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Glossar

» (Abhdngig) Beschaftigte: Umfasst sowohl sozialversicherungspflichtig als auch geringfigig ent-

lohnte Beschaftigte, also alle Personen, die in einem formellen Arbeitsverhaltnis stehen (sowohl
Vollzeit- und Teilzeitangestellte als auch Auszubildende, Minijobber und Aushilfen).
Bruttoinlandsprodukt (BIP): Korrespondiert eng mit der Wertschopfung einer Branche — das BIP
ergibt sich als Bruttowertschépfung zuzilglich der Nettoglitersteuern. Es spiegelt somit den Wert-
beitrag einer Branche wider, der sich grob aufteilt in unternehmerische Gewinne, Léhne und Geh-
adlter an Arbeitnehmer, Abschreibungen und Steuern.

Bruttowertschopfung: Entspricht dem Produktionswert einer Branche minus der bezogenen Vor-
leistungen und spiegelt somit den Wertbeitrag einer Branche wider.

Direkte Effekte: Die wirtschaftliche Aktivitat, die unmittelbar im betrachteten Wirtschaftsbereich
entsteht (beispielsweise in der Logistikbranche in Duisburg).

Erwerbstatige: Umfasst alle abhangig Beschéftigten, Selbststandige und mithelfende Familienan-
gehorige, also alle Personen, die in irgendeiner Form eine bezahlte oder unbezahlte Arbeit ausi-
ben. In dieser Studie wird der Begriff ,,Beschaftigter” im Kontext der Logistikbranche als Synonym
zu ,Erwerbstatigen” verwendet, da der Unterschied zwischen den beiden Kennzahlen in dieser
Branche vernachlassigbar ist.

Indirekte Effekte: Wirtschaftliche (und fiskalische) Auswirkungen, die durch die Nachfrage des
untersuchten Wirtschaftsbereichs nach Vorleistungsgiitern und -dienstleistungen in der vorgela-
gerten Wertschopfungskette entsteht und dort Produktion anstoRen.

Induzierte Effekte: Wirtschaftliche (und fiskalische) Auswirkungen, die durch das zusatzliche Ein-
kommen von Arbeitnehmern und deren Konsumausgaben entstehen, die wiederum eine Nach-
frage nach Gitern und Dienstleistungen schaffen.

Input-Output-Tabelle (I0T): Eine statistische Tabelle, die die 6konomischen Wirtschaftsverflech-
tungen zwischen verschiedenen Sektoren einer Volkswirtschaft abbildet und dabei hilft, die Aus-
wirkungen wirtschaftlicher Aktivitaten auf verschiedene Industrien und Regionen zu analysieren.
Nettoinlandsprodukt (NIP): Bezeichnet das Bruttoinlandsprodukt abziglich der Abschreibungen
auf das eingesetzte Sachkapital. Wahrend das BIP die gesamte im Inland erbrachte Wertschop-
fung misst, zeigt das Nettoinlandsprodukt den ,rein” erwirtschafteten Wert, der nach Berlicksich-
tigung des Wertverzehrs verbleibt. Es eignet sich damit besonders, um die nachhaltig verfiigbare
Wirtschaftsleistung zu beurteilen.

Niedriglohn: Als Beschaftigte des unteren Entgeltbereichs gelten Personen, die in sozialversiche-
rungspflichtiger Vollzeitbeschaftigung weniger als 2/3 des Medianentgelts aller sozialversiche-
rungspflichtig Vollzeitbeschaftigten erzielen (Schwelle des unteren Entgeltbereichs). Diese Defini-
tion legt auch die OECD zu Grunde.

Produktionswert: Bezeichnet den Gesamtwert aller in einer Branche produzierten Waren und
Dienstleistungen. Er umfasst sowohl Verkdufe als auch Bestandsveranderungen und Eigenleistun-
gen eines Unternehmens. Im Unterschied zur Wertschépfung enthalt der Produktionswert auch
Vorleistungen, also zugekaufte Giter und Dienstleistungen, die in die Produktion eingehen.
Wertschépfungskette: Beschreibt die Abfolge von Unternehmen und Aktivitdten, die an der Her-
stellung und dem Vertrieb eines Produkts oder einer Dienstleistung beteiligt sind. Sie umfasst alle
wertsteigernden Prozesse, von der Rohstoffgewinnung tber Produktion und Verarbeitung bis hin
zum Endkunden. Jede Station in der Kette fligt dem Produkt oder der Dienstleistung einen Mehr-
wert (Wertschopfung) hinzu. Die vorgelagerte Wertschopfungskette einer Branche umfasst ent-
sprechend alle Unternehmen und Aktivitaten, die vor den Unternehmen der eigenen Branche in
der Kette kommen, wie zum Beispiel Rohstofflieferanten oder Zulieferer von Vorprodukten.
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1 Executive Summary

Die Logistikbranche in Duisburg

Duisburg ist einer der zentralen Logistikstandorte Europas und spielt sowohl national als auch interna-
tional eine Schlisselrolle im Warenumschlag. Die Stadt profitiert von ihrer Lage am Rhein, dem grof3ten
Binnenhafen der Welt und der Anbindung an die Neue Seidenstrae. Historisch eng mit der Montan-
und Stahlindustrie verknlpft, war die Logistikbranche in Duisburg schon immer von groRer Bedeutung.
Im Zuge des Strukturwandels hat sie jedoch weiter an Gewicht gewonnen und zihlt heute zu den wich-
tigsten Wirtschaftszweigen der Stadt:

» In Duisburg sind rund 19.000 Personen in 652 Logistikunternehmen beschaftigt, das entspricht
8,1 Prozent aller Erwerbstéatigen der Stadt. Nur die 6ffentliche Verwaltung ist mit 8,8 Prozent be-
schaftigungsstarker.

» Der Lokalisationskoeffizient der Logistikbranche von 2,0 verdeutlicht die hohe regionale Bedeu-
tung: der Beschaftigungsanteil der stadtischen Logistikbranche liegt doppelt so hoch wie der bun-
desweite Durchschnitt in Hohe von 4,0 Prozent.

» Mit einem Beitrag von 1,8 Milliarden Euro zum Bruttoinlandsprodukt generiert die Logistik
7,3 Prozent der gesamten Wirtschaftsleistung Duisburgs und belegt Rang vier unter den Bran-
chen. Das Nettoinlandsprodukt (NIP; entspricht BIP nach Abzug der Abschreibungen) liegt bei
knapp 1,2 Milliarden Euro, der Produktionswert bei 4,7 Milliarden Euro.

Die Leistungsfahigkeit der Branche liegt im regionalen Branchenvergleich tendenziell unter dem Durch-
schnitt, was sich auch in niedrigen L6hnen zeigt. Im Vergleich zu Logistikbranchen in anderen Regionen
Deutschlands schneidet die Duisburger Logistik jedoch tiberdurchschnittlich ab:

» Die Produktivitat der Branche liegt mit 93.700 Euro BIP je Erwerbstatigen leicht Giber dem Duis-
burger Durchschnitt. Beim NIP pro Beschéftigten, einer kapitalbereinigten Produktivitatskenn-
zahl, erreicht die Logistik mit knapp 63.000 Euro allerdings einen Wert unterhalb der gesamtstad-
tischen Wirtschaft (70.000 Euro).

» Bundesweit betrachtet ist die Produktivitat der Duisburger Logistik sowohl nach BIP als auch nach
NIP Gberdurchschnittlich. Dies liegt insbesondere am hohen Anteil der Lagerei in Héhe von 45 Pro-
zent, dessen Produktivitdtsniveau deutlich (iber dem von Post-, Kurier- und Expressdiensten liegt,
die bundesweit starker vertreten sind. Auch innerhalb einzelner Teilbereiche schneidet die Duis-
burger Logistik gut ab, wenngleich der Vergleich mit dahnlich gelagerten Drehkreuzen wie der Re-
gion Hannover zeigt, dass Potenzial zur weiteren Steigerung besteht.
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>

Die durchschnittlichen Jahresbruttoléhne der Beschaftigten liegen bei 40.886 Euro, der Niedrig-
lohnanteil bei 16,7 Prozent. Damit weist die Logistikbranche im Vergleich zur gesamten Stadtwirt-
schaft unterdurchschnittliche Lohne auf. Im bundesweiten Logistikvergleich sind die Kennzahlen
jedoch wieder Uberdurchschnittlich. Zudem weist die Branche eine lGberdurchschnittlich hohe
Ausbildungsquote von 5,2 Prozent auf.

Okonomischer und fiskalischer FuRabdruck

Die Duisburger Logistikbranche entfaltet ihre Wirkung weit tGber die direkte Wertschépfung hinaus:

>

Insgesamt sind bundesweit direkt, indirekt und induziert 42.100 Erwerbstatige auf die Duisburger
Logistik zurickzufihren — mehr als doppelt so viele wie in der Branche selbst vorhanden sind. Der
durch direkten, indirekten und induzierten Effekt generierte BIP-Beitrag der Branche liegt bei 3,7
Milliarden Euro, der gesamte Produktionswert betragt 9,1 Milliarden Euro.

Durch die Nachfrage der Duisburger Logistikunternehmen nach Vorleistungen entstehen in ande-
ren Unternehmen deutschlandweit rund 18.400 Arbeitsplatze und 1,5 Milliarden Euro BIP (indi-
rekte Effekte). Der durch die Konsumausgaben der Beschéaftigten ausgeldste induzierte Effekt ent-
spricht etwa einem Viertel dieser Werte.

Rund 90 Prozent des indirekten BIP entstehen in Unternehmen des Dienstleistungssektors. Be-
sonders stark profitieren andere Logistikunternehmen aullerhalb Duisburgs. Weitere profitie-
rende Sektoren sind der GroRhandel, die IT und Telekommunikation, die Finanzwirtschaft sowie
das Grundstiicks- und Wohnungswesen.

Mehr als die Halfte der gesamten Effekte verbleibt in Duisburg selbst. Hier gehen auf die Logistik
21.400 Arbeitsplatze und 2,0 Milliarden Euro BIP bzw. ein Produktionswert von 5,1 Milliarden
Euro zurtick. Davon entfallen 2.400 Arbeitsplatze, 0,2 Milliarden Euro BIP und 0,4 Milliarden Euro
Produktionswert auf Duisburger Unternehmen, die nicht zur Logistikbranche gehéren.

Die lokale Logistikbranche tragt damit direkt, indirekt und induziert 9,1 Prozent zu den Arbeits-
platzen und 9,3 Prozent zum BIP in Duisburg bei.

Neben der Wirtschaftskraft ist auch das Steueraufkommen relevant, das durch die Duisburger Logis-
tikunternehmen inklusive ihrer vorgelagerten Wertschépfungskette generiert wird:

>

Die Branche verursacht Steuereinnahmen in Héhe von 653 Millionen Euro sowie Sozialversiche-
rungsbeitrdge von 695 Millionen Euro. Vom Steueraufkommen entfallen 265 Millionen Euro direkt
auf die Duisburger Logistikunternehmen, 315 Millionen Euro gehen auf die Zulieferer zuriick (in-
direkte Effekte) und 74 Millionen Euro auf den Konsum der Beschiftigten (induzierte Effekte).
Die Struktur der direkten Steuereinnahmen entspricht einer typischen Dienstleistungsbranche.
Mit 128 Millionen Euro entfallt der groRte Teil der Steuerzahlungen auf die Umsatzsteuer (48 Pro-
zent) und die Lohnsteuer mit 80 Millionen Euro (30 Prozent). Es folgen Gewerbesteuer, Einkom-
mensteuer auf Personengesellschaften und Kérperschaftsteuer.

Mit einem Steueraufkommen von rund 13.900 Euro je Erwerbstatigen werden durch die Logistik-
branche in Duisburg etwa so viele fiskalische Einnahmen generiert wie im Durchschnitt der Duis-
burger Wirtschaft.

Rund 56 Millionen Euro des durch die Branche generierten Steueraufkommens verbleiben in Du-
isburg. Mit 267 Millionen Euro flieBt der gréBte Teil an den Bund, wahrend das Land NRW etwa
137 Millionen Euro Steuereinnahmen erhalt. 193 Millionen Euro flieRen an andere Lander und
Gemeinden, die lber die indirekten (Zulieferer) und induzierten (Konsumausgaben) Effekte pro-
fitieren.

Die lokale Logistikbranche tragt damit direkt, indirekt und induziert rund 8,9 Prozent zu den kom-
munalen Steuereinnahmen in Duisburg bei. Gut 7,8 Prozent der Steuereinnahmen werden von
den Logistikunternehmen der Stadt und ihren Beschaftigten selbst generiert.
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Chancen und Risiken der Duisburger Logistikbranche

Die Logistikbranche tragt maRgeblich zur wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit Duisburgs bei, erzeugt je-
doch strukturelle und raumliche Belastungen, die zunehmend in Konflikt mit den begrenzten stadti-
schen Ressourcen geraten. Die folgenden Risiken und Herausforderungen pragen die aktuelle
Standortdiskussion:

» Beschaftigungsstruktur und Produktivitat: In Duisburg entfallen rund 84 Prozent der Logistik-Ar-
beitsplatze auf Helfer- und Fachkrafttatigkeiten, was zu niedrigerer Produktivitat und begrenztem
Einkommenswachstum fiihrt. Diese Struktur macht die Branche zudem anfallig fiir eine Automa-
tisierung der weniger komplexen Tatigkeiten durch Digitalisierung, Automatisierung und KI.

» Hoher und wachsender Flachenverbrauch bei begrenzten stadtischen Ressourcen: Die Logistik ist
der groRte gewerbliche Flachenkonsument in Deutschland. In einer dicht besiedelten Stadt wie
Duisburg verscharft der steigende Bedarf an Lager- und Umschlagsflachen Nutzungskonflikte ins-
besondere mit Wohnbebauung. Trotz laufender Reaktivierung von Brachflachen sinkt der Bestand
kurzfristig verfliigbarer Areale. Aktuell stehen in Duisburg nur rund fiinf Hektar baureife Flachen
jahrlich zur Verfliigung — gegeniber einem Bedarf, der allein 2023 mehr als 300 Hektar umfasste.

