hohen spezifischen Emissionen von
rund 2 kg pro Tonnenkilometer fur Luftfracht zurickzufuhren.

47 Mittlerer Wert; Untergrenze: 0,9 Mio. Tonnen; Obergrenze: 2,1 Mio. Tonnen

85



Oko-Institut e V. Die Rolle der Luftfracht bei Lebensmitteltransporte

6 Diskussion und Ausblick

Dass der Transportmodus Luftfracht bezogen auf die 0Okologischen Auswirkungen von
Lebensmitteltransporten von Bedeutung ist, wurde zu Beginn der Arbeit anhand der
vorgestellten Literatur ertrtert. Auch konnte geklart werden, warum vor allem die
klimaseitigen Auswirkungen des Luftverkehrs sehr viel hoéher sind als die der
bodengebundenen Verkehre. In diesem Zusammenhang wurde aber auch festgestellt, dass
fur Deutschland bislang keine detaillierte Beschreibung der Okologischen Folgen dieser
Transportart flr Lebensmittel existiert was, angesichts der Ergebnisse der zitierten Studien
schwerwiegend ist.

Hypothese 1: Lebensmittelimporte per Luftfracht nach Deutschland bestatigt (Kapitel 3 und 4)
haben in den letzten Jahren zugenommen. Dieser
Trend zeichnet sich auch fur die Zukunft ab.

Hypothese 2: Grinde fiir diese Zunahme sind sinkende teilweise (Kapitel 3 und 4)
Transportkosten bestatigt

Hypothese 3: Luftfracht wird vor allem bei Lebensmittelimporten aus  bestatigt  (Kapitel 4)
weit entfernten Regionen genutzt

Hypothese 4: Grunde fur den Transport von Lebensmitteln per bestéatigt (Kapitel 4)
Luftfracht ist ihre Verderblichkeit und die Schnelligkeit
des Transportmittels Flugzeug.

Hypothese 5: Auf Grund der grof3en Transportdistanzen und der nicht (Kapitel 3 und 4)
Verderblichkeit der Ware ist eine Verlagerung auf das  bestétigt
Transportmittel Hochseeschiff nicht méglich

Hypothese 6: Die klimaseitigen Auswirkungen von bestéatigt (Kapitel 5)
Lebensmittelimporten nach Deutschland per Luftfracht
sind im Vergleich zur Importmenge sehr hoch.

Kasten 2: Uberpriifung der Hypothesen

Um diese Wissensliicke zu schlieen, wurden zunéchst die Ursachen fir Gutertransporte mit
dem Flugzeug im Allgemeinen erortert. Hierzu wurde die Rolle der Transportkosten als
Treiber der Internationalisierung des Warenhandels diskutiert, die sich auch im
Lebensmittelsektor bemerkbar macht. Es konnte gezeigt werden, dass der AuRenhandel mit
Lebensmitteln in den letzten Jahren zugenommen hat. Lebensmittel sind auf Grund ihrer
Verderblichkeit und weniger auf Grund ihres hohen Marktwertes auf schnelle Transporte
angewiesen. Die thematisierte Verbilligung schneller Transporte war deshalb auch fir den
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Transport von Lebensmitteln bedeutsam. Doch kann sich der Transport per Luftfracht nur bei
qualitativ besonders hochwertigen Lebensmitteln 6konomisch rechnen.

Im weiteren Verlauf der Arbeit wurde dann auf Merkmale und Eigenschaften von
Lebensmitteltransporte mit dem Flugzeug eingegangen. Da in der Literatur in Bezug auf
Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Deutschland nur unzureichende Informationen zu
Verfigung standen, wurde im Rahmen der vorliegenden Magisterarbeit eine eigene
Unternehmensbefragung durchgefuhrt. Mit Hilfe der so gewonnen Erkenntnisse und
Ergebnisse konnten die Rolle der Luftfracht bei Lebensmitteltransporten nach Deutschland
umfassend beschrieben und letztlich deren klimaseitige Auswirkungen bestimmt werden.
Schlief3lich kénnen so auch die am Ende des 2. Kapitels aufgestellten Hypothesen Uberprift
werden. Die Hypothesenlberprufung findet sich als tabellarische Zusammenfassung in
Kasten 2.

Die im Rahmen dieser Magisterarbeit gewonnenen Erkenntnisse Uber die Rolle der Luftfracht
bei Lebensmitteltransporten werden im Folgenden in Hinblick auf die aktuelle 6ffentliche
Debatte Uber die 6kologischen Auswirkungen von Lebensmitteltransporten diskutiert. Dazu
werden die Punkte herausgegriffen, die fur die Frage nach den 6kologischen Auswirkungen
von Lebensmitteltransporten per Luftfracht im positiven wie im negativen Sinn von
Bedeutung sind.

