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Vorwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

Deutschland ist Globalisierungsgewinner und steht als Exportweltmeister an der Spitze des weltweiten Wettbe-
werbs. Doch trotz der Erfolge gibt ein keinen Grund, sich auszuruhen, denn neue Herausforderungen warten:
Export braucht Logistik und Logistik braucht Infrastruktur. Rasantes Wirtschaftswachstums in Fernost auf der
einen und die Offnung der innereuropdischen Grenzen fiir den Giiterverkehr auf der anderen Seite ldsst Waren-
strome nach und durch Deutschland fliefen, die unsere logistischen Kapazitdten bis an ihre Grenzen belasten.
Hier entwickelt sich dringender Handlungsbedarf, denn die Mengen an Giitertransporten werden noch zuneh-

men. Was ist zu tun?

Der Ausbau der deutschen Logistik insgesamt verlangt nach der Erweiterung aller ihrer Bereiche: Infrastruk-
tur und ihr Management, Personalentwicklung von der Unternehmensfithrung bis zum Logistikkaufmann und

nicht zuletzt: Forschung. Und fiir all dies muss eine nachhaltige Finanzierung sichergestellt werden.

Die Komplexitdt der Herausforderung ,Logistik” erfordert das Zusammenwirken von Wirtschaft, Wissenschaft
und Politik. Der Managerkreis der Friedrich-Ebert-Stiftung sieht sich traditionell dem Dialog dieser Bereiche
verpflichtet und lud am 11. Oktober 2007 namhafte Vertreter zu einer Podiumsdiskussion im dbb-Forum ein:
Wolfgang Tiefensee, Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, stellte in seinem einfithrenden
Vortrag den Logistikstandort Deutschland vor. Auf dem Podiums diskutierten mit ihm Helly Bruhn-Braas, Vize-
prasidentin des Bundesverbandes Groff- und AufSenhandel e.V. und Geschidftsfithrerin der Bruhn Gruppe, Erich
Staake, Sprecher des Vorstandes der Duisburger Hafen AG, und Prof. Dr.-Ing. Frank Straube, Leiter des Bereichs

Logistik an der Technischen Universitdt Berlin. Geleitet wurde die Diskussion von Tilman Billing.

Die Veranstaltung ,Welthandel Made in Germany - Herausforderungen und Chancen fiir den Logistikstandort
Deutschland” hat die Bedeutung der Logistik fiir den Standort Deutschland nachdriicklich unterstrichen - als
Effizienzreserve vieler Akteure des Wirtschaftsstandortes, als eigenstindige Dienstleistung und als Herausfor-
derung an die Entwicklung der unterschiedlichen Verkehrstrager. Bundesminister Tiefensee unterstrich hierbei

nachdriicklich sein Angebot, als ,ihr Ansprechpartner fiir Logistik” in der Regierung zu wirken.

Fiir alle Problemfelder wurden wichtige Impulse zur Fortentwicklung des Standortes gegeben. Wir hoffen damit
nicht zuletzt, die Stellung Deutschlands als Globalisierungsgewinner auch fiir die Zukunft sichern zu helfen.
Aber lesen Sie selbst!

D) i@ér 0oC

Sprecher der Arbeitsgruppe Verkehrspolitik und Mobilitat
des Managerkreises der Friedrich-Ebert-Stiftung
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Vortrag des Bundesministers flr
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Wolfgang Tiefensee

Sehr verehrte Damen und Herren,

herzlichen Dank fiir die Moglichkeit, hier sprechen
zu diirfen. Gerade bewegte Zeiten wie diese sollten es
moglich machen, dass man sich zu grundsitzlichen
Fragen duflert, und im Kreis von Fachleuten eine

Standortbestimmung vornimmt.

Welthandel Made in Germany: Der Begriff provoziert
zu zwei Anmerkungen. Wenn ich den Begriff Welthan-
del einmal etwas anders deute, gibt es das klassische
Bonmot tiber Adam, der das Paradies gegen einen Ap-
fel eingetauscht hat — ein schlechter Welt-Handel, wie
wir heute wissen. Andererseits ist Thnen vielleicht be-
wusst, woher der Begriff ,Made in Germany” stammt.
Im ausgehenden 19. Jahrhundert wollten sich die bri-
tischen Madrkte vor qualitativ schlechten Produkten
aus deutscher Produktion schiitzen. Die Ziinfte waren
noch nicht gentigend entwickelt, als dass gemeinsame
Standards hitten entstehen konnen. Also schiitzten
sich die britischen Mirkte, um das Jahr 1870 herum,
indem man das Label ,Made in Germany” auf deutsche
Produkte klebte und somit zum Ausdruck brachte:
Kauft dieses Produkt lieber nicht.

,Made in Germany” —
ein starkes Label fiir Qualitdit

Es ist dann aber innerhalb von nur 20 Jahren gelun-
gen, die Bedeutung dieses Begriffs zu drehen. Aus
,Made in Germany” wurde ein starkes Label fiir Qua-
litédt, das bis heute besteht.

Welche Akzente kann Deutschland in Bezug auf Han-
del, auf Logistik setzen? Welche Herausforderungen

stehen vor Deutschland, eingebettet in den europd-

ischen Kontext, und wie kénnen wir sie bewdltigen?