» Geringe Flachenproduktivitdt im Branchenvergleich: Mit 2,6 Millionen Euro erwirtschaften Logis-
tikunternehmen in Duisburg je Hektar deutlich weniger BIP als das Verarbeitende Gewerbe
(3,6 Millionen Euro BIP je Hektar) oder Dienstleistungsbranchen (12,7 Millionen Euro BIP je Hek-
tar). Bei Betrachtung des NIP je Hektar ergibt sich dasselbe Bild. Dies bedeutet bei gleicher Fla-
chennutzung eine geringere gesamtwirtschaftliche Produktionskraft und erhéht zugleich den
Druck auf die ohnehin knappen Gewerbefldachen.

» Belastung von Infrastruktur und Bevolkerung: Die hohe Dichte des StralRengliterverkehrs belastet
Duisburgs Verkehrswege erheblich, flihrt zu Staus und verschlechtert Luftqualitdt sowie Lebens-
qualitat der Bevolkerung. Larm gilt als die gravierendste Umweltwirkung des Giterverkehrs, Fein-
staub- und Stickstoffdioxidbelastungen sind in Duisburg Gberdurchschnittlich hoch. Schwerer
Lkw-Verkehr beschleunigt den Verschlei® von StralRen und Briicken, insbesondere im kommuna-
len StraRennetz, was erhebliche Folgekosten fiir die Stadt verursacht. Landesweite Forderpro-
gramme konnen diese Belastungen nur teilweise abmildern.

» Anfélligkeit gegeniber externen Schocks: Die enge Einbindung in globale Warenstréme erhoht die
Abhéangigkeit von geopolitischen, konjunkturellen und klimabedingten Krisen. Die Corona-Pande-
mie zeigte dies deutlich. Die lokale Wertschopfung des Wirtschaftsbereichs Handel und Verkehr
sank 2020 im Vergleich zum Vorjahr um 7,3 Prozent und damit deutlich starker als die Gesamt-
wirtschaft Duisburgs. Klimabedingte Extremwettereignisse, wie das Niedrigwasser 2022 am Ruhr-
ort, reduzieren die Ladekapazitat von Frachtschiffen deutlich, erh6hen Kosten und Lieferkettenri-
siken. Studien und Prognosen zeigen, dass die Wahrscheinlichkeit solcher Krisen kiinftig tenden-
ziell steigt.

Trotz bestehender Risiken verfiigt die Logistik Gber robuste strukturelle Voraussetzungen und deutli-
che Wachstumsperspektiven. Der Sektor ist tief in der Wirtschaftsstruktur verankert, umfasst ein brei-
tes Tatigkeitsspektrum und profitiert von Duisburgs strategischer Lage im europaischen Verkehrskor-
ridor:

» Hohe beschaftigungs- und strukturpolitische Bedeutung: Die Branche generiert rund 7,3 Prozent
der Duisburger Wertschopfung und sichert 8,1 Prozent aller Arbeitsplatze. Eine breite Qualifikati-
onsstruktur schafft Beschaftigungsmaoglichkeiten fiir grofle Teile der Bevélkerung und stabilisiert
den Arbeitsmarkt im Strukturwandel. Gleichzeitig bestehen Wachstumschancen durch Trends wie
den Online-Handel und Duisburgs zentrale Rolle im europaischen Giterverkehr, insbesondere als
Umschlagspunkt der Neuen SeidenstraBe. Rund 30 Prozent des chinesisch-européischen Schie-
nengliterverkehrs liefen 2019 tber Duisburg.
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» Digitalisierung und organisatorischer Wandel als Treiber kiinftiger Produktivitat: Die Duisburger

Logistik verfligt Uber erhebliche Potenziale zur Effizienzsteigerung. Deutschlandweit nutzen viele
Logistikunternehmen bereits digitale Anwendungen wie Tracking oder Routenoptimierung und
schaffen damit eine Grundlage fiir weitergehende Technologien, etwa Kl-gestiitzte Systeme oder
automatisierte Lagerprozesse. Zugleich zeigt die Branche eine hohe Dynamik bei Prozess- und Or-
ganisationsinnovationen: Interne Ablaufe werden modernisiert, neue Formen der Zusammenar-
beit etabliert und Geschaftsprozesse verstarkt digitalisiert, wodurch sie in diesem Bereich nahezu
das Niveau von Industrie und Dienstleistungen erreicht. Studien zeigen jedoch deutliche Umset-
zungsdefizite: Ohne klarere Strategien, verbindliche Prioritdten und ein aktives Change-Manage-
ment lassen sich die vorhandenen Potenziale nur begrenzt realisieren.

Starke Standortattraktivitat durch internationale Anbindung und logistische Infrastruktur: Die Lo-
gistik erhdht die Attraktivitat Duisburgs als Wirtschaftsstandort maRgeblich und wirkt als Magnet
flr Unternehmen, die auf zuverlassige Lieferketten und internationale Logistikstréme angewiesen
sind. In Duisburg gilt dies zuletzt insbesondere fiir Branchen der Kreislaufwirtschaft und der Re-
cyclingtechnologien. Der groRte Binnenhafen der Welt und die Position als bedeutendster euro-
paischer Knoten der Neuen SeidenstraRe starken die langfristige Relevanz des Standorts.

Auf Grundlage der zuvor dargestellten Starken und Schwachen lassen sich zentrale Schlussfolgerungen
fiir die weitere Entwicklung der Duisburger Logistik ableiten:

» Megatrends wirken vergleichsweise glinstig: Im Vergleich zu industriell gepragten Branchen sind

die Auswirkungen der vier Megatrends — demografischer Wandel, Digitalisierung, (De-)Globalisie-
rung und Dekarbonisierung — fiir die Logistik tendenziell weniger negativ. Die breite Qualifikati-
onsstruktur erleichtert sektorale Ubergénge, internationale Handelsstréme stabilisieren die Nach-
frage nach logistischen Leistungen, und Investitionen in emissionsarme Transporte belasten die
Branche wirtschaftlich weniger stark als etwa die Stahlindustrie.

Potenziale missen aktiv genutzt werden: Bestehende Produktivitdtsreserven durch Digitalisie-
rung, KI-Anwendungen und organisatorische Innovationen kdnnen die Effizienz, Klimafreundlich-
keit und Resilienz der Branche deutlich steigern. Ohne aktive Férderung dieser Technologien blei-
ben die vorhandenen Chancen jedoch ungenutzt. Neue Technologien schaffen zudem héherqua-
lifizierte Tatigkeiten, z. B. im Datenmanagement, Service oder Verkehrssteuerung, und ermogli-
chen eine zukunftsfahige Ausrichtung der Branche. Gleichzeitig muss die 6ffentliche Hand dafur
sorgen, dass notwendige Rahmenbedingungen wie leistungsfahige Infrastruktur, ausreichende
Flachen und MalRnahmen zur Abfederung negativer Begleitwirkungen (z. B. Lérm- und Emissions-
schutz) bereitgestellt werden, um Risiken zu minimieren.

Best-in-Class-Ansatz bei der Unternehmensansiedlung: Vorrangig angesiedelt werden sollten Un-
ternehmen, die Innovationsdynamik in die Stadt bringen, Synergien mit bestehenden Wertschop-
fungsstrukturen erzeugen und eine hohere Wertschopfung pro Flache erzielen. Dazu zdhlen so-
wohl innovative Logistikunternehmen als auch Unternehmen aus anderen Wirtschaftszweigen,
die an bestehende Wirtschaftsstarken ankniipfen (etwa produktive Industrieunternehmen mit
hohem Warenumschlag oder Start-ups, die Kl-gestitzte Logistikldsungen entwickeln). Eine ge-
zielte Diversifizierung erhoht zudem die Widerstandsfahigkeit des Standorts gegentiber externen
Schocks.

Die Logistikbranche kann einen zentralen Beitrag zum Duisburger Strukturwandel leisten. Entschei-
dend ist, dass die Stadt gezielt Handlungsspielraume nutzt, technologische Entwicklungen aktiv unter-
stlitzt und bei der Ansiedlungspolitik Prioritdaten setzt, um die Branche in ihrer Rolle als stabilen und
zukunftsfahigen Wirtschaftszweig im Duisburger Transformationsprozess nachhaltig zu starken.
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2 Einleitung

Die Logistikbranche in Duisburg ist historisch wie aktuell von zentraler Bedeutung fiir die Wirtschafts-
struktur der Stadt. Bereits im 19. Jahrhundert entwickelte sich Duisburg durch seine Lage am Rhein
und die Einbindung ins Ruhrgebiet zu einem wichtigen Umschlagplatz fiir Rohstoffe und Industriegtiter.
Besonders die Montan- und Stahlindustrie pragten die Stadt tGiber Jahrzehnte hinweg und machten die
Logistikbranche zu einer unverzichtbaren Grundlage fiir den Transport von Kohle, Eisenerz und Stahl-
produkten. Im Zuge des Strukturwandels hat die Logistikbranche noch starker an Gewicht gewonnen.
Mit dem grofSten Binnenhafen der Welt und der Anbindung an die neue Seidenstralie ist Duisburg
heute ein bedeutendes Drehkreuz im internationalen Warenhandel.

Gleichzeitig ist die Branche nicht frei von Herausforderungen: Unterdurchschnittliche Lohne, durch-
schnittliche kommunale Steuereinnahmen und ein hoher Flachenverbrauch stellen problematische Be-
gleiterscheinungen dar. Um den tatsachlichen 6konomischen Nutzen der Logistikbranche fiir die Stadt
Duisburg fundiert einschatzen zu kénnen, verfolgt die vorliegende Studie das Ziel, ein moglichst um-
fassendes Bild des wirtschaftlichen Impacts der Logistikunternehmen in Duisburg zu zeichnen.

Im Rahmen dieser Untersuchung wird die Logistikbranche definiert als Wirtschaftsabschnitt ,Verkehr
und Lagerei“, jedoch ohne die Unterabschnitte des Personenverkehrs.! Erfasst werden somit die gi-
terbezogenen Bereiche des Landverkehrs, der Schiffs- und Luftfahrt, der Lagerei sowie der Post-, Ku-
rier- und Expressdienste.

Kapitel 3 liefert zunachst eine umfassende Analyse der wirtschaftlichen Kennzahlen der Logistikbran-
che in Duisburg und ordnet diese in den Kontext der stadtischen Wirtschaftsstruktur ein. Kapitel 4
quantifiziert die wirtschaftlichen Effekte der Logistikbranche, die Giber deren unmittelbare Wertschop-
fung hinausgehen. Dazu zdhlen die durch Vorleistungsverflechtungen und Konsumausgaben ausgelds-
ten Folgeeffekte bei anderen Unternehmen sowie die durch die Branche generierten Steuereinnah-
men auf Ebene von Bund, Landern und Kommunen. Kapitel 5 fasst die Ergebnisse zusammen, erganzt
sie um qualitative Aspekte der Branche und schlieBt mit einer Analyse der Chancen und Risiken, die
mit der weiteren Entwicklung der Logistik in Duisburg verbunden sind.

I Somit ist die Logistikbranche definiert als WZ 49.2, 49.4, 49.5, 50.2, 50.4, 51.2, 52 und 53 der Klassifikation fur Wirtschaftszweige (2008).
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3 Die Logistikbranche in
Duisburg

In diesem Kapitel werden die wirtschaftlichen Kennzahlen der Logistikbranche in Duisburg detailliert
dargestellt. Ziel ist es, die Bedeutung der Branche fiir Beschaftigung, Wertschépfung und Einkommens-
situation zu quantifizieren und ihre Stellung im Vergleich zur Gesamtwirtschaft der Stadt sowie zur
bundesweiten Logistikbranche einzuordnen.

Abbildung 3-1: Wirtschaftliche Kennzahlen der Logistikbranche in Duisburg
Kennzahlen im Jahr 2024 (Anzahl der Unternehmen: 2023)

HHHE it % b

652 19 Tsd. 1,8 Mrd. € 4,7 Mrd. €
Anzahl der s _ _
Unternehmen Beschaftigte BIP-Beitrag Produktionswert

Quelle: IT.NRW (2025), Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen

Die Duisburger Logistikbranche umfasst 652 Unternehmen. Das entspricht etwa 4,6 Prozent der ins-
gesamt 14.118 Unternehmen, die in Duisburg niedergelassen sind.?2 Rund 19.000 Beschiftigte sind in
der Branche tatig (siehe Abbildung 3-1). Damit entfallen 8,1 Prozent aller Erwerbstatigen in Duisburg
auf die Logistik. Von den stadtischen Branchen ist lediglich die 6ffentliche Verwaltung mit einem Anteil
von 8,8 Prozent beschéaftigungsstarker (siehe Abbildung 3-2). Vergleichbare GroRenordnungen errei-
chen nur die Metallerzeugung und -bearbeitung mit 8,1 Prozent sowie das Gesundheitswesen mit 8,0

2 Die meisten Unternehmen der Stadt sind im Baugewerbe (12,5 Prozent), dem Einzelhandel (11,0 Prozent) und dem Gastgewerbe sowie der
Tourismusbranche (9,8 Prozent) angesiedelt.
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Prozent. Die Beschaftigten in der Logistikbranche machen einen fast doppelt so groRen Anteil an der
Gesamtwirtschaft aus als die Anzahl der Unternehmen. Folglich sind in der Duisburger Logistikbranche
tendenziell groRe Unternehmen tatig, auf die entsprechend mehr Beschaftigte entfallen.

Abbildung 3-2: Erwerbstatigenanteile nach Branchen
Prozentuale Anteile der Branchen in Duisburg im Vergleich zum gesamten Deutschland

Offentliche Verwaltung —6,3% 8,8%
Logistik * 8,1%
Metallerzeugung und -bearbeitung 015%— 8,1%
Gesundheitswesen I — 0
Gebéaudenahe Dienstleistungen —4’5% 66%
Grohandel und Kz-Hande|  E——————
Heime und Sozialwesen - o 6,5%
Einzelhande! e 6,5%
Erziehung und Unterricht _55%6,0%
Bauwirtschaft ESEG———— 0 .
Sonst. Dienstleistungen ‘3’8% 5,6%
Gastgewerbe und Tourismus
Personaldienstleistungen
Beratungsdienstleistungen

Finanzwirtschaft

Energie- und Wasservers., Abfallents.