Die in den letzten Jahrzehnten stark gesunkenen Transportkosten und die zunehmende
Internationalisierung des Warenhandels haben auch im Lebensmittelsektor zu einer
Zunahme der Transportentfernungen gefiihrt. Auch fir die per Luftfracht nach Deutschland
transportierten Lebensmittel kann in den letzten Jahren eine Zunahme festgestellt werden,
obwohl die Transportkosten aktuell durch die steigenden Olpreise nicht mehr sinken.

Die Frage nach den fortwahrend zunehmenden ,Foodmiles” wird seit etwa einem Jahr in der
Offentlichkeit verstarkt thematisiert. Der Verbraucher hinterfragt zunehmend sowohl die
Herstellung als auch die Transporte von Lebensmitteln. So ergab eine Umfrage des
Beratungsunternehmens Accenture, dass sich 70 % der deutschen Verbraucher dafir
aussprechen, dass verpflichtende Angaben zur CO,-Menge, die durch Herstellung,
Logistikprozesse und Verpackung entsteht, eingefihrt werden (Accenture 2007).

Die Debatte dreht sich zum einen um die 0Okologischen Vor- und Nachteile regionaler
Produktion. Titel wie ,Bio-Apfel auf Weltreise* (Der Spiegel 2007), ,Voting with your trolley*
(The Economist 2006) oder ,Das Apfel-Dilemma® (ZEIT Wissen 2007) sind nur einige
Beispiele hierfuir. Zum anderen zielt die Diskussion jedoch seit einiger Zeit speziell auf solche
Transporte ab, die per Luftfracht durchgefiihrt werden. Diese Debatte wurde grof3tenteils aus
GroR3britannien heraus angestol3en, was angesichts der im europaischen Vergleich hohen
Luftfrachtimportmengen von Lebensmitteln nicht verwundert (siehe dazu Kapitel 3.3.1).
Britische Unternehmen haben teilweise bereits darauf reagiert. Die Supermarktkette Tesco
hat beispielsweise damit begonnen, Produkte mit einem so genannten Carbon Label
auszuzeichnen. Es gibt an, wie viel CO,-Emissionen durch Produktion und Transport
entstanden sind (The Guardian 2007; FAZ 2007). DarlUber hinaus weisen sowohl Tecso als
auch das Warenhaus Marcs & Spencer geflogene Produkte durch ein spezielles Logo ,by
air* aus. Was angesichts der mangelnden Information der Verbraucher tber den Transport
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von Lebensmitteln ein wichtiger Schritt ist. Auch erwog die britische Soil Association,
Lizenzgeber fir 85 % der in GroRRbritannien verkauften Bio-Produkte, geflogenen Bio-Ware
das Bio-Siegel abzuerkennen (FR 2007; Deutschlandradio 2007). Eine britische Studie
bezeichnet den Anteil der Luftfracht an allen Lebensmitteltransporten als einen der
Schlusselindikatoren fiir eine Nachhaltige Entwicklung (Watkiss et al. 2005: 86). Fir die
Akteure der Lebensmittelwertschépfungskette wird die Frage nach den ©kologischen
Auswirkungen des Transportes somit zunehmend wichtiger.

Fur Lebensmitteltransporte per Luftfracht nach Deutschland wurde in dieser Arbeit
festgestellt, dass schon allein die dadurch emittierte Menge an Treibhausgasen in Hohe von
1,2 Mio. Tonnen CO,-Aquiavelnte 6kologisch bedeutsam ist. Die Emissionen gewinnen aber
noch an Bedeutung, wenn deren Menge im Vergleich zur Importmenge betrachtet wird. So
entfallen auf die Luftfracht lediglich rund 0,7% der Verkehrsleistung der
Lebensmitteltransporte innerhalb Deutschlands, gleichzeitig verursacht sie aber rund 16 %
der Treibhausgasemissionen. Zurickzufiihren ist dies auf die hohe Klimawirksamkeit der
Emissionen des Flugverkehrs.