Ich bin sehr dankbar, dass sich der Managerkreis der
Friedrich-Ebert-Stiftung mit einem Thema beschaf-
tigt, das von Natur aus sehr sperrig ist. Wenn jemand
den Begriff Logistik hort, denkt er eher an etwas Ne-
bensidchliches, vielleicht noch an den LKW-Fahrer
im Blaumann, der ein Gut von A nach B befordert,
womdglich noch in der Nacht, und in der Regel den
Autobahnverkehr stort. Vielleicht denkt man auch
noch an die Deutsche Bahn bzw. ihre Wettbewerber,
die laute Eisenbahnwaggons quer durch die Stddte

fahren lassen.

Mittlerweile setzt sich aber Schritt fiir Schritt die Ein-
sicht durch, dass Logistik und Mobilitdt zu den ent-
scheidenden Wirtschafts- und Wettbewerbsfaktoren
in Deutschland und in Europa gehoren.

Logistik —
Riickgrat fiir alle Branchen

Ich habe unldngst gelesen, dass man fiir Deutschland
vier Leitdkonomien im Laufe der ndchsten zehn Jahre
in den Vordergrund stellen wird: die IT-Branche, die
Biotechnologie, die Logistik und die Touristikbranche.
Diese Leitokonomien haben die offensichtlich in der
Zukunft mit tiberdimensionalen Zuwdchsen zu rech-
nen. Bei der Logistik- und Mobilitdtsbranche kommt
hinzu, dass sie nicht nur fiir sich genommen fiir Ar-
beitspldtze und Wertschopfung sorgt, sondern glei-
chermaflen das Riickgrat fiir alle anderen Branchen
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Wolfgang Tiefensee: Logistik gehirt zu den entscheidenden Wirtschafts- und Wettbewerbsfaktoren in Deutschland und Europa.”
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darstellt. Betrachtet man den europdischen Kontext,
wird das noch deutlicher. Wir rechnen bis 2050 mit
einem Wachstum des Gliterverkehrsaufkommens auf
europdischer Infrastruktur von mindestens 50%. Und
das ist eine eher konservative Schitzung. Man kann
es am Hafen Hamburg festmachen: Der Hamburger
Hafen schlug 2006 neun Millionen TEU (Twenty-foot
Equivalent Unit) um. Man prognostiziert, dass es im
Lauf der ndchsten zehn Jahre eine Verdreifachung des
Umschlags geben konnte. Ubrigens: Die Zahl neun
Millionen wurde urspriinglich im Jahr 1999 fiir das
Jahr 2015 vorhergesagt, die Realitdt hat die Prognose
also bereits iiberholt.

Wir rechnen auflerdem mit einem Zuwachs von etwa
70 Millionen LKW und 1,7 Millionen PKW auf Europas
Strafien. Fiir das innerhalb Deutschlands bewegte Gii-
tervolumen prognostizieren wir eine Verdreifachung
bis 2050. Momentan steht der Wert bei 600 Milliarden
Tonnenkilometern pro Jahr, innerhalb der nédchsten 20

Jahre konnte er sich durchaus verdoppeln.

Herausforderung:
Wachstum bei gleichzeitigem
Zuwachs von Lebensqualitdit
und Klimaschutz

Geht Wirtschaftswachstum ungebremst und propor-
tional einher mit Verkehrswachstum und Mobilitdt?
Dazu eine fiir einen Verkehrsminister eher ungewohn-
liche, im Hinblick auf Umwelt und Lebensqualitat
aber doch unabdingbare Frage: Miissen wir uns auch
starker um Verkehrsvermeidung kiimmern? Koénnen
wir also Wachstum und Wertschopfung in allen Bran-
chen erméglichen und gleichzeitig den 6kologischen
Aspekt berticksichtigen? Und ihn sogar als produk-
tiven Baustein in das Gesamtkonzept integrieren? Die
Antwort lautet: Ja, das muss moglich sein. Denn die
Fragen der Mobilitdt, des Klimaschutzes bzw. des Kli-
mawandels und der Lebensqualitdt miissen gleicher-
maflen auf der Agenda stehen. Fiir eine verniinftige
Politik des Handels und der Logistik muss die fol-
gende Gleichung aufgehen: Wachstum bei gleichzei-
tigem Zuwachs von Lebensqualitdt und Klimaschutz.
Das ist — unter der Mafigabe der von mir angefiihrten

Zahlen - eine enorme Herausforderung,.

Wie konnen wir in Deutschland dieser Herausfor-
derung gerecht werden? Welche speziellen Akzente
kann Deutschland bei der Losung dieser Aufgaben
setzen, sowohl als Transitland als auch als Nation,
die sich besonders stark mit den Klimafragen ausein-
andersetzt? Deutschland als ein Land, das fiir sich in
Anspruch nimmt, in vielen Branchen technologiefiih-

rend zu sein oder werden zu wollen.

Ja, wir konnen Akzente setzen! Und zwar indem wir
sowohl strategisch vorgehen als auch konkrete Pro-
jekte unmittelbar umsetzen. Beides ist notig. Bei der
strategischen Ausrichtung sind wir gerade dabei, mit
Ihnen gemeinsam einen Masterplan Giiterverkehr
und Logistik zu erarbeiten