Kunst, Kultur, Unterhaltung und Erholung
Bergbau und sonst. Industrie . 2 5,2%
Forschung und Entw., techn. Dienst|. E——2 0% 2,9%

Personenverkehr -1’??%,%
Maschinenbau ﬂ 2,5%

Grundstiicks- und Wohnungswesen -11120/?
IT und Telekommunikation ~—_11% 2,8%
0,
Elektroindustrie ﬂ 1,9%
0,
Chemie- und Pharmaindustrie ‘0'6_0111%
0,
Gummi- und Kunststoffwaren LO’\S_AO 9%
o 1770
Herstellung von Metallerzeugnissen % 1,9%
0,
Automobilindustrie und sonst. Fahrzeugbau % 2 2%

Medien, Rundfunk, Werbung und Marktf. % 1,1%
Landwirtschaft % 1.2%

0,0% 1,0% 2,0% 3,0% 4,0% 50% 6,0% 70% 8,0% 9,0% 10,0%

M Duisburg m Deutschland

Quelle: Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen
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Besonders im Vergleich zum Bund wird die herausgehobene Stellung der Duisburger Logistik deutlich.
Waihrend deutschlandweit lediglich 4,0 Prozent aller Erwerbstatigen in der Logistik tétig sind, liegt
der Anteil in Duisburg doppelt so hoch (siehe Abbildung 3-2). Zur Messung dieser relativen Konzent-
ration wird der sogenannte Lokalisationskoeffizient (LQ) verwendet. Er setzt den Anteil einer Branche
an der Gesamtbeschaftigung in einer Region ins Verhaltnis zum entsprechenden Bundeswert. Ein Wert
groRer als 1 signalisiert eine Gberdurchschnittliche Konzentration der Branche am Standort. In Abbil-
dung 3-2 lasst sich der LQ direkt erkennen: Je gréRer der Unterschied zwischen den Balken fiir Duisburg
und Deutschland, desto hoher die relative Branchenkonzentration. Am deutlichsten ausgepragt ist dies
in der Duisburger Logistik mit einem Koeffizienten von 2,0 und in der traditionsreichen Stahlbranche,
deren LQ sogar 15 betragt. Die beide Branchen zeigen damit die starksten positiven Abweichungen
vom Bundesdurchschnitt.

Ergdnzend lielRe sich die Bedeutung der Logistik auch aus einer anderen Perspektive betrachten, ndm-
lich Gber die Zahl der Beschaftigten, die unabhangig von der Branchenzuordnung tatsachlich logistische
Tatigkeiten ausiben (vgl. Fraunhofer 1S, 2015). Hierzu miissten neben den klassischen Logistikunter-
nehmen auch Lager- und Transportkrafte in Industrie- und Handelsbetrieben sowie Beschaftigte aus
der Zeitarbeit einbezogen werden. Gerade Letztere spielen in der Logistik eine groRe Rolle. In Deutsch-
land arbeitet rund ein Viertel der Beschaftigten der Branche ,Personaldienstleistungen” in den Berei-
chen Verkehr, Logistik, Schutz und Sicherheit (Bundesagentur fir Arbeit, 2025b). Da die Zeitarbeit in
Duisburg mit 3,4 Prozent einen deutlich hoheren Anteil an den Beschaftigten hat als im Bundesschnitt
mit 1,8 Prozent, diirfte die tatsachliche Zahl der in logistischen Aufgaben tatigen Personen noch grofRer
sein als es die reine Branchensicht nahelegt (siehe Abbildung 3-2). Fiir die vorliegende Untersuchung
bleibt jedoch die Abgrenzung lber die Wirtschaftsabschnitte maligeblich, da sie eine konsistente
Quantifizierung erlaubt.

Auch der Produktionswert verdeutlicht die wirtschaftliche Relevanz der Logistikbranche. Er belauft sich
in Duisburg auf rund 4,7 Milliarden Euro (siehe Abbildung 3-1). Noch aussagekréftiger ist jedoch der
Beitrag zum Bruttoinlandsprodukt (BIP), da hier der Wert der eingekauften Vorleistungen vom Produk-
tionswert abgezogen wird.® Mit rund 1,8 Milliarden Euro trégt die Logistik 7,3 Prozent zum Bruttoin-
landsprodukt (BIP) der Stadt bei und belegt damit Rang vier unter den Sektoren. Hohere Beitrdge
leisten lediglich die Metallerzeugung und -bearbeitung, das Grundstiicks- und Wohnungswesen sowie
die 6ffentliche Verwaltung (siehe Abbildung 3-3). Wahrend das BIP die gdngige wirtschaftliche Kenn-
groRe darstellt, ist zur genaueren Beurteilung des tatsachlichen Wertbeitrags das Nettoinlandsprodukt
(NIP) besonders aussagekraftig. Es ergibt sich, indem vom BIP die Abschreibungen abgezogen werden,
und berlicksichtigt damit den Kapitalverschleil? in einer Branche. Das NIP bildet damit starker den Teil
der Wertschopfung ab, der tatsachlich den Beschéftigten (in Form von Léhnen), den Unternehmen (als
Betriebsiiberschiisse) und dem Staat (lber Nettoglitersteuern) zugutekommt und damit wohlstands-
und einkommenswirksam ist.* Typischerweise machen Abschreibungen nur einen kleinen Teil des BIP
aus. In manchen besonders kapitalintensiven Branchen, wie etwa der Logistik mit ihren grof3en Grund-
stiicken und Hallen sowie wertintensiven Transportmitteln, spielen die Abschreibungen allerdings eine
groRere Rolle. Das macht die Differenzierung zwischen BIP und NIP in dieser Studie besonders relevant.

Besonders augenfallig wird der Unterschied zwischen den beiden Kennzahlen im Grundstlicks- und
Wohnungswesen (siehe Abbildung 3-3). Wahrend die Branche auf BIP-Ebene einen sehr hohen Beitrag

3 Das Bruttoinlandsprodukt als 6konomische Kennzahl korrespondiert eng mit der Wertschopfung einer Branche. Es ergibt sich als Bruttowert-
schopfung (Produktionswert abzlglich bezogener Vorleistungen) zuzlglich Nettogltersteuern.

4 Neben Lohnen, Betriebsiberschissen und Nettogitersteuern umfasst das NIP noch die sogenannten sonstigen Produktionsabgaben (z. B.
Abgaben fur CO,-Zertifikate). Diese fallen in den meisten Branchen jedoch sehr gering aus.
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leistet, sinkt der Wert beim NIP auf weniger als ein Drittel. Die Differenz verdeutlicht die enorme Be-
deutung der Abschreibungen in kapitalintensiven Branchen. Fir die Duisburger Logistik ergibt sich ein
Beitrag von knapp 1,2 Milliarden Euro zum NIP. Trotz des hohen Anteils der Abschreibungen bleibt die
Branche damit auch nach dieser Berechnungsmethode auf Rang vier der Duisburger Wirtschaftssekto-
ren.

Abbildung 3-3: Top 10 Duisburger Branchen nach BIP bzw. NIP
Brutto- (BIP) bzw. Nettoinlandsprodukt (NIP) der Duisburger Branchen in Mio. Euro, 2024. Nettoinlandspro-
dukt = Bruttoinlandsprodukt abzliglich Abschreibungen.

Metallerzeugung und -bearbeitung —161 2.536

Grundstiicks- und Wohnungswesen 568_ 2.014

Offentliche Verwaltung _1572 1.953

ot N 1.784
Logistik 1.199

3 I 1614
Grohandel und KfZ-Handel 1.492

i I 1164
Gesundheitswesen 995
; ; I 392
Erziehung und Unterricht 734
Energie- und Wasservers., Abfallents. _581 872
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M Bruttoinlandsprodukt (BIP)
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Sonst. Dienstleistungen 353 Nettoinlandsprodukt (NIP)
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Quelle: Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen

Die Produktivitat zeigt, wie viel wirtschaftlicher Wert pro Beschaftigten in der Branche entsteht und
ermoglicht damit eine genauere Einschatzung der Effizienz der Logistikunternehmen. In Duisburg er-
wirtschaftet die Logistik gemessen am BIP je Beschaftigten rund 93.700 Euro und liegt damit leicht
Uber dem Durchschnitt der stadtischen Wirtschaft (rund 90.900 Euro). Dieser Wert wird allerdings
durch die hohe Kapitalintensitat der Branche gepragt, die sich in entsprechend hohen Abschreibungen
niederschlagt. Das liegt vor allem daran, dass Logistikunternehmen lberdurchschnittlich viel Anlage-
vermogen bendtigen, etwa in Form von Lager- und Umschlaghallen, technischer Ausstattung zur Wa-
renbewegung und umfangreichen Fahrzeugflotten. Diese Investitionen verursachen hohe jdhrliche Ab-
schreibungen, die den Wertbeitrag pro Beschaftigten entsprechend mindern. Wird als Produktivitats-
kennzahl das NIP je Beschéftigten betrachtet, zeigt sich ein anderes Bild. Mit knapp 63.000 Euro liegt
die Logistikbranche hier 10 Prozent unter dem Duisburger Durchschnitt von rund 70.000 Euro.
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Im bundesweiten Vergleich ist die Duisburger Logistik jedoch sowohl nach BIP als auch nach NIP
tiberdurchschnittlich produktiv. Wahrend der bundesweite BIP je Erwerbstatigen in der Logistikbran-
che lediglich rund 75.400 Euro betragt, liegt der entsprechende Wert in Duisburg mehr als 15.000 Euro
hoher.

Abbildung 3-4: Produktivitdt der Duisburger Logistikbranche im Vergleich
Produktivitat in Tausend Euro, 2024. BIP = Bruttoinlandsprodukt, NIP = Nettoinlandsprodukt (Bruttoinlandspro-
dukt abzuglich Abschreibungen).

Logistikbranche Duisburg 93.656
Gesamtwirtschaft Duisburg 90.911

Logistikbranche Deutschland USkek

M BIP je Erwerbstatiger NIP je Erwerbstatiger

Quelle: Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen

Diese Differenz Iasst sich in erster Linie durch die unterschiedliche Branchenstruktur erklaren (siehe
Tabelle 3-1). In Duisburg entfallt mit rund 45 Prozent ein vergleichsweise hoher Anteil der Beschéfti-
gung auf die Lagerei (WZ 52), wahrend dieser Bereich bundesweit nur 34 Prozent erreicht. Deutsch-
landweit sind hingegen die Post-, Kurier- und Expressdienste (WZ 53) starker vertreten, die mit einem
Beschaftigungsanteil von 23 Prozent einen deutlich groReren Anteil ausmachen als in Duisburg mit
13 Prozent. Da die Produktivitdatswerte in dieser Teilbranche besonders niedrig sind, erklart die unter-
schiedliche Zusammensetzung einen grofRen Teil der Differenz. So liegt die Produktivitat in der Lagerei
in Duisburg mit rund 106.600 Euro je Erwerbstdtigen mehr als doppelt so hoch wie in den Post-, Kurier-
und Expressdiensten. Darlber hinaus spielt auch die Schifffahrt eine Rolle. Mit einem Beschaftigungs-
anteil von zwei Prozent ist sie in Duisburg doppelt so bedeutend wie im Bundesdurchschnitt. lhre Pro-
duktivitatswerte sind auRergewdohnlich hoch und erreichen in Duisburg Giber 330.000 Euro je Erwerb-
statigen. Da die Beschéftigtenzahlen jedoch insgesamt gering sind, wirkt sich dies in absoluten Zahlen
nur begrenzt aus.

Neben der unterschiedlichen Branchenstruktur zeigt sich zudem, dass Duisburg auch innerhalb einzel-
ner Teilbranchen zum Teil hohere Produktivitdtswerte aufweist. Im Landverkehr liegt das BIP je Er-
werbstatigen um rund 7.500 Euro héher als im Bundesdurchschnitt, in der Lagerei betrégt die Differenz
etwa 10.800 Euro und in den Post-, Kurier- und Expressdiensten rund 5.300 Euro.’

> Lediglich in der Schifffahrt wird der bundesweite Durchschnittswert um Gber 100.000 Euro unterschritten. Das wird darauf zurtckzufthren
sein, dass im restlichen Deutschland besonders produktive Schifffahrtsstandorte wie der Hamburger Hafen vornehmlich in der See- und
Kustenschifffahrt aktiv sind, wahrend die Duisburger Schifffahrtsbranche in der weniger produktiven — jedoch absolut gesehen immer
noch hochproduktiven — Binnenschifffahrt ihr Standbein hat.
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Tabelle 3-1: Zusammensetzung der Logistikbranche in Duisburg und in Deutschland
Beschaftigtenanteile und Produktivitat in Teilbranchen der Logistikbranche, 2024. Nur der Giterverkehr ist in-
nerhalb der Teilbranchen eingeschlossen, nicht die Personenbeférderung (Wz49.2, 49.4, 49.5, 50.2, 50.4, 51.2,
52, 53).

Beschaftigtenan- Produktivitdt Du- Beschéaftigtenan-  Produktivitat
teil Duisburg (%) isburg (Euro; BIP  teil Deutschland  Deutschland

je ET) (%) (Euro; BIP je ET)

Landverkehr

(Wz49) 40,7% 74.170 40,2% 66.676
Schifffahrt

(Wz50) 2,0% 332.205 1,0% 441.410
Luftfahrt (W251) 0,1% 181.868 2,7% 182.352
Lagerei (WZ52) 44,7% 106.614 33,6% 95.779
Post-, Kurier-

und Express-

dienste (WZ53) 12,5% 46.761 22,6% 41.488

Quelle: Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen

Wie sich Duisburgs Logistikbranche im Vergleich zu anderen wichtigen Logistikstandorten in Deutsch-
land einordnet, zeigt ein Blick auf ausgewédhlte Stadte und Regionen.® Die Untersuchung ergibt ein
heterogenes Bild, bei dem einzelne Standorte aufgrund spezifischer Schwerpunkte héhere oder nied-
rigere Produktivitatswerte aufweisen.