Neben diesem Faktor, der die 6kologischen Auswirkungen von Lebensmitteltransporten per
Luftfracht direkt betrifft, gibt es zahlreiche indirekte Faktoren, die fir die 6kologischen
Auswirkungen ebenfalls eine Rolle spielen. Zu nennen ist hier unter anderem die gewéhlte
Beforderungsart. Es geht dabei um die Frage, ob Fracht in Passgiermaschinen zugeladen
oder in reinen Frachtmaschinen transportiert wird. Die Unternehmensbefragung ergab
keinen klaren Trend bei der Beforderung von Lebensmitteln. Je nach Geschéftsmodell der
Fluggesellschaften werden entweder Frachter- oder Belly-Kapazitaten genutzt. Der
Transport als Zuladung wird aus dkologischer Sicht oft als unbedenklich angesehen mit dem
Argument, dass das Flugzeug in jedem Fall fliegt und zumindest zu 100 % ausgelastet sein
sollte. Doch sind die Verhéltnisse nicht derart simpel, denn gerade im Luftverkehr besteht
eine starke Abhangigkeit zwischen Treibstoffverbrauch und Gewicht der Ware. Das wurde
auch durch die Expertenbefragung bestatigt. Jedes zusatzliche Kilo Fracht verursacht einen
Mehrverbrauch an Kerosin. Im Fall von Passagierflugzeugen werden die Emissionen daher
zur Berechnung des Co,-AustoRes zwischen den an Bord befindlichen Passagieren und der
geladenen Fracht aufgeteilt*®. Durch diese Aufteilung zeigt sich, dass die spezifischen CO,-
Aquivalent-Emissionen in g/tkm von Frachttransporten in reinen Frachter groRtenteils besser
abschneiden als die von Fracht, die in Passagierflugzeugen transportiert wurde*. Der
Transport in Frachtern ist demzufolge aus 6kologischer Sicht oftmals sinnvoller als der
Transport als Beiladung. So kénnte die erwartete Entwicklung der globalen Luftfrachtflotte
aus 0Okologischer Sicht positiv ausgelegt werden, denn vorliegende Prognosen gehen davon
aus, dass in Zukunft weltweit die Frachterkapazitaten starker zunehmen werden als die
Belly-Kapazitaten. Doch muss hier beachtet werden, dass der Grofteil der zuklnftigen
Frachtkapazitaten durch Umriistung von alten Passagierflugzeugen gedeckt werden wird
(siehe Kapitel 3.1.3). Das heildt, dass der Mehrbedarf an Kapazitaten nicht durch die

“8 Die Gewichtsanteile von Passagieren und Gepack werden dazu herausgerechnet (vgl. Ifeu 2005:137 sowie
DLH 2003:10)
49 vgl. DLH 2003:10
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Neuanschaffungen von modernen Flugzeugen gedeckt wird, sondern dass vielmehr alte, aus
dem Passagierbetrieb ausgesonderte und weniger energieeffiziente Flugzeuge fir die
Befdrderung des zunehmenden Luftfrachtaufkommens eingesetzt werden. Den Transport in
Frachtern als 6kologische unbedenklicher zu bewerten ist deshalb nur méglich, wenn nicht
alte, ausgemusterte und wenig energieeffiziente Passagiermaschinen als Frachtmaschinen
eingesetzt werden.

Zur Verringerung der 0©kologischen Auswirkungen durch Lebensmitteltransporte per
Luftfracht stehen verschiedene Moéglichkeiten zur Verfiugung. Denkbar ware die Vermeidung
dieser Transporte durch eine Reduktion der Nachfrage nach Produkten, die auf den
Transport per Luftfracht angewiesen sind. Denn Giterverkehr ist schliel3lich immer
abgeleiteter Verkehr und entsteht nur durch die Nachfrage nach den entsprechenden
Gutern. Allerdings ist der pure Verzicht keine MalRnahme, die sich ohne weiteres sinnvoll
umsetzen lieRe. Es ist sicherlich positiv zu bewerten, dass in der Offentlichkeit ein starkeres
Bewusstsein fiur die Frage besteht, woher die Produkte kommen. Ein grundsétzlicher
Verzicht auf die Guter ware aber weder durchsetzbar noch — in Hinblick auf die
wirtschaftliche Situation in den Herkunftslandern — wiinschenswert. Lebensmittelimporte per
Luftfracht stammen Uberwiegend aus der sudlichen Hemisphare und hier oft aus
wirtschaftlich weniger entwickelten Regionen. Die Exporte von Lebensmitteln sowie Blumen
sind ein wichtiges wirtschaftliches Standbein dieser Lander. Ein breiter Verzicht auf diese
Guter wurde diese Volkswirtschaften zum Teil sehr treffen. Ein sinnvoller Ansatz ware es in
den importierenden Landern ein Bewusstsein flr die ékologischen Folgen der Transporte zu
férdern. Es sollte dabei versucht werden, die 6kologischen Auswirkungen der Transporte und
nicht die Transporte selbst zu reduzieren. Als Mdglichkeiten bieten sich hier zum einen
Effizienzsteigerungen bei den eingesetzten Flugzeugen und zum anderen die Verlagerung
auf umweltfreundlichere Verkehrstrager an.

Die Modernisierung der globalen Flugzeugflotte durch die Nutzung energieeffizienter
Flugzeuge ist sowohl im Passagier- wie auch im Frachtgeschaft notwendig. Wie bereits
ausgefuhrt, darf vor dem Hintergrund der 6kologischen Folgen der GroR3teil der wachsenden
Frachterflotte nicht aus alten umgeristeten Passagiermaschinen bestehen. Treiber dieser
Modernisierung werden in den seltensten Fallen die Fluggesellschaften selbst sein. Zwar
wirden effizientere Flugzeuge durch Kraftstoffeinsparungen auch finanzielle Vorteile
bringen, doch wird dies allein fir viele Airlines nicht ausreichen die hohen
Anfangsinvestitionen in Kauf zu nehmen. Gefragt sind hier politische MalRhahmen, wie
beispielsweise der Einbezug des Luftverkehrs in den Emissionshandels, dessen Einflhrung
fur die EU ab dem Jahr 2012 geplant ist. Eine Effizienzsteigerung bei gleichzeitig
zunehmender Transportleistung wie sie in der Vergangenheit in Bezug auf die
Lebensmitteltransporte nach Deutschland festgestellt wurde, kann zwar die Zunahme der
durch die Transporte verursachten CO,-Emissionen vermindern, nicht aber nachhaltig
reduzieren.

Die Verlagerung der Transporte kann zum einen durch den Bezug der Lebensmittel aus
naheren Regionen, zum anderen durch die Nutzung umweltfreundlicherer Verkehrsmittel
erfolgen. Durch die Berechnung der klimawirksamen Emissionen fir die einzelnen
Herkunftsregionen wurde deutlich, dass die Entfernung zur Produktionsregion fir die von
Lebensmitteltransporten verursachten Emissionen von hoher Bedeutung ist. Wirde man
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nahere Bezugsregionen wahlen, kdnnten damit in erheblichen MalRe Emissionen vermieden
werden. Zudem koénnen so leichter Alternativen zum Transport in Flugzeugen gefunden
werden. Doch ist dies vor allem in Hinblick auf die Folgen fir die Volkswirtschaften in den
betroffenen Landern nicht wunbedingt zu empfehlen. Eine Verlagerung auf
umweltfreundlichere Transportmittel scheint daher der sinnvollere Weg. Es wurde im
Rahmen dieser Arbeit gezeigt, dass Lebensmittel, die als Luftfracht nach Deutschland
kommen, vor allem aus weit entfernten Landern stammen. Als alternatives Transportmittel
bietet sich daher das Hochseeschiff an. Allerdings war dies lange Zeit nicht praktikabel.
Luftfrachtaffine Lebensmittel sind wegen ihrer Verderblichkeit auf einen schnellen Transport
angewiesen. Doch wurde im Rahmen der Unternehmensbefragung deutlich, dass durch den
technologischen Fortschritt in diesem Bereich der Transport leicht verderblicher Waren
mittlerweile — zumindest teilweise — auf das Transportmittel Hochseeschiff verlagert werden
kann. Auf Grund der Tatsache, dass das Hochseeschiff das energieeffizienteste aller
Transportmittel ist, ist diese Verlagerung auch aus 0kologischer Sicht sinnvoll. Die
spezifischen CO,-Aquivalent-Emissionen werden in GEMIS (Globales Emissions-Modell
Integrierter Systeme - Version 4.3, Stand: April 2006) fur das Hochseeschiff mit 9,3 g/tkm
angegeben (Fritsche et al. 2006). Das Flugzeug emittiert mit 2003 g CO,-Aquivalente pro
tkm mehr als das 200-fache! Unter der Annahme, man kénnte 30 % der Transportleistung
der Lebensmitteltransporte per Flugzeug auf das Hochseeschiff verlagern, ergabe dies eine
Reduktion der klimawirksamen Emissionen von rund 350.000 Tonnen CO,-Aquivalente. Um
die o6kologischen Vorteile von Lebensmitteltransporten mit dem Hochseeschiff gegentber
Transporten per Luftfracht exakt zu ermitteln, missten neben den durch den
Kraftstoffverbrauch verursachten Emissionen aber auch die Energieverbrauche durch die
KUhlung der Waren eingerechnet werden: dem Energieverbrauch fur die Kihlcontainer auf
Schiffen stunde hier der Energieverbrauch durch die praktizierte Kuhlung bei Luftfracht
gegeniiber (z. B. Energieverbrauch durch die Herstellung des zur Kihlung verwendeten
Eises).