So liegen etwa Hamburg (206.419 Euro je Erwerbstatigen) und Frankfurt am Main (120.170 Euro je
Erwerbstatigen) deutlich Gber dem Duisburger Niveau. Beide Stadte profitieren von einer starken Aus-
richtung auf besonders wertschdopfungsintensive Teilbereiche der Logistik — in Hamburg die Seeschiff-
fahrt, in Frankfurt der Luftfrachtverkehr. Mannheim, das lGber den zweitgréRten Binnenhafen Deutsch-
lands verfligt, weist dagegen eine geringere Produktivitdt von rund 67.000 Euro je Erwerbstatigen auf.
Die Logistikbranche der Stadt ist (mit Ausnahme eines geringeren Schifffahrtsanteils) dhnlich struktu-
riert wie in Duisburg, es werden dort jedoch in allen Teilbereichen niedrigere Werte erzielt. Auch im
Landkreis Region Hannover, der nach den drei groRen Stadten Frankfurt, Hamburg und Berlin zu den
wichtigsten Landverkehr- und Lagerei-Standorten zahlt, liegt die Gesamtproduktivitdt mit 88.623 Euro
je Erwerbstatigen leicht unter dem Duisburger Niveau. In den Bereichen Landverkehr und Lagerei wer-
den zwar hohere Werte je Beschaftigten erreicht, doch der dort groRere Anteil der Post-, Kurier- und
Expressdienste mit ihren geringen Produktivitatswerten senkt den Gesamtwert wieder ab.

Insgesamt zeigt sich, dass die Logistikbranche in Duisburg zwar keine besonders hochproduktiven Teil-
branchen wie die See- oder Luftfracht umfasst, im Vergleich zu anderen Stadten jedoch durch die

6 Aufgrund fehlender Daten auf Dreisteller-Ebene der Klassifikation der Wirtschaftszweige kann beim regionalen Vergleich nicht zwischen Gu-
ter- und Personenverkehr unterschieden werden. Die Vergleichswerte sind daher nur unter der Annahme valide, dass der Anteil des Per-
sonenverkehrs in den betrachteten Stadten und Kreisen ahnlich hoch ist wie in Duisburg. In Regionen mit einem héheren Anteil des Per-
sonenverkehrs kdnnte die Produktivitat tendenziell berschatzt werden.
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starkere Bedeutung produktiver Segmente, insbesondere der Lagerei, auffallt. Innerhalb der einzelnen
Teilbereiche erzielen die Unternehmen in Duisburg Giberdurchschnittliche Produktivitatswerte, was auf
eine insgesamt effiziente Struktur hinweist. Der Vergleich mit anderen zentralen Logistikstandorten
macht zugleich deutlich, dass trotz dieser Gberdurchschnittlichen Werte weiterhin Entwicklungspoten-
zial besteht.

Ein Blick auf die Bruttolohne und -gehalter verdeutlicht, welchen Anteil des Nettoinlandprodukts die
Beschéftigten direkt erhalten. In der Duisburger Logistikbranche liegt das durchschnittliche Jahres-
einkommen bei 40.886 Euro und damit leicht unter dem gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt der
Stadt (siehe Abbildung 3-5). In einigen wichtigen Duisburger Branchen werden deutlich héhere Werte
erzielt, etwa in der Metallerzeugung und -bearbeitung mit 66.377 Euro, in der 6ffentlichen Verwaltung
mit 53.135 Euro oder im GrofRhandel mit 48.899 Euro. Entsprechend ist auch der Anteil der Beschaf-
tigten im Niedriglohnsektor hoher als im Durchschnitt: Wahrend stadtweit 13,8 Prozent der Erwerb-
statigen unterhalb der Schwelle des unteren Entgeltbereichs’ liegen, sind es in der Logistik 16,7 Pro-
zent.

Abbildung 3-5: Bruttol6hne in den 10 beschaftigungsstarksten Branchen in Duisburg
Durchschnittliche Bruttolohne und -gehalter in Duisburg, 2024

Metallerzeugung und -bearbeitung 66.377
Offentliche Verwaltung 53.135
GroRhandel und KfZ-Handel 48.899
Erziehung und Unterricht 41.837

Logistik GG  410.886

Gesundheitswesen 40.624
Bauwirtschaft 34.560
Heime und Sozialwesen 30.331
Gebdudenahe Dienstleistungen 28.789
Einzelhandel 27.293

Gesamtwirtschaft I 413.921

Quelle: Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen

Im Vergleich zum Bund fallt dieser Wert jedoch vorteilhafter aus. Deutschlandweit liegt der Niedrig-
lohnanteil in der Logistik bei 26,3 Prozent, also fast zehn Prozentpunkte iiber dem Duisburger Ni-
veau. Auch das durchschnittliche Bruttojahreseinkommen ist im Bundesdurchschnitt mit 38.483 Euro
deutlich niedriger. Bemerkenswert ist zudem die Uberdurchschnittliche Ausbildungsquote der

7 Als Beschaftigte des unteren Entgeltbereichs gelten Personen, die in sozialversicherungspflichtiger Vollzeitbeschaftigung weniger als 2/3 des
Medianentgelts aller sozialversicherungspflichtig Vollzeitbeschéaftigten erzielen (Schwelle des unteren Entgeltbereichs). Diese Definition
legt auch die OECD zu Grunde.
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Duisburger Logistik (siehe Abbildung 3-6). Wahrend die gesamtstadtische Wirtschaft mit 4,3 Prozent
bereits Gber dem Bundesdurchschnitt liegt, erreicht die Logistik hier einen Wert von 5,2 Prozent. Dies
verweist auf eine im Vergleich zum Bund hohere Ausbildungsintensitat und verdeutlicht die Bedeutung
der Branche als Qualifizierungsfeld fir junge Arbeitskrafte.

Abbildung 3-6: Ausbildungsquote in der Logistikbranche im nationalen Vergleich
Zahl der Auszubildenen anteilig an den Erwerbstatigen, 2024

5,2%

4,3%

3,8%

Deutschland

2,2%

Duisburg

B Gesamt M Logistik

Quelle: Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen

Insgesamt verdeutlichen die Kennzahlen die besondere Stellung der Logistikbranche in Duisburg. Sie
ist sowohl ein bedeutender Arbeitgeber als auch ein wichtiger Wertschopfungsfaktor. Gleichzeitig zei-
gen die Ergebnisse auch eine ambivalente Seite. Nach Beriicksichtigung der Abschreibungen liegt die
Produktivitat der Branche unter dem stadtischen Durchschnitt, und auch die Einkommen der Beschaf-
tigten fallen etwas geringer aus als im Mittel aller Duisburger Erwerbstatigen. Vergleicht man die Du-
isburger Logistik jedoch mit der bundesweiten Branche, so wird erkennbar, dass sie dank ihrer spezifi-
schen Branchenstruktur im Durchschnitt hohere Produktivitdtswerte erzielt, einen geringeren Anteil
an Niedriglohnarbeitsplatzen aufweist und insgesamt etwas bessere Einkommensbedingungen bietet.
Damit lasst sich festhalten, dass die Duisburger Logistik im Kontext der Stadt zwar nicht in allen Kenn-
zahlen fuhrend ist, im nationalen Vergleich jedoch eine iberdurchschnittlich leistungsfahige und fiir
Duisburg zentrale Branche darstellt.
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4 |mpact der Logistikbranche
in Duisburg

Die Logistikbranche entfaltet ihre Bedeutung nicht allein durch die direkte Wertschépfung in Duisburg.
Sie ist eng mit zahlreichen anderen Branchen verflochten und erzeugt dadurch vielfaltige zusatzliche
Effekte. Neben den wirtschaftlichen Impulsen bei Zulieferern und durch den Konsum der Beschaftigten
leistet die Branche auch einen wichtigen Beitrag zu den 6ffentlichen Finanzen. Im Folgenden werden
diese erweiterten Effekte differenziert betrachtet. Zunachst wird der 6konomische FuBabdruck der
Logistikbranche dargestellt (Kapitel 4.1), anschlieBend die fiskalischen Wirkungen (Kapitel 4.2).

4.1  Okonomischer FuBabdruck

Neben den direkten Effekten in Form von BIP und Arbeitsplatzen, die bereits im vorherigen Kapitel
analysiert wurden, entfaltet die Duisburger Logistikbranche zuséatzliche wirtschaftliche Impulse in an-
deren Unternehmen deutschlandweit. Diese entstehen durch den Bezug von Vorleistungsgiitern und
-dienstleistungen (indirekte Effekte) sowie durch die Konsumausgaben der direkt und indirekt beschaf-
tigten Erwerbstatigen (induzierte Effekte).2 Abbildung 4-1 veranschaulicht diese 6konomischen Kenn-
zahlen der Branche und ihre Aufteilung in direkte, indirekte und induzierte Effekte.

Insgesamt ist die Duisburger Logistikbranche bundesweit fiir 42.100 Erwerbstétige verantwortlich
und generiert 3,7 Milliarden Euro BIP bei einem Produktionswert von 9,1 Milliarden Euro. Das ge-
samte BIP und die Arbeitsplatze, die durch die Duisburger Logistik entstehen, sind somit ein Vielfaches
des direkten Effekts. Der Grof3teil der zusatzlich entstehenden Wirtschaftsaktivitat entfallt dabei auf
die indirekten Effekte. In der vorgelagerten Wertschopfungskette der Duisburger Logistikunternehmen
werden 18.400 Arbeitsplatze gesichert, 1,5 Milliarden Euro BIP generiert und ein Produktionswert von
3,6 Milliarden Euro angestoRRen. Der durch die Konsumausgaben der Beschaftigten ausgeldste indu-
zierte Effekt entspricht etwa einem Viertel dieser Werte.

8 Genaue Informationen zur Definition und Berechnung des 6konomischen FuRabdrucks siehe methodischer Anhang
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Abbildung 4-1: Bundesweiter 6konomischer FuBabdruck der Duisburger Logistikbranche
Direkte, indirekte und induzierte deutschlandweite Effekte der Duisburger Logistikbranche, 2024

Erwerbstatige Produktionswert
q Tsd. Pers ? ! Mrd Euro > Q Euro ’
m Direkt m Indirekt Induziert

Quelle: Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen

In Relation zu den direkten Effekten zeigt sich somit eine spilirbare Hebelwirkung bei Beschaftigung,
BIP und Produktionswert. Auf jede direkt in der Duisburger Logistik beschaftigte Person kommen 1,2
zusatzliche Arbeitsplatze auRerhalb der direkten Branche, auf jeden Euro direkt erzeugtes BIP entfallen
1,1 Euro zusatzliche Wertschopfung und auf jeden Euro Produktionswert 0,9 Euro weitere Produktion.

Abbildung 4-2: Branchenstruktur des bundesweiten indirekten Effekts
BIP-Beitrag in Mio. €, prozentualer Anteil am indirekten Effekt in Klammern dahinter, 2024, dargestellt werden
die Top 10 am starksten profitierenden Branchen

GroRhandel und KfZ-Handel _ 127,4 (8%)
IT und Telekommunikation _ 112,5 (7%)
Finanzwirtschaft _ 100 (6%)
Grundstiicks- und Wohnungswesen _ 86,3 (5%)
Sonst. Dienstleistungen - 84 (5%)
Personaldienstleistungen - 66,8 (4%)

Gebaudenahe Dienstleistungen - 64,5 (4%)

Forschung und Entw., techn. Dienstl. - 64,3 (4%)

Bauwirtschaft - 63,6 (4%)

Quelle: Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen
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Der vergleichsweise geringere Hebel bei BIP und Produktionswert im Verhaltnis zur Beschaftigung er-
klart sich dadurch, dass die Unternehmen der vorgelagerten Wertschopfungskette vergleichsweise be-
schaftigungsintensiv sind und einen geringeren Anteil an Vorleistungs- und Investitionsgiitern benoti-
gen. Rund 90 Prozent des indirekten BIP-Beitrags entstehen in Unternehmen des Dienstleistungs-
sektors. Besonders stark profitieren andere Logistikunternehmen aulSerhalb Duisburgs, die durch ihre
Lieferungen an die Duisburger Logistik einen BIP-Beitrag von 432 Millionen Euro generieren (27 Pro-
zent des indirekten Effekts). Weitere relevante Sektoren sind der GroRhandel mit 127 Millionen Euro
BIP (8 Prozent), IT und Telekommunikation, Finanzwirtschaft sowie das Grundstiicks- und Wohnungs-
wesen, jeweils mit einem Anteil von iber 5 Prozent des indirekten Effekts. Auch Personaldienstleister,
zu denen insbesondere Zeitarbeitsfirmen gehoéren, spielen als wichtige Vorleistungslieferanten eine
zentrale Rolle fir die Logistikbranche (siehe Abbildung 4-2).

Die regionale Aufteilung zeigt Abbildung 4-3. Mehr als die Halfte des Gesamteffekts entfallt auf Duis-
burg selbst. Dort ist die stadtische Logistikbranche fiir 21.400 Arbeitsplatze verantwortlich und erzeugt
einen BIP-Beitrag von 2,0 Milliarden Euro bei einem Produktionswert von 5,1 Milliarden Euro. Davon
entfallen 2.400 Arbeitsplatze, 0,2 Milliarden Euro BIP und 0,4 Milliarden Euro Produktionswert auf Un-
ternehmen in Duisburg, die nicht direkt der Logistikbranche zugeordnet werden. Im restlichen NRW
hangen 5.100 Erwerbstatige mit einem BIP-Beitrag von 0,4 Milliarden Euro, im restlichen Deutschland
15.600 Erwerbstatige mit 1,4 Milliarden Euro BIP an der Duisburger Logistik.