Die aus dkologischer Sicht sinnvolle Moglichkeit der Verlagerung auf das Hochseeschiff wird
allerdings nicht nur durch die Verderblichkeit der Ware eingeschréankt. Neben der
Schnelligkeit wurden als Vorteile von Luftfracht auch die hohe Flexibilitat und die gute
ErschlieBung aller wichtigen Produktionslander genannt. Die Flexibilitdt ist in Bezug auf
Lebensmittel vor allem wegen der starken Saisonalitat der Produkte vorteilhaft. So muss bei
eventuellen Ernteausfallen mdglichst schnell umdisponiert werden, was bei Schifftransporten
nicht in der Form wie bei Transporten per Luftfracht mdglich ist. Die ErschlieBung aller
wichtigen Produktionslander weltweit ist durch das global dichte Streckennetz des
Luftverkehrs gegeben. Die Erreichbarkeit der Produktionslander mit dem Hochseeschiff ist
deutlich geringer. Fur den Transport per Schiff muss die Exportregion tber einen Zugang zu
einem Hafen verfliigen. Dies ist aus geographischen, wie auch aus politischen Grinden
oftmals nicht gegeben und erschwert damit unter Umstanden die
Verlagerungsbestrebungen. Auch kann es dazu fihren, dass sich die Importeure nach
anderen Bezugsquellen fiir die nachgefragten Giter bemihen, was sich vor allem im Fall
von Entwicklungslandern negativ auf die betreffende Volkswirtschaft auswirken kann. Eine
Verlagerung muss also mit Bedacht erfolgen, wenn sie auch aus O©kologischer Sicht
wirkungsvoller ist als Mal3Bhahmen der Effizienzsteigerungen. Es bleibt zu hoffen, dass — wo
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moglich — auch die produzierenden Lander auf die aktuellen Debatten reagieren. Im Sinne
einer nachhaltigen Gestaltung wachsender Exportmarkte kann das beispielsweise durch eine
geographisch sinnvolle Auswahl der Absatzmarkte, beispielsweise nach dem Kriterium der
Entfernung, geschehen. Je naher der Absatzmarkt beim Produktionsland liegt, desto
einfacher ist die Nutzung des Hochseeschiffes. Die zukinftige Infrastrukturplanung in
solchen Landern sollte dies — unter dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit — starker als
bisher beriicksichtigen. Denn eine nachhaltige Strukturierung des Exportmarktes wird
langfristig, beispielsweise vor dem Hintergrund des fur die EU geplanten Einbezugs des
Luftverkehrs in den Emissionshandel, 6konomische Vorteile mit sich bringen. Ein Beispiel fur
die nachhaltigere Gestaltung des Lebensmittelexportes ist Neuseeland. Hier wird in Bezug
auf diesen in Neuseeland bedeutsamen Wirtschaftszweig eine sehr stringente
Klimaschutzpolitik verfolgt (Hermann 2007).

Die Nachfrage nach Transportdienstleistungen wird auch in Zukunft neben der aktuellen
Umweltdebatte vor allem durch die Wirtschaftlichkeit bestimmt werden. Es wurde gezeigt,
dass Luftfracht relativ zum Schiff in den letzten Jahren kostengiinstiger geworden ist, was zu
einer Verbilligung schneller Transporte gefiihrt und eine steigende Nachfrage nach Luftfracht
nach sich gezogen hat. Doch liegen die absoluten Luftfrachtpreise Giber denen von Schiffen.
Die hoheren Preise werden auf Grund der besonderen Eigenschaften von luftfrachtaffinen
Gutern akzeptiert. In Bezug auf Lebensmittel ist hier die Verderblichkeit der Waren zu
nennen, die fir Transporte aus weit entfernten Regionen bislang einen Transport per
Luftfracht notwenig machte. Allerdings wurde festgestellt, dass der Anteil der
Distributionskosten am Verkaufswert von Lebensmitteln sehr hoch ist. Damit ein Transport
per Luftfracht sich Uberhaupt rechnen kann, sind diese Lebensmittel qualitativ besonders
hochwertig. Denn nur ein hoher Verkaufswert macht den Transport per Luftfracht rentabel.
Steigende Kraftstoffpreise werden aber dazu fuhren, dass selbst fir entsprechend
hochpreisige Lebensmittel aus Kostengriinden mittelfristig eine Verlagerung auf glnstigere
Transportmittel wie das Hochseeschiff erfolgen wird.

Wer trifft aber die Entscheidung, welches Transportmittel fir Lebensmittel eingesetzt wird.
Die Unternehmensbefragung hat gezeigt, dass Luftfracht in erster Linie ein Kundenwunsch
zu sein scheint. Die Kunden finden sich dabei sowohl auf der Seite der Produzenten als auch
auf der Seite der Abnehmer. Die Speditionen sehen sich hingegen als Dienstleister fir die
Auftragnehmer und nutzen die Verkehrsmittel, die die Kundenwiinsche (z. B. Schnelligkeit)
am Besten erfilllen. Es ist allerdings davon auszugehen, dass das zunehmende 6kologische
Bewusstsein der Verbraucher ebenso wie die weiter steigenden Kraftstoffpreise dazu fiihren
werden, dass in Zukunft das Hochseeschiff im Vergleich zum Flugzeug vermehrt zum
Einsatz kommen wird.