Abbildung 4-3: Regionale Verteilung des Gesamteffekts
Bundesweiter Gesamteffekt der Duisburger Logistikbranche nach Produktionswert (Mrd. Euro), BIP (Mrd. Euro)

und Erwerbstatigen (Tsd. Personen), regional disaggregiert, 2024
Erwerbstatige Produktionswert

BIP
42,1 W8 3,7 9,1
Tsd. Pers. Mrd. Euro Mrd. Euro
Q) 4@) %J

m Duisburg m Restl. NRW = Restl. Deutschland

Quelle: Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen

Die 21.400 logistikabhdngigen Erwerbstatigen in Duisburg entsprechen rund 9,1 Prozent aller Be-
schiftigten der Stadt (Abbildung 4-4). Zusatzlich zu den 8,1 Prozent der Arbeitsplatze, die direkt in den
Logistikunternehmen der Stadt bereitgestellt werden (siehe Abbildung 3-2), hdngt also ein weiteres
Prozent der stddtischen Beschéftigten indirekt und induziert an der Logistik. Gemessen am BIP steigt
die relative Bedeutung der lokalen Logistikbranche sogar auf 9,3 Prozent, wovon erneut rund ein Pro-
zent durch Unternehmen der vorgelagerten Wertschépfungskette generiert wird.



Impact Logistikbranche Duisburg

Abbildung 4-4: Relative Bedeutung der Logistik fiir die regionale Wirtschaft
Anteile der Erwerbstatigen (links) und des BIP (rechts) in Duisburg, die direkt, indirekt oder induziert an der Lo-
gistikbranche hangen, 2024

Erwerbstatige BIP

Quelle: Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen

4.2  Fiskalischer FulRabdruck

Auf Grundlage des oben berechneten 6konomischen Fufabdrucks kann geschatzt werden, wie hoch
das Steueraufkommen ist, das durch die Logistikbranche in Duisburg zustande kommt. Diese Schatzun-
gen ergeben sich fiir alle Steuerarten aus Angaben der 6ffentlichen Statistik zu Steuereinnahmen auf
Kreisebene, Steuereinnahmen nach Branchen sowie erganzenden Angaben zum lokalen Gewerbesteu-
eraufkommens der Logistikbranche in Duisburg. Letztere erganzende Angaben wurden im Rahmen der
vorliegenden Studie durch Sonderauswertungen und die Stadt Duisburg bereitgestellt. Durch hinrei-
chende Aggregation wurde dabei sichergestellt, dass das Steuergeheimnis gewahrt ist — Riickschlisse
auf einzelne Unternehmen sind nicht maoglich.

Zur Schatzung verwendet die IW Consult ein eigenes Modell zur Berechnung von fiskalischen Impacts
(Steuerschatzungsmodell), das die genannten Daten fortschreibt, regionalisiert und auf die Duisburger
Logistikbranche anwendet sowie durch die ergdnzenden Angaben angereichert wird. Die in dieser
Schatzung bericksichtigten Steuerarten umfassen die Umsatzsteuer (nach Vorsteuerabzug), Lohn-
steuer auf abhéngig Beschaftigte, Einkommensteuer auf Personengesellschaften, Gewerbesteuer und
Korperschaftsteuer. Das sind die wichtigsten wirtschaftsnahen Steuerarten und insgesamt machen sie
bundesweit etwa 80 Prozent des gesamten national wirtschaftsrelevanten Steueraufkommens aus.

Bei den Schatzungen des Steueraufkommens werden grundsatzlich zwei Betrachtungsweisen unter-
schieden, die beide in den untenstehenden Ergebnissen aufgefiihrt werden. Eine umfasst das verur-
sachte Steueraufkommen, also das Steueraufkommen, das durch eine Branche in einer Region insge-
samt entsteht. Im Gegensatz dazu wird beim empfangenen Steueraufkommen betrachtet, wie das ver-
ursachte Steueraufkommen verteilt wird und welche Steuereinnahmen einer Branche auf einer gege-
benen regionalen bzw. administrativen Ebene (Kommune, Land, Bund) zuflieRen.

Im Grunde zieht das Steuerschatzungsmodell zunachst die letzte Verteilung des Steueraufkommens

nach Branchen heran und schreibt diese auf den aktuellen Rand fort (2024). Fiir alle Steuerarten bis
auf die Lohnsteuer wird dieses verursachte Steueraufkommen nach Branche dann auf Kreisebene
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entsprechend der Wirtschaftsstruktur der Kreise verteilt. Lohnsteuerschatzungen basieren auf be-
kannten Lohndaten nach Branchen auf Kreisebene, auf die kalkulatorische Steuern angesetzt werden.
Das verursachte Steueraufkommen wird schlieBlich auf die Gebietskérperschaften verteilt. Dazu wer-
den die bekannten gesamten Steuereinnahmen der Gebietskdrperschaften und die Branchenanteile
nach Verursacherprinzip herangezogen. Bei den Schatzungen wird durch Anpassungsverfahren sicher-
gestellt, dass Konsistenz mit bekannten Steuerdaten (auf Branchen- oder regionaler Ebene) besteht.

Eine wichtige Limitation der Methodik ist, dass die Schatzungen der verschiedenen Steuerarten unter-
schiedlich prazise sein konnen. Bei allen Steuerarten kdnnen regionale Produktivitatsdifferenzen zu
Ungenauigkeiten fiihren. Bei der Gewerbe- und Kérperschaftsteuer ergeben sich auRerdem Ungenau-
igkeiten dadurch, dass bei Gberregional aktiven Kapitalgesellschaften und Konzernstrukturen mit meh-
reren Gesellschaften Gewinne zugunsten des Konzerns in bestimmten Gesellschaften verbucht werden
kénnen — eine gangige Praxis im Rahmen konzerninterner Steueroptimierungen. Zum Teil kdnnen er-
ganzende Angaben zu lokalen Steueraufkommen diese Ungenauigkeiten reduzieren. Im Rahmen die-
ser Studie konnten die Steuerschitzungen um Angaben der Stadt Duisburg zum Gewerbesteuerauf-
kommen der lokalen Logistikbranche erganzt werden. Zu anderen Steuerarten liegen keine ergdanzen-
den Angaben vor.

Aus den Schatzungen geht hervor, dass insgesamt Steuereinnahmen in Hohe von 653 Millionen Euro
auf die Duisburger Logistikbranche zuriickgehen (siehe Abbildung 4-5) und Sozialversicherungsbei-
trage in Hohe von 695 Millionen Euro durch sie verursacht werden.

Abbildung 4-5: Fiskalischer FuBabdruck der Duisburger Logistikbranche

Gesamtes durch die Duisburger Logistikbranche verursachtes Steueraufkommen in Mio. Euro, 2024. Bertick-
sichtigt sind die Umsatzsteuer (nach Vorsteuerabzug), Lohnsteuer, Einkommensteuer auf Personengesellschaf-
ten (PG), Gewerbesteuer sowie Kérperschaftsteuer.

74

315

265

Direkter fisk. Effekt Indirekter fisk. Effekt Induzierter fisk. Effekt Gesamter fisk. Effekt

Quelle: Steuerschatzungsmodell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen
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Dabei kann grundsatzlich entlang der Logik des 6konomischen FuBabdrucks auch hier zwischen direk-
ten, indirekten und induzierten fiskalischen Effekten unterschieden werden:

>

>

Der direkte fiskalische Effekt schatzt die Steuerzahlungen der Logistikbranche in Duisburg selbst.
Insgesamt verursacht die Branche Steuerzahlungen in Hohe von 265 Millionen Euro.

Der indirekte fiskalische Effekt misst, welche Steuerzahlungen die Duisburger Logistikbranche bei
Zulieferern durch die von ihr bezogenen Vorleistungen auslost. Anhand der indirekten Wertschop-
fung bzw. Erwerbstatigen (s.0.) kann der indirekte fiskalische Effekt geschatzt werden. So zahlen
Zulieferer beispielsweise Gewerbe- und Kérperschaftssteuer auf die von ihnen erzielten Gewinne
mit Lieferungen an die Duisburger Logistikbranche oder indirekte Beschaftigte bei Zulieferern
Lohnsteuer auf ihre Gehalter. Der indirekte fiskalische Effekt belduft sich auf 315 Millionen Euro.
Das bedeutet, dass die Duisburger Logistikbranche einen starken fiskalischen Hebeleffekt auf-
weist: Auf jeden Euro Steuerzahlung der Duisburger Logistikbranche kommen zusatzlich knapp
1,20 Euro an Steuerzahlungen in der vorgelagerten Wertschopfungskette.

Der induzierte fiskalische Effekt misst, welche Steuereinnahmen durch die wirtschaftlichen Im-
pulse entstehen, die direkte und indirekte Beschaftigte durch ihre Konsumausgaben ausldsen.
Dieser Effekt kann mit Hilfe der ermittelten induzierten Wertschopfung geschatzt werden. Er be-
lauft sich auf 74 Millionen Euro.

Die Verteilung des direkten fiskalischen Effekts auf die Steuerarten ist in Abbildung 4-6 gezeigt und
folgt etwa der Verteilung einer typischen Dienstleistungsbranche. Mit 128 Millionen Euro entfallt der
groRte Teil der Steuerzahlungen der Duisburger Logistikbranche auf die Umsatzsteuer (48 Prozent). Es
folgt die Lohnsteuer mit 80 Millionen Euro (30 Prozent). Die Duisburger Logistikbranche verursacht
weiterhin Gewerbesteuer in Hohe von 32 Millionen Euro (12 Prozent), Einkommensteuer auf Perso-
nengesellschaften in Héhe von 17 Millionen Euro (6 Prozent) und Korperschaftsteuer in Hohe von
8 Millionen Euro (3 Prozent).

Abbildung 4-6: Direktes Steueraufkommen nach Steuerarten
Direkter fiskalischer Effekt nach Steuerarten in Mio. Euro, 2023. Beriicksichtigt sind die Umsatzsteuer (nach
Vorsteuerabzug), Lohnsteuer, Einkommensteuer auf Personengesellschaften (PG), Gewerbesteuer sowie Kor-

perschaftsteuer

m Umsatzsteuer

Lohnsteuer

265

Mio. Euro

®m Einkommensteuer auf PG
m Gewerbesteuer

Korperschaftsteuer

Quelle: Steuerschatzungsmodell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen
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Die Logistikbranche in Duisburg weist ein durchschnittliches Steueraufkommen je Erwerbstatigen
auf. Mit einem Steueraufkommen von rund 13.900 Euro je Erwerbstatigen werden durch die Branche
etwa so viele fiskalische Einnahmen generiert wie in der Duisburger Wirtschaft im Allgemeinen (rund
13.500 Euro je Erwerbstéatigen). Das gilt auch flir das Steueraufkommen je Erwerbstatigen, das bei der
Stadt Duisburg kommunal verbleibt. Auf jeden Beschaftigten der Logistikbranche flieRen knapp 2.600
Euro Steuereinnahmen in die Stadtkasse; in der Gesamtwirtschaft sind es knapp 2.700 Euro je Beschaf-
tigten.

Insgesamt verteilt sich das gesamte Steueraufkommen, das auf die Duisburger Logistikbranche zuriick-
zufiihren ist, wie in Abbildung 4-7 gezeigt. In der Stadt Duisburg verbleiben schiatzungsweise 56 Mil-
lionen Euro der gezahlten Steuern und damit rund 9 Prozent des gesamten verursachten Steuerauf-
kommens der lokalen Logistikbranche. Mit 267 Millionen Euro flieBt der grofte Teil an den Bund,
wahrend das Land NRW etwa 137 Millionen Euro Steuereinnahmen erhilt. Auf andere Lander und
Kommunen entfallen rund 193 Millionen Euro Steuereinnahmen, die durch die indirekten und indu-
zierten fiskalischen Effekte der Duisburger Logistikbranche entstehen (etwa 59 Millionen Euro fallen in
anderen Kommunen als Duisburg an, etwa 134 Millionen Euro in anderen Bundesldandern als NRW).
Die Tatsache, dass bei der Stadt Duisburg der kleinste Teil des Steueraufkommens verbleibt, hdangt
damit zusammen, dass die Gewerbesteuer, die im Wesentlichen bei den Kommunen selbst verbleibt,
nur einen kleinen Teil des gesamten Steueraufkommens darstellt. Alle anderen Steuerarten, insbeson-
dere die deutlich hoher ausfallende Umsatz- und Lohnsteuer, flieRen zu grof3en Teilen oder gar voll-
standig (Korperschaftsteuer) an die Lander und den Bund ab.

Abbildung 4-7: Verteilung des Steueraufkommens (gesamter fiskalischer Effekt)
Empfangenes Steueraufkommen (gesamter fiskalischer Effekt der Duisburger Logistikbranche) nach Gebiets-
kdrperschaften und Steuerarten in Mio. Euro, 2024.

300
267,4
250 2,3
23,2
500 193,1
150 137,0
L8 72
100
55,8
50
34,2
50 3,2
0 |
Duisburg NRW Bund Restl. Gemeinden und
Lander
B Umsatzsteuer Lohnsteuer B Einkommensteuer auf PG
B Gewerbesteuer Korperschaftsteuer

Quelle: Steuerschatzungsmodell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen
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So stellt die Gewerbesteuer unter den kommunal verbleibenden Steuern den groRten Posten (34 Mil-
lionen Euro bzw. 61 Prozent). Auf die Lohnsteuer entfallen mit etwa 13 Millionen Euro rund ein Viertel
der Steuereinnahmen der Stadt Duisburg. Die Umsatzsteuer und Einkommensteuer auf Personenge-
sellschaften sind fiir 9 bzw. 6 Prozent der kommunalen Steuereinnahmen verantwortlich, die auf die
Duisburger Logistikbranche zuriickgehen.

Von den gesamten Steuereinnahmen der Stadt, die sich auf 626 Millionen Euro belaufen, hiangen
somit 8,9 Prozent an der Logistikbranche (Abbildung 4-8). Gut 7,8 Prozent der Steuereinnahmen wer-
den von den Logistikunternehmen der Stadt und ihren Beschéftigten selbst generiert, die Gbrigen
1,1 Prozent stammen aus Steuerzahlungen der vorgelagerten Wertschopfungskette der lokalen Lo-
gistikbranche.

Abbildung 4-8: Relative Bedeutung der Logistik fiir die regionalen Steuereinnahmen
Anteil des in Duisburg empfangenen Steueraufkommens, der direkt, indirekt oder induziert an der Logistikbran-
che hangt, 2024

8,9%

Quelle: Steuerschatzungsmodell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen
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5 Chancen- und Risikoanalyse

Nach der quantitativen Darstellung der 6konomischen Bedeutung der Logistikbranche in Duisburg wird
im Folgenden eine (ibergreifende Chancen- und Risikoanalyse vorgenommen. Ziel ist es, sowohl die
positiven Entwicklungsimpulse als auch die mit der Branche verbundenen Herausforderungen zu be-
leuchten.

Die Logistikbranche zahlt in Duisburg zu den bedeutendsten Wirtschaftszweigen und tragt erheblich
zur Beschaftigung, Wertschopfung und zum Steueraufkommen der Stadt bei. Gleichzeitig bringt sie
erhebliche raumliche und infrastrukturelle Herausforderungen mit sich, etwa steigende Flachennach-
frage, Nutzungskonflikte und Umweltbelastungen. Im Folgenden werden diese Risiken den zentralen
Entwicklungschancen gegeniibergestellt, um die Bedeutung der Logistik im Gesamtgefiige der Duis-
burger Wirtschaft zu bewerten.

5.1 Risiken und Herausforderungen

Ein Gberwiegender Anteil der Arbeitspldtze in der Duisburger Logistik entfallt auf Helfer- und Fach-
krafttatigkeiten. Unter der Annahme, dass die bundesweiten branchenspezifischen Qualifikations-
strukturen auch in Duisburg gelten, entfallen rund 20 Prozent der Stellen auf Helfertatigkeiten und
64 Prozent auf Fachkrafttatigkeiten, wahrend nur zehn Prozent Spezialisten- und sechs Prozent Exper-
tentatigkeiten ausgeilibt werden. Diese stark personalintensive und liberwiegend niedrig entlohnte
Beschaftigungsstruktur fiihrt zu einer vergleichsweise geringen Produktivitit je Beschaftigten und
zu einer nur begrenzten Steigerung des verfiigbaren Einkommens in der Stadt (siehe Kapitel 3).
Gleichzeitig besteht das Risiko, dass durch fortschreitende Digitalisierung, Automatisierung und den
Einsatz von Kl vor allem weniger komplexe Tatigkeiten automatisiert werden kénnten, wodurch mit-
telfristig weniger Arbeitskrafte benétigt werden.

Relativ zur Wertschopfung der Logistikbranche werden nicht nur viele Beschaftigte benétigt; auch der
Flachenverbrauch der Branche ist hoch. Getrieben durch Trends wie den zunehmenden Onlinehandel
wachst der Bedarf an Lager- und Umschlagsflachen stetig. Die Logistik gilt damit als groRter gewerbli-
cher Flachenkonsument (Akademie fir Raumentwicklung in der Leibniz-Gemeinschaft, 2025). In dicht
besiedelten GroRstddten wie Duisburg fiihrt dies vermehrt zu Nutzungskonflikten, insbesondere im
Wettbewerb um verfligbare Flachen zwischen Gewerbe und Wohnbebauung.
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Eine Analyse der Flachenproduktivitat verdeutlicht diese Entwicklung. In Duisburg liegt der Anteil der
Gewerbe- und Industrieflachen an der gesamten Siedlungsflache bei rund 32 Prozent und damit deut-
lich Giber dem Landesdurchschnitt von Nordrhein-Westfalen mit 18 Prozent. Innerhalb der gewerblich
genutzten Flache entfallen laut Daten der Wirtschaftsforderung der Stadt Duisburg (DBI, 2023) rund
22 Prozent auf den Wirtschaftsabschnitt Verkehr und Lagerei (also der Logistikbranche inklusive dem
Personenverkehr), und 32,5 Prozent auf das Verarbeitende Gewerbe. Analog zur im Kapitel 3 beschrie-
benen Methodik zur Ermittlung der sektoralen Produktivitdt kann die Wertschopfung je bendtigter
Flache berechnet werden (siehe Abbildung 5-1). Die Ergebnisse zeigen, dass die Logistikbranche (hier
definiert als Wirtschaftsabschnitt H) sowohl nach Bruttoinlandsprodukt als auch nach Nettowert-
schopfung deutlich flichenintensiver wirtschaftet als andere Branchen.

Abbildung 5-1: Flachenproduktivitat in Duisburg
Generiertes BIP bzw. NIP (in Mio. €) je Flache (in ha) im Jahr 2024; Die Logistikbranche ist hier definiert als ge-
samter Wirtschaftsabschnitt H (inklusive Personenverkehr)

Logistikbranche m

Industrie (Verarb. Gewerbe) m

Dienstleistungen (aufler Logistik) 12,7

H BIP je ha NIP je ha

Quelle: DBI (2023), Input-Output-Modell der IW Consult (s. Anhang), eigene Berechnungen

Das von der Logistik in Duisburg generierte Bruttoinlandsprodukt liegt bei rund 2,6 Millionen Euro je
Hektar, das Nettoinlandsprodukt bei etwa 1,8 Millionen Euro je Hektar. Im Verarbeitenden Gewerbe
werden dagegen 3,6 Millionen Euro BIP beziehungsweise 3,0 Millionen Euro NIP je Hektar erreicht,
wahrend die (ibrigen Dienstleistungen mit 12,7 beziehungsweise 9,1 Millionen Euro je Hektar sogar
eine rund finfmal héhere Flachenproduktivitat aufweisen. Diese Unterschiede verdeutlichen, dass die
Logistik trotz ihrer hohen gesamtwirtschaftlichen Bedeutung im Verhaltnis zur genutzten Flache eine
vergleichsweise geringe Produktivitat erzielt und somit einen iberdurchschnittlich hohen Flachenver-
brauch aufweist.

Die vergleichsweise geringe Flachenproduktivitit verdeutlicht ein zentrales Spannungsfeld fiir den
Wirtschaftsstandort Duisburg. Die Nachfrage nach neuen Gewerbe- und Industrieflachen ist seit Jah-
ren hoch, wihrend das verfiigbare Angebot zunehmend begrenzt ist. Laut der DBI (2023) wurden in
den vergangenen Jahren zwar fortlaufend neue Flachen aktiviert, (iberwiegend durch die Revitalisie-
rung bestehender Brachflachen, doch der Bestand marktgangiger Areale hat sich deutlich verringert.
Die aktuell baureifen und damit jahrlich kurzfristig verfligbaren Flachen betragen lediglich rund finf
Hektar, wovon nur etwa ein Drittel fiir produzierendes Gewerbe und Logistik geeignet ist. Gleichzeitig
bleibt die Nachfrage grof3: Allein im Jahr 2023 betrug der Flachen- und Immobilienbedarf bei der DBI
Uber 300 Hektar.
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Neben dem Flachenverbrauch belastet die Logistik sowohl die Verkehrsinfrastruktur als auch die
Gesundheit und Lebensqualitit der Bevélkerung durch Larm und Emissionen. Einer Umfrage des Um-
weltbundesamtes zufolge betrachten rund die Halfte der deutschen Kommunen den Larm als die gra-
vierendste Umweltwirkung des Gilterverkehrs, gefolgt von Beeintrachtigungen der Luftqualitat
(Umweltbundesamt, 2020). Bereits jetzt verzeichnet die Stadt Duisburg einige Defizite in der Luftqua-
litat. Mit einer Feinstaubbelastung von 8,61 Mikrogramm pro Kubikmeter liegt die Stadt auf Rang 390
der 400 deutschen Kreise und kreisfreien Stadte (HeyHugo, 2024). Duisburg weist zudem bundesweit
die meisten Todesfélle je 100.000 Einwohner durch Stickstoffdioxid, einem Dieselabgas, auf (Deutsche
Umwelthilfe, 2025). Auch bei Staus schneidet die Stadt schlecht ab. Mit dem Autobahnabschnitt der
A40 Richtung Essen liegt die Stadt bundesweit auf Platz 1 der Staukilometer und noch weitere Duis-
burger Streckenabschnitt zahlen zu den Stauschwerpunkten in NRW (ADAC, 2025).

Zudem tragt der intensive Lkw-Verkehr erheblich zum Verschleil} der StraRen bei. Da die StralRenab-
nutzung mit der vierten Potenz der Achslast steigt, beansprucht ein 10-Tonnen-Lkw die Fahrbahn rund
160.000-mal starker als ein durchschnittlicher Pkw. Damit ist der Lkw-Verkehr der entscheidende Fak-
tor fiur die Beanspruchung des StraBRenkorpers (Forschungsinnovationssystem flir Mobilitat und Ver-
kehr, 2024). Vor dem Hintergrund vieler maroder Verkehrswege und insbesondere sanierungsbedirf-
tiger Briicken konnte dies mittelfristig die Leistungsfahigkeit der gesamten Verkehrsinfrastruktur wei-
ter schwachen. In Duisburg sind schon heute 8,5 Prozent der Briicken auf Bundesfernstralen in einem
nicht ausreichenden oder ungeniigenden Zustand. Damit ist der Anteil fast doppelt so hoch wie der
Bundeswert von 4,4 Prozent. Auch andere Logistikstandorte wie Berlin oder die Region Hannover wei-
sen mit 5,1 beziehungsweise 5,7 Prozent einen liberdurchschnittlichen Wert auf, bleiben jedoch trotz-
dem deutlich hinter Duisburg zurick (HeyHugo, 2025). Der Logistikverkehr belastet dabei nicht nur
Autobahnen und BundesstraRRen, sondern in besonderem Maf3e auch das kommunale StraRennetz. Fur
dessen Instandhaltung und Sanierung ist die Stadt Duisburg verantwortlich, sodass der hohe Giterver-
kehr direkte finanzielle Folgekosten auf kommunaler Ebene nach sich zieht. Zwar existieren Infrastruk-
turprogramme auf Landesebene, etwa das Programm zur Férderung der kommunalen StraReninfra-
struktur, diese konnen jedoch die erheblichen kommunalen Belastungen nur teilweise abfedern.

Auch strukturelle Abhdngigkeiten und externe Schocks stellen ein Risiko dar, da die Logistikbranche
sensibel auf wirtschaftliche, geopolitische und klimabedingte Stérungen reagiert. lhre enge Einbin-
dung in internationale Warenstrome starkt zwar Duisburgs Position als globaler Logistikknoten, erhéht
jedoch zugleich die Anfalligkeit gegenliber externen Schocks.

Wie stark solche Einflisse wirken kénnen, zeigte sich wahrend der Corona-Pandemie. Wahrend die
Beschaftigtenzahlen des Wirtschaftsbereichs ,Handel und Verkehr” in Duisburg im Jahr 2020 im Ver-
gleich zu 2019 in etwa stabil blieben (moglicherweise begtinstigt durch staatliche UnterstiitzungsmafR-
nahmen wie Kurzarbeit) ging die Wertschépfung im gleichen Zeitraum deutlich zuriick und sank um
rund 7,3 Prozent. Die Gesamtwertschopfung der Stadt reduzierte sich im selben Zeitraum nur um
4,6 Prozent. Einige Teilbereiche konnten die Pandemie sogar zu ihrem Vorteil nutzen. So steigerten die
Post-, Kurier- und Expressdienste ihre Wertschopfung um 14 Prozent. Demgegeniiber verzeichneten
insbesondere die flir Duisburg besonders typischen Bereiche starke EinbuRen. Die Schifffahrt brach um
37 Prozent ein, und auch der Landverkehr erlebte mit 11,4 Prozent einen deutlichen Riickgang. Dieses
Beispiel verdeutlicht, wie stark externe Krisen die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Branche be-
einflussen kdnnen.

Zudem steigen die Risiken durch geopolitische und klimabedingte Stérungen globaler Lieferketten. Die
Konferenz der Vereinten Nationen fiir Handel und Entwicklung warnt, dass zentrale maritime
»Chokepoints“ wie der Suez- und der Panamakanal zunehmend durch geopolitische Konflikte sowie
klimawandelbedingte Extremereignisse unter Druck geraten, was die Wahrscheinlichkeit internationa-
ler Transportunterbrechungen erhéht (UNCTAD, 2024). Auch fiir Duisburg gewinnen klimatische
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Risiken an Bedeutung. Ein Beispiel hierflir war der Sommer 2022, als der Pegel am Messpunkt Duis-
burg-Ruhrort mit 1,52 m auf einen historischen Tiefstand fiel (WAZ, 2022). Bei solchen Wasserstdnden
kénnen Frachtschiffe haufig nur noch 40 bis 50 Prozent ihrer (iblichen Ladung transportieren, wie er-
neut im Sommer 2025 beobachtet (Handelsblatt, 2025). Das reduzierte Ladegewicht flihrt zu héheren
Transportkosten, zusatzlichen Fahrten und einer groBeren Unsicherheit in den Lieferketten. Klimamo-
delle deuten darauf hin, dass solche Niedrigwasserereignisse durch zunehmende Hitze und Trocken-
heit kiinftig haufiger auftreten kénnten und damit zu einem relevanten Standortrisiko fiir den Logis-
tikknoten Duisburg werden.

5.2  Chancen und Entwicklungspotenziale

Trotz der beschriebenen Herausforderungen verfligt die Duisburger Logistikbranche (iber stabile
Grundlagen und deutliche Entwicklungsperspektiven. Sie ist fest in der regionalen Wirtschaft veran-
kert, besitzt eine hohe beschaftigungspolitische Bedeutung und profitiert von ihrer strategischen Lage
im europdischen Guterverkehrsnetz. Diese Ausgangsbedingungen bilden die Basis fiir zukiinftiges
Wachstum und eroffnen Handlungsspielrdume zur Weiterentwicklung des Standortes.