AbschlieBend kann also festgestellt werden, dass es die Rolle von Luftfracht bei
Lebensmitteltransporten ist, leicht verderbliche Waren aus weit entfernten Regionen zu
transportieren. Der Vorteil der Luftfracht liegt dabei vor allem in der Schnelligkeit des
Transportmittels Flugzeug und in der hohen Erreichbarkeit, die durch das breite Streckenetz
gewadhrleistet ist. Zwar haben per Luftfracht nach Deutschland importierte Lebensmittel mit
einem Aufkommen von 67.000 Tonnen nur einen geringen Anteil am gesamten
Lebensmittelkonsum in Deutschland. Zudem handelt es sich dabei, wie auch die
Experteninterviews im Rahmen der Magisterarbeit gezeigt haben, meist um Luxusglter oder
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den Bedarf groRer Hotelketten und Restaurants. Doch sind die Lebensmitteltransporte per
Luftfracht, wie diese Arbeit gezeigt hat, trotz des geringen Aufkommens ©6kologisch
bedeutsam. Die im Vergleich zur Transportleistung hohe Emissionsmenge ist speziell auf die
hohe Klimawirksamkeit der Emissionen des Luftverkehrs zuriickzufiihren. Dies ist umso
bedeutender, da es sich beim Luftfrachtmarkt auch in Bezug auf Lebensmittel um einen
weiter wachsenden Markt handelt. Fir eine nachhaltigere Gestaltung der
grenziberschreitenden Lebensmitteltransporte muss zukinftig die Maoglichkeit der
Verlagerung der Luftfrachttransporte auf Hochseeschiffe starker als bisher in Erwagung
gezogen werden. Daneben ist es wichtig auch die Rolle des Verbrauchers zu starken und
diesem neben Informationen Uber die Herkunft von Lebensmitteln auch Informationen Uber
deren Transport zur Verfigung zu stellen.
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8 Anhang

Das Anschreiben (Version Fluggesellschaften)

Kirster

Berlin, den 05.01.2008

Befragung fiir die Magisterarbeit zur Rolle der Luftfracht bei Lebensmitteltransporten

Sehr geehrter Herr/Frau,

wie bereits telefonisch angekiindigt finden Sie im Anhang dieser Email einen kurzen
Fragebogen. Dieser ist Teil einer Befragung, die ich im Rahmen meiner Magisterarbeit im
Fachbereich Verkehrsgeographie bei Frau Prof. Dr. Barbara Lenz an der Humboldt
Universitat Berlin durchfiihre.

Die Arbeit beschaftigt sich mit der Frage, welche Rolle die Luftfracht bei
Lebensmitteltransporten spielt. Neben Fragen zum Ablauf von Lebensmitteltransporten via
Luftfracht, sollte u.a. geklart werden welche Mengen und Arten von Lebensmitteln geflogen
werden, welche technischen Bedingungen notwenig sind (Kihlung bzw. Tiefkithlung) und
welcher Art der Transport ist (Frachtflieger bzw. Belly Freight). Natirlich spielen auch
geographische Aspekte, wie beispielsweise die in Deutschland angeflogenen Flughéafen
eine Rolle.

Antworten auf diese Fragen sind durch reine Datenrecherchen schwer zu erhalten. Um den
Forschungsgegenstand maglichst wirklichkeitstreu darstellen zu kénnen, sprich chne dabei
auf pure Schatzungen zuriickgreifen zu miissen, bendtige ich lhre Unterstiitzung. Mit einer
Teilnahme an der Befragung, wiirden Sie dazu beitragen, eine grofte Wissensliicke zu
schlieften, die derzeit durch Spekulationen ausgefiillt wird.

Selbstverstandlich werden die erhobenen Daten vertraulich behandelt. Der Fragebogen
geht an eine ganze Reihe Unternehmen, alle Daten werden zusammengefasst betrachtet
und kein Unternehmen wird namentlich in der Arbeit aufgefiihrt. Gerne lasse ich Ihnen,
wenn Sie dies wiinschen, die Ergebnisse der Befragung zukommen.

Soliten Sie Riickfragen haben, kbnnen Sie mich sowohl telefonisch als auch per Email
kontaktieren.

Bitte senden Sie den ausgefilllten Fragebogen bis zum 15.08.2007 per Email oder per Fax
an mich zuriick.

Vielen Dank!

Mit freundlichen Griiten

Kirsten Havers
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Der Fragebogen (Version: Fluggesellschaften)

HUMBOLDT-UNIVERSITAT ZU BERLIN
Geographisches Institut

Fachbereich Verkehrsgeografie

Prof. Dr. Barbara Lenz

Durchgefihrt von: Kirsten Havers

BEFRAGUNG IM RAHMEN EINER MAGISTERARBEIT ZUM THEMA:

DiE ROLLE DER LUFTFRACHT BEI LEBENSMITTELTRANSPORTEN

Hinweise zum Ausfilllen.