In 6konomischer Hinsicht leistet die Logistik einen wichtigen Beitrag zur Duisburger Wirtschaft. Sie
generiert rund 7,3 Prozent der stadtischen Wertschopfung und sichert etwa 8,1 Prozent aller Arbeits-
platze, was ihre zentrale Bedeutung fiir den lokalen Arbeitsmarkt unterstreicht (siehe Kapitel 3). Der
hohe Anteil an Helfern und Fachkraften fihrt zwar zu niedrigeren Bruttoldhnen und damit zu einer
geringeren durchschnittlichen Produktivitat als in anderen lokalen Branchen. Gleichzeitig schafft diese
Struktur aber Beschaftigung fiir breite Bevolkerungsgruppen und tragt dazu bei, soziale Risiken im
Strukturwandel abzufedern. Zwar kdnnten bereits diskutierte Faktoren wie Automatisierung, klima-
bedingte Niedrigwasserphasen oder geopolitische Storungen mittelfristig den Personalbedarf der
Branche verringern. Unter entsprechenden Voraussetzungen, insbesondere ausreichend verfiigbaren
Flachen fiir Umschlag und Lagerung, bestehen jedoch auch Wachstumschancen. Neue Trends im Wa-
renhandel, insbesondere der anhaltende Online-Handel, lassen die Nachfrage nach Logistikleistungen
weiter steigen. Duisburgs strategische Lage im europdischen Verkehrssystem und seine bereits heute
zentrale Rolle im Giterumschlag bieten hierfir ideale Voraussetzungen. So fungiert die Stadt als einer
der wichtigsten europaischen Umschlagpunkte der Neuen Seidenstralle fiir den chinesisch-europai-
schen Schienengtterverkehr. Im Jahr 2019 verliefen etwa 30 Prozent des Warenhandels per Zug zwi-
schen Europa und China tGber Duisburg (FAZ, 2019).

Ein weiteres wesentliches Entwicklungspotenzial der Branche ergibt sich aus der Innovationsfahig-
keit der Logistikunternehmen. Digitalisierung, Automatisierung und der Einsatz neuer Technologien
kénnen die Effizienz entlang der gesamten Wertschopfungskette deutlich steigern. Etablierte digitale
Anwendungen wie das Tracking von Lkw-Lieferungen oder Routenoptimierungen sind in vielen Betrie-
ben bereits verbreitet, wahrend laut Branchenanalysen neuere Technologien wie Kl-gestitzte Systeme
zur Steuerung komplexer Lieferketten bisher nur zogerlich eingesetzt werden (HERE
Technologies/AWS, 2024). Gleichzeitig eréffnet der verstarkte Einsatz nachhaltiger Transportlésungen
und alternativer Antriebstechnologien zusatzliche Chancen zur Senkung von Kosten und Emissionen
sowie zur Qualitatsverbesserung der Dienstleistungen (Fraunhofer ISI, 2022).
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Abbildung 5-2: Innovatoren der Logistikbranche im Branchenvergleich

Anteil der Unternehmen, die im Jahr 2025 Produkt-, Prozess-, Organisations- oder Marketinginnovationen* um-
gesetzt haben. Die Logistikbranche ist hier definiert als gesamter Wirtschaftsabschnitt H (inklusive Personen-
verkehr).

47% 45%
40% 39%
27%
23%
3%

Logistik Industrie Dienstleistungen
B Produktinnovation Prozessinnovation M Organisationsinnovation B Marketinginnovation

*Als Produktinnovationen werden neue oder deutlich verbesserte Produkte oder Dienstleistungen (Markt- oder Sortiments-
neuheiten) bezeichnet. Prozessinnovationen umfassen neue oder deutlich verbesserte Produktionsverfahren, die zur Kos-
tensenkung oder Qualitdtssteigerung bestehender Produkte oder Dienstleistungen beitragen. Unter Organisationsinnovati-
onen fallen u. a. neue Methoden zur Organisation von Geschaftsprozessen, neue Formen der Arbeitsorganisation —auch
z.B. neue IT-Infrastrukturen — und neue Formen der Gestaltung von AuBenbeziehungen zu anderen Unternehmen oder Ein-
richtungen. Als Marketinginnovationen werden neue Werbetechniken bzw. Medien in der Produktwerbung, neue Marken,
neue Vertriebskandle oder neue Formen der Preispolitik bezeichnet.

Quelle: IW Consult (2023), eigene Berechnungen

Hinweise auf das Innovationsverhalten der Branche liefert eine kirzlich durchgefiihrte Unternehmens-
befragung im Rahmen einer Aktualisierung der Studie zu den Innovativen Milieus in Deutschland (IW
Consult, 2023). Die in Abbildung 5-2 dargestellten Werte basieren auf den Ergebnissen dieser Befra-
gung und zeigen, welcher Anteil der Unternehmen im Jahr 2025 Produkt-, Prozess-, Organisations-
oder Marketinginnovationen umsetzte. Wahrend der Anteil der Unternehmen in der Logistik mit Pro-
dukt- (23 Prozent) oder Marketinginnovationen (3 Prozent) deutlich unter dem der Industrie oder des
Dienstleistungssektors liegt, zeigt sich bei den Prozess- und insbesondere den Organisationsinnovati-
onen ein anderes Bild. Mit Anteilen von 28 Prozent bei Prozessinnovationen und 40 Prozent bei Orga-
nisationsinnovationen erreicht die Logistik nahezu das Niveau der Industrie und des Dienstleistungs-
sektors. Dies verdeutlicht, dass Logistikunternehmen mit vergleichbarem Erfolg zum Rest der Wirt-
schaft daran arbeitet, interne Ablaufe effizienter zu gestalten, neue Methoden der Zusammenarbeit
und Steuerung einzufiihren und Geschaftsprozesse stirker zu digitalisieren (IW Consult, 2023).

Weitere Untersuchungen belegen, dass die Logistikbranche in Deutschland zwar am Beginn eines um-
fassenden Transformationsprozesses steht, die Umsetzung neuer Technologien jedoch haufig nur
schleppend erfolgt. Laut einer kiirzlich erschienen Studie im Auftrag der Bundesvereinigung Logistik
(PwC/strategy&, 2025) haben 96 Prozent der befragten Unternehmen ihre digitale Transformation an-
gestoRen, doch nur zehn Prozent gelingt es, neue Technologien im operativen Geschéft breit zu ska-
lieren. Zwar verfiigen 69 Prozent der Unternehmen Uber strategische Leitplanken, doch weniger als
ein Drittel setzt diese Vorgaben tatsachlich im Tagesgeschaft um. Die gréBten Hiirden liegen dabei
nicht im technischen Bereich: Fast die Halfte der Unternehmen nennt fehlende strategische Prioritdten
als entscheidendes Hindernis, rund ein Drittel verweist auf Vorbehalte innerhalb der Belegschaft. Als
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Erfolgsfaktoren werden eine klare Digitalstrategie (70 Prozent), ein sichtbares Commitment der Fiih-
rungsebene (49 Prozent) und konsequentes Change-Management (41 Prozent) genannt.

Insgesamt verdeutlichen die vorliegenden Befunde, dass die Branche liber erhebliche Entwicklungs-
moglichkeiten verfiigt, deren Ausschopfung jedoch eine klarere strategische und organisatorische
Ausrichtung erfordert. Die Logistik in Duisburg erzielt im Vergleich zum bundesweiten Branchendurch-
schnitt zwar leicht tiberdurchschnittliche Produktivitdtswerte (vgl. Kapitel 3), bleibt jedoch hinter den
Spitzenwerten anderer fiihrender Logistikstandorte zurlick. Fiir die Stadt ergeben sich damit Chancen,
Effizienzpotenziale gezielt zu heben und die Wettbewerbsposition des Standorts langfristig weiter zu
starken.

Neben den innerbetrieblichen Entwicklungsmoglichkeiten eréffnet die Logistikbranche auch Chan-
cen fiir andere Wirtschaftszweige. Als zentraler Standortfaktor wirkt sie anziehend auf Unternehmen,
die auf eine gut ausgebaute Transportinfrastruktur, schnelle Lieferketten und internationale Anbin-
dungen angewiesen sind (Fraunhofer SCS, 2020). In Duisburg gilt dies insbesondere fiir Branchen der
Kreislaufwirtschaft und der Recyclingtechnologien, die zunehmend auf geeignete Gewerbeflachen an-
gewiesen sind (DBI, 2023). Die Lage Duisburgs im Zentrum Europas und seine Rolle als groBter Binnen-
hafenstandort der Welt verstarken diese Effekte. Hinzu kommt die Einbindung in die Handelsstrome
der Neuen SeidenstralRe, was die Stadt langfristig als Drehscheibe des globalen Warenhandels positio-
niert und zusatzliches Investitionsinteresse erzeugt.

5.3  Schlussfolgerungen fur den Standort Duisburg

Der Wirtschaftsstandort Duisburg steht vor tiefgreifenden strukturellen Veranderungen. Insbesondere
die Stahlindustrie als traditionell wichtigste Sdule der lokalen Wertschépfung steht durch internatio-
nale Konkurrenz, hohe Energiepreise und steigende Transformationsanforderungen unter erhebli-
chem Druck (IW Consult, 2025). Die Logistikbranche nimmt in diesem Kontext eine besondere Rolle
ein. Sie ist nicht nur bereits heute einer der bedeutendsten Wirtschaftsbereiche der Stadt, sondern
reagiert auch vergleichsweise robust auf die vier zentralen Megatrends des wirtschaftlichen und
technologischen Wandels:

» Demografischer Wandel: Wahrend der demografische Riickgang in vielen Branchen zu spiirbaren
Fachkrafteengpassen — gerade im Bereich der Hochqualifizierten — fiihrt, ist die Logistik aufgrund
ihres hohen Anteils an Tatigkeiten im niedrigqualifizierten Bereich weniger betroffen. Diese Qua-
lifikationsstruktur erleichtert auch sektorale Ubergénge, sodass Beschaftigte aus dem industriel-
len Kernbereich in logistiknahe Tatigkeiten wechseln kénnen.

» Digitalisierung: Die Logistikbranche weist weiterhin erhebliche Produktivitdtsreserven auf. Wie
zuvor dargestellt, nutzen viele Unternehmen moderne digitale Anwendungen bislang nur punk-
tuell. Angesichts der hohen Bedeutung prozessorientierter und organisatorischer Innovationen
kann eine konsequentere Nutzung digitaler Technologien, einschlieBlich KI-gestitzter Systeme, zu
deutlichen Effizienzgewinnen fiihren und die Wettbewerbsfiahigkeit des Standortes starken.

» (De-)Globalisierung: Globale Handelsstrome bleiben insgesamt hoch, auch wenn Unternehmen
Lieferketten zukiinftig im Rahmen geostrategischer Risikominimierungsstrategien verstarkt nach
Europa verlagern konnten (“Nearshoring”) (DHL, 2024). Fiir Duisburg bedeutet dies, dass struktu-
relle Anpassungen im Welthandel zu Verschiebungen der Verkehrsstrome flihren kénnen, ohne
die grundsatzliche Nachfrage nach logistischen Leistungen zu schwéachen. Der Riickgang der pri-
maren Stahlerzeugung kann zudem dazu fiihren, dass lokal anséssige Unternehmen in der Stahl-
weiterverarbeitung starker auf Importe angewiesen sind, wodurch Duisburgs Bedeutung als Lo-
gistikdrehscheibe weiter gestarkt wird.
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» Dekarbonisierung: Der Druck auf energieintensive Industrien durch steigende CO,-Kosten und Re-
gulierungen ist bereits deutlich, trifft aber auch die Logistik zunehmend, etwa durch das EU-ETS Il
(Europaische Kommission, 2022) und verscharfte CO,-Standards fiir Nutzfahrzeuge (Europaische
Kommission, 2024). Fir Logistikunternehmen bedeutet dies umfangreiche Investitionen in alter-
native Antriebe, Elektrifizierung oder effizientere Routen. Gleichzeitig ist ihr Wettbewerbsdruck
durch solche Kosten nicht so existenziell wie etwa bei der Stahlindustrie, da logistische Leistungen
zu groRen Teilen nicht in das Ausland verlagert werden kdnnen.

Im Vergleich zu den industriell gepragten Branchen in Duisburg wirkt ein GroRteil der aktuellen Me-
gatrends eher giinstig auf die Logistik. Damit kann die Logistikbranche in einem gewissen Umfang zur
Bewaltigung des industriellen Strukturwandels beitragen. Entscheidend wird sein, bestehende Starken
gezielt auszubauen und strukturelle Schwachen systematisch anzugehen.

Die Potenziale der Branche sollten daher gezielt genutzt werden, anstatt sich ausschlieBlich auf deren
natlirliche Robustheit zu verlassen. Die Nutzung von Digitalisierung, KI-Anwendungen oder automa-
tisierten Ablaufen kann dazu beitragen, Prozesse effizienter, klimafreundlicher und resilienter zu ge-
stalten, ohne zwangslaufig Beschaftigung abzubauen. Neue Technologien konnen zusatzliche, teils
hoherqualifizierte Tatigkeiten im Bereich Datenmanagement, Serviceprozesse, Instandhaltung oder
Verkehrssteuerung schaffen. Gleichzeitig muss die 6ffentliche Hand dafiir sorgen, dass notwendige
Rahmenbedingungen , mitwachsen”, etwa in Form leistungsfahiger Infrastruktur, ausreichender Fla-
chen, verldsslicher Planungsprozesse und MalBnahmen zur Abfederung negativer Begleitwirkungen
(z. B. Ld&rm- und Emissionsschutz).

Grundsatzlich sollte sich die Ansiedlungspolitik starker an Qualitat statt Quantitat orientieren. Ange-
sichts der begrenzten Flachenverfligbarkeit bietet ein reiner Mengenzuwachs, etwa basierend auf der
Branchenzugehorigkeit, keinen Mehrwert. Stattdessen sollte ein klarer Best-in-Class-Ansatz verfolgt
werden (vgl. IW Consult, 2024). Vorrangig angesiedelt werden sollten Unternehmen, die Innovati-
onsdynamik in die Stadt bringen, Synergien mit bestehenden Wertschépfungsstrukturen erzeugen
und eine héhere Wertschépfung pro Flache erzielen. Das umfasst sowohl innovative Logistikunter-
nehmen (z. B. Anbieter digitaler Plattforml6sungen, Unternehmen mit emissionsarmen Transportl6-
sungen oder multimodale Dienstleister) als auch Unternehmen aus anderen Branchen, die die beste-
hende Wirtschaftsstruktur sinnvoll erganzen, etwa aus der Kreislaufwirtschaft oder mit Nutzung von
Wasserstofftechnologien (vgl. IW Consult, 2025). Im Zusammenhang mit dem Logistikstandort sind
hier auch Ansiedlungen produktiver Industrieunternehmen mit hohem Warenumschlagbedarf interes-
sant, ebenso wie das Vorhalten von Flachen als Testflachen fir Start-ups, die an innovativen Kl-ge-
stltzten Logistiklosungen der Zukunft arbeiten — solche Losungen kénnten in Kooperationen mit star-
ken Logistikplayern in Duisburg auf den Testflachen gezielt pilotiert und weiterentwickelt werden und
bieten hohes zukiinftiges Wertschopfungspotenzial. Eine gezielte Diversifizierung der Wirtschafts-
struktur, die an bestehende Standortstarken anknipft, verringert zugleich die Anfalligkeit gegenliber
externen Schocks.