Im Folgenden finden Sie Fragen, die fir die Beschreibung der Rolle der Luftfracht bei
Lebensmitteltransporten wichtig sind.

Sie konnen den Fragebogen sowoh! per Hand als auch direkt in Word ausfilllen. Dazu
kiicken Sie einfach auf die grau hinterlegten Felder. Nun kdnnen Sie ihre Antwort
eingeben. Im Anschiuss an jede Frage /st Platz fur ihre Antwort. An einigen Stellen
miissen Sie nur Kreuzchen setzen, auch dazu klicken Sie einfach auf die graven Felder.
Am Ende finden Sie Flatz fir eventuelle Hinweise und Anmerkungen. Fir Fragen stehe ich
Ihnen selbstverstdndlich gerne zur Verfilgung.

Vielen Dank fir Thre Mitwirkung!

Kontakt:

Kirsten Havers
Heimstr.16

10965 Berlin

Fon: 030.280 486 77
Fax: 03221.124 64 04
kirsten.havers@arcor.de
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FRAGEBOGEN

I. Angaben zu den transportierten | ebensmitteln

L1

Welche Arten von Lebensmitteln transportiert ihr Unternehmen fiir den deutschen
Markt und welches sind die wichtigsten Herkunftslander fiir diese Giiter? Bitte
geben Sie, wenn maoglich auch den Anteil der

Lebensmittelimporten ihres Unternehmens an.

Frisches Obst
Welches sind die wichtigsten Arten?

Welches sind die wichtigsten Herkunftslander?

Frisches Gemiise
Welches sind die wichtigsten Arten?

Welches sind die wichtigsten Herkunftslénder?

+ Anteil

- Anteil

%

%

Warengruppe an allen

Fisch/Meeresfriichte
Welches sind die wichtigsten Arten?

Welches sind die wichtigsten Herkunftslander?

+ Anteil

%

Fleisch
Welches sind die wichtigsten Arten?

+ Anteil

%

Welches sind die wichtigsten Herkunftslander?

Milchprodukte
Welche? :

Welches sind die wichtigsten Herkunftslander?

+ Anteil

%

Sonstiges

- Anteil

%
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Die Relle der Luftfracht bei Lebensmitteltransporten

Um welche Nahrungsmittel handelt es sich dabei?

Welches sind die wichtigsten Herkunftslander fiir diese Nahrungsmittel?

.2 Bitte geben Sie an welche Anteile folgende Herkunftsregionen bei
Lebensmittelimporten durch ihre Airline ungefahr haben

Importe aus Europa % Importe aus Asien %
Importe aus Nordamerika % Importe aus Nordafrika %
Importe aus Zentralamerika % Importe aus Zentralafrika %
Importe aus Siidamerika % Importe aus Siidafrika %
Importe aus dem Nahen Osten %
Importe aus der Region Siidpazifik/Australien/Neuseeland %

1.3 Bitte geben Sie fiir die Jahre 2006 und 2000 die Beférderungsmengen (in Tonnen)
fiir Lebensmittel an, die von ihrem Unternehmen per Luftfracht von und nach
Deutschland transportiert wurden. Bitte weisen Sie dabei jeweils Importe und
Exporte getrennt aus. Sollten die Daten fiir diese Jahre nicht verfiighar sein, wahlen
Sie bitte andere.

2000 2006

in Tonnen in Tonnen

Importe
Exporte

L3.a Sollten Sie keine Daten fiir frilhere Jahre vorliegen haben geben Sie bitte
an wie sich die Importmengen von Lebensmitteln entwickelt haben

Keine Veranderung |
Zunahme der Importemengen O
Riickgang der Importmengen a

.4 Welchen Anteil hatten Lebensmittel in den beiden oben genannten Jahren an der
gesamten via Luftfracht nach Deutschland beférderten Giitermenge? (natiirlich
bezogen auf ihre Fluggesellschaft)

2000 Y% 2006 %
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LS Welches waren die beiden mengenmaBig wichtigsten Lebensmittel in den beiden

oben gewahlten Jahren? Geben Sie bitte den Anteil

dieser

Lebensmittel

(differenziert nach Import und Export) an der insgesamt beférderten Menge

Lebensmittel an:

2000 2006
Ware Antell in % Ware Antell in %
Import B,':tte e.f:ntragen B.r:tte e.i'ntfagen
Bitte eintragen Bitte eintragen
Export Bf:tte e{ntfagen B.r:fte e{ntragen
Bitte eintragen Bitte eintragen

.6 Wie groB ist der Anteil an Lebensmitteln, die wahrend des Transports tiefgekiihit

werden miissen?

Gekiihlt %

Tiefgekiihlt %

1.7 Wie viel Prozent der gekiihlten Waren werden in speziellen Kihlcontainern

transportiert (Envirotainer, etc.)

%

..welche?

I.8 Wie hoch ist der durchschnittliche Anteil (pro Tonne) von, durch den Transport

verdorbenen Lebensmitteln?

%

II. Transport

II.L1 Welche deutschen Flughafen

Lebensmitteltransporten verstarkt angeflogen?

Frankfurt am Main
KéIn/Bonn
Miinchen
Disseldorf
Leipzig
Hamburg
Hahn
Sonstige
Name des Flughafens:

werden

Oo0oOogoono

ihrer

Fluggeselischaft

bei
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IL.2

IL.3

IL4

ILS

IL.6

Werden auch Flughafen auBerhalb von Deutschland angeflogen, um Lebensmittel
nach Deutschland zu transportieren?

Ja .. O Nein |

..wenn ja, welche?

Wie viel Prozent der Lebensmittel, die ihr Unternehmen fiir den deutschen Markt
(Import) transportiert landen an Flughafen in Nachbarlandern?
%

Wie werden die dort ankommenden Lebensmittel nach Deutschland transportiert?

Lkw- Trucking O
Llkw |
Bahn [l
Binnenschiff [l
Hochseeschiff O

Fuhrt ihre Fluggesellschaft den Weitertransport durch, oder werden externe
Unternehmen damit beauftragt?

eigene Fluggesellschaft | externe Unternehmen

Wie groB ist durchschnittlich der prozentuale Anteil der Lebensmittel, die als
Zuladung in einem Passagierflugzeug bzw. in reinen Frachtfliegern transportiert
werden?

Zuladung % Frachtlflieger %
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ILL6.a Hat sich das Verhaltnis zwischen Transporten als Zuladung und denen in
reinen Frachtfliegern im Laufe der Zeit verandert? Ist hier ein Trend
festzustellen?

Keine Veranderung
Trend in Richtung Zuladung
Trend in Richtung Frachtflieger

O0ono

IL.L6.b Wenn ein Trend festzustellen ist, kann dieser begriindet werden?

IL.7 Welche Flugzeugtypen setzen Sie zum Transport von Lebensmitteln ein?

Belly freight

Frachter

IL.8 Welchen Anteil haben Charterfliige im Verhéltnis zu Fliigen nach Plan (scheduled)
bei Lebensmitteltransporten in ihrem Unternehmen?

Charter % Scheduled %

I1.9 Konnen Sie Angaben dariiber machen, wer iiber die Art des Transportmittels
entscheidet? (Mehrfachantworten sind moglich)

Die Spedition |

Der Versender O

Der Empfanger |
6
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III. Kosten von Lebensmitteltransporten via Luftfracht

III.1 Was kostet der Transport via Luftfracht durchschnittlich pro Tonne Lebensmittel?

Von Asien nach Europa
Von Zentral- bzw. Siidafrika nach Europa

Von Lateinamerika nach Europa

IIL.2 Prinzipiell sind Giiter, die via Luftfracht transportiert werden sogenannte high value
Giiter, so dass die relativ hohen Transportkosten kaum relevant sind. Was sind die

Griinde Lebensmittel dennoch mit dem Flugzeug zu transportieren?

IIL.3 Wie wirken sich hier die relativ hohen Transportkosten auf die Preise der
Lebensmittel aus?

IIL.4 Haben steigende Kraftstoffpreise in der Luftfracht einen negativen Einfluss auf die
Beforderungsmenge von Lebensmitteln?

Ja O Nein O

IIL.4.a Wenn ja: Wie wirken sich steigende Kraftstoffpreise auf den Transport von
Lebensmitteln via Luftfracht aus?
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IIL.4.b Ist es moglich, dass es bei steigenden Kerosinkosten im Bereich

Lebensmittel zu einer Verlagerung auf den Verkehrstréger Schiff kommen
kénnte?

Ja |

Nein ]
...bitte begrinden Sie ihre Antwort:

IV. Fragen zu Threm Untemehmen

IV.1 Wie viel Umsatz erwirtschaftet ihr Unternehmen jahrlich

IV.l.a Welchen Anteil haben daran Lebensmitteltransporte ungeféhr?
%
IV.2 Verfiigt ihre Fluggesellschaft {iber eigene Lagerflachen fiir Lebensmittel?

Ja .. Nein |

...wenn ja, wie groB sind diese?

...wo befinden sich die Lagerflachen?

IV.3 Darf ich Sie fiir eventuelle Riickfragen erneut kontaktieren?

Ja O Nein [
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Kontaktdaten:

Anrede: bitte wahlen:
Vorname:

Nachname:

Emailadresse:

Telefon:

Bitte senden Sie den ausgefilliten Fragebogen entweder per Email an
kirsten.havers@arcor.de oder per Fax an die Nummer 03221.124 64 04,

Vielen Dank fiir Ihre Beteiligung!
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