Insgesamt zeigt sich, dass die Logistikbranche einen wichtigen Baustein des Duisburger Strukturwan-
dels darstellen kann. Entscheidend ist, dass die Stadt ihre Handlungsmoglichkeiten nutzt, technologi-
sche Weiterentwicklungen aktiv unterstiitzt und bei der Ansiedlungspolitik klare Prioritdten setzt. Nur
so kann die Logistik ihre Rolle als stabiler und zukunftsfahiger Wirtschaftszweig im Duisburger Trans-
formationsprozess ausfullen.
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Al Methodischer Anhang

Input-Output-Analyse

Um den 6konomischen FuBabdruck der Duisburger Logistikbranche zu quantifizieren, spielt neben der
wirtschaftlichen Aktivitdat des Wirtschaftsbereichs selbst auch die vorgelagerte Wertschopfungskette
eine wichtige Rolle. Die Input-Output-Analyse erlaubt es, ein aktuelles und umfassendes Bild der 6ko-
nomischen Bedeutung der lokalen Logistikbranche entlang der gesamten Wertschopfungskette zu
zeichnen, welches insbesondere die folgenden Effekte beinhaltet:

» Im direkten Effekt wird der Produktionswert, das BIP und die Erwerbstatigen der regionalen
Branche selbst ermittelt und dargestellt.

» Der indirekte Effekt misst die wirtschaftlichen Impulse, die bei Zulieferern der Logistikbranche
durch deren Nachfrage nach Waren und Dienstleistungen entstehen. Dabei sind nicht nur die
direkten Zulieferer (beispielsweise der benétigte Fuhrpark) von Bedeutung, sondern auch die
indirekten Vorleistungen (etwa von der Automobilindustrie verwendeten Bauteile, Rohstoffe
und in Anspruch genommenen Unternehmensdienstleistungen).

» Der induzierte Effekt gibt den Umfang der wirtschaftlichen Aktivitaten an, die durch den Kon-
sum der zuvor ermittelten Beschaftigten in der Logistikbranche und ihren Zulieferern entste-
hen. Beispielsweise sind dies wirtschaftliche Effekte im Einzelhandel oder im Gastronomiebe-
reich.

Flr diese Berechnungen kénnen Input-Output-Tabellen (I0Ts) verwendet werden. In einer 10T werden
die Giiter- und Dienstleistungslieferungen zwischen den verschiedenen Wirtschaftszweigen eines Lan-
des dargestellt. Mithilfe verschiedener Berechnungsmethoden ist es moglich, in der 10T nicht nur ab-
zulesen, welche Vorleistungen eine Branche direkt bezieht, sondern die gesamte vorgelagerte Wert-
schopfungskette der Branche zu erfassen.

Datengrundlage bildet eine regionale IOT, in der die Logistikbranche als Satellit modelliert wird und
die sich auf den Wirtschaftsstandort Duisburg fokussiert. Ausgangspunkt dafiir ist die nationale IOT
von Eurostat ,Figaro” (Remond-Tiedrez/Rueda-Cantuche, 2019). Mithilfe des Input-Output-Modells
der IW Consult ist es moglich, die Basis-IOT von Eurostat mithilfe aktueller Zahlen der Volkswirtschaft-
lichen Gesamtrechnung vom Statistischen Bundesamt auf das Jahr 2023 fortzuschreiben.

Auf Grundlage regionaler 6konomischer Kennzahlen auf Kreisebene, wie der volkswirtschaftlichen Ge-
samtrechnung auf Kreisebene (VGRdL, 2024) und Statistiken der Bundesagentur fiir Arbeit
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(Bundesagentur fiir Arbeit, 2025a) kann im nachsten Schritt die Wirtschaftsstruktur der Stadt Duisburg
detailliert erfasst werden. Mithilfe der Flegg’s Location Quotient (FLQ)-Methode (Flegg/Webber, 2000)
sowie weiteren Informationen aus der Unternehmensbefragung (beispielswiese zur regionalen Be-
zugsquote und Wertschopfungstiefe) wird daraufhin eine regionale IOT fir die Stadt Duisburg erstellt,
die auch das Land NRW mit modelliert. Diese regionale IOT zeigt, aus welchen Wirtschaftsbereichen
und Regionen die einzelnen Branchen der Stadt Duisburg ihre Vorleistungen beziehen und unterschei-
det dabei regional zwischen Duisburg, dem restlichen NRW (alle Kreise auBer Duisburg) und dem rest-
lichen Deutschland (alle Bundesldander aulRer NRW).

Innerhalb dieser regionalen 10T wird schlieRlich die lokale Logistikbranche als Satellit modelliert, um
die indirekten Effekte der vorgelagerten Wertschépfungskette korrekt zu erfassen. Zu dem Zweck
muss die Logistikbranche in Duisburg definiert und quantifiziert werden, damit sie aus dem (berge-
ordneten Wirtschaftsabschnitt , Verkehr und Lagerei” (WZ 49 bis 53) herausgel6st und als eigenstan-
dige Branche dargestellt werden kann. In dieser Studie wird die Logistikbranche definiert als Wirt-
schaftsabschnitt , Verkehr und Lagerei“, jedoch ohne die Unterabschnitte des Personenverkehrs. Somit
ist die Logistikbranche definiert als WZ 49.2, 49.4, 49.5, 50.2, 50.4, 51.2, 52 und 53 der Klassifikation
der Wirtschaftszweige (2008). Entsprechend der Beschaftigtenanteile der einzelnen ,Dreisteller” wird
die Logistikbranche in Duisburg als Satellit aus den jeweils (ibergeordneten Wirtschaftszweigen her-
ausgelost.

Steuerschatzungsmodell
Das Steuerschatzungsmodell der IW Consult beriicksichtigt folgende Steuerarten:

Umsatzsteuer (nach Vorsteuerabzug),
Lohnsteuer auf abhangig Beschéftigte,
Einkommensteuer auf Personengesellschaften,
Gewerbesteuer,

Korperschaftsteuer.

vvyVvyyvyy

Das sind die wichtigsten wirtschaftsnahen Steuerarten und insgesamt machen sie bundesweit etwa
70 Prozent des gesamten Steueraufkommens aus. Zentrale Datenquellen flr das Modell sind Angaben
der amtlichen Statistik zum bundesweiten Steueraufkommen fir die einzelnen Steuerarten, sowie der
Verteilung des Aufkommens (Statistisches Bundesamt, 2024d, 2024a). AuRerdem flieRen Statistiken
zur Branchenverteilung des Steueraufkommens (Statistisches Bundesamt, 2023, 2024b, 2024c), und
das Input-Output-Modell der IW Consult (inkl. Angaben zu Bruttoléhnen und -gehaltern fiir alle Wirt-
schaftszweige und Kreise) in die Schatzungen mit ein.

Entlang der Logik des Input-Output-Modells werden im Rahmen des Modells sowohl der direkte fiska-
lische Effekt als auch der indirekte fiskalische Effekt geschatzt. Der direkte fiskalische Effekt ist das
direkt durch die Logistikbranche in Duisburg verursachte Steueraufkommen, also bspw. die Lohnsteuer
der in der Branche tatigen Erwerbstatigen oder die Gewerbesteuer auf Gewerbeertrage von Logistik-
unternehmen. Der indirekte fiskalische Effekt umfasst Steuerzahlungen der vorgelagerten Wertschop-
fungskette der Branche, die anteilig auf den Umfang ihrer Zulieferungen berechnet werden. Dazu zih-
len unter anderem Lohnsteuerzahlungen der auf die Duisburger Logistikbranche zuriickzufihrenden
indirekt Beschéftigten in anderen Branchen (s.0.).

AulRerdem werden bei den Schatzungen des Steueraufkommens grundsatzlich zwei Betrachtungswei-
sen unterschieden. Eine ist die Verursacherperspektive, also eine Schatzung des Steueraufkommens,
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das durch die Logistikbranche in Duisburg insgesamt entsteht. Im Gegensatz dazu wird bei der Emp-
féingerperspektive betrachtet, wie das verursachte Steueraufkommen verteilt wird und welche Steu-
ereinnahmen der Branche einer gegebenen Gebietskdrperschaft (Kommune, Land, Bund) zuflieBen.

Die grundlegenden Steuerschatzungen nach Branche und Region beinhalten folgende Schritte:

1. Fortschreibung der Branchenverteilung auf aktuellen Rand: Zunachst wird die letzte bekannte
nationale Branchenverteilung des Steueraufkommens aus den Steuerstatistiken anhand der
aktuellen Steuersummen auf den aktuellen Rand fortgeschrieben (2023)

2. Schéatzung und Fortschreibung der Kreissummen: Wahrend das Steueraufkommen auf Bun-
desland und nationaler Ebene vor der Verteilung auf Gebietskérperschaften (verursachtes Auf-
kommen) und nach der Verteilung (empfangenes Aufkommen) bekannt ist, kann es auf Kreis-
ebene anhand der Regionalstatistik, bekannten Verteilungsschliissel und Bundeslandsummen
geschatzt und fortgeschrieben werden.

3. Regionales Aufkommen (Verursacherperspektive): Im dritten Schritt wird das ermittelte Steu-
eraufkommen nach Branchen auf die Bundesland- und Kreisebene heruntergebrochen (400
kreisfreie Stadte und Landkreise). Diese Schatzung bericksichtigt die regionale Wirtschafts-
struktur und alle bekannten Summen der Steuerzahlungen (brancheniibergreifende Regional-
summen und nationale Branchensummen) mittels RAS-Verfahren.

4. Verteilung der Steuern auf Gebietskorperschaften (Empfangerperspektive): Im vierten Schritt
wird geschéatzt, wie das verursachte Steueraufkommen unter Kreisen (alle Gemeinden eines
Kreises), Bundeslandern und den Bund verteilt wird. Dazu werden die Branchenanteilen aus
der Verursacherperspektive herangezogen. SchlieBlich erfolgt auch hier eine Anpassung an alle
bekannten Summen Uber das RAS-Verfahren.

Diese Schatzungen werden als Grundlage fiir die Berechnung des direkten, indirekten und induzierten
fiskalischen Effekts der Duisburger Logistikbranche verwendet. Dazu wird die Logistikbranche genau
wie in der Input-Output-Analyse als ein Satellitenkonto modelliert und aus dem libergeordneten Wirt-
schaftszweigen 49 bis 53 herausgel6st. So ergibt sich der direkte fiskalische Effekt aus Verursacherper-
spektive. Der indirekte und induzierte Effekt aus Verursacherperspektive ergibt sich in Kombination
mit den Ergebnissen der Input-Output-Analyse, insbesondere der indirekten Wertschopfung.

Fiir eine Schatzungen des fiskalischen Effekts aus Empfangerperspektive wird das verursachte Steuer-
aufkommen auf die Gebietskdrperschaften verteilt. Hierzu werden Wertschépfungsanteile und be-
kannte Summen empfangenen Steueraufkommens nach Branchen und Regionen genutzt. Es werden
vier Gruppen von Empfangern unterschieden:

1. Stadt Duisburg: Der direkte fiskalische Effekt ergibt sich als das empfangene Steueraufkom-
men der Stadt Duisburg aus der Logistikbranche. Hinzu kommen indirekte und induzierte Ef-
fekte, die durch lokale Zulieferer in Duisburg und Konsumausgaben direkt und indirekt Be-
schaftigter in Duisburg anfallen.

2. Bundesland NRW: Aus den grundlegenden Steuerschatzungen ist das von NRW empfange
Steueraufkommen aus WZ 24 bekannt. Mit Hilfe des Wertschépfungsanteils der Duisburger
Logistikbranche wird der direkte fiskalische Effekt nach Empfangerprinzip geschatzt. Der indi-
rekte und induzierte Effekt ergeben sich aus der indirekten und induzierten Wertschépfung
und dem von NRW empfangenen Steueraufkommen der zuliefernden Branchen.

3. Bund: Das empfange Steueraufkommen des Bundes ergibt sich aus dem Bundesanteil der
Steuerzahlungen des Gbergeordneten WZ 24 und dem durch die Duisburger Logistikbranche
verursachten Steueraufkommen. Analog zum Land NRW ergibt sich der indirekte und indu-
zierte Effekt aus der indirekten und induzierten Wertschépfung und dem von Bund empfange-
nen Steueraufkommen der zuliefernden Branchen.
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4. Restliche Gemeinden und Bundeslander: Der indirekte und induzierte fiskalische Effekt sorgen
fir Steuereinnahmen restlicher Gemeinden und Bundeslander. Durch Zulieferer in Gemeinden
auRerhalb von Duisburg und Bundeslandern auBerhalb von NRW entstehen hier Steuerzahlun-
gen. Analog zu anderen Landern werden diese Effekte mittels der indirekten und induzierten
Wertschépfung und den von anderen Landern und Gemeinden empfangenen Steueraufkom-
men zuliefernder Branchen geschatzt.

Eine wichtige Limitation des Steuerschatzungsmodells ist, dass Schatzungen fiir unterschiedliche Steu-
erarten unterschiedlich prazise sein konnen. Bei allen Steuerarten kénnen regionale Produktivitatsdif-
ferenzen zu Ungenauigkeiten flihren. Bei der Gewerbe- und Kérperschaftsteuer ergeben sich auRer-
dem Ungenauigkeiten dadurch, dass bei GUberregional aktiven Kapitalgesellschaften und Konzernstruk-
turen mit mehreren Gesellschaften Gewinne zugunsten des Konzerns in bestimmten Gesellschaften
verbucht werden kdnnen — eine gangige Praxis im Rahmen konzerninterner Steueroptimierungen.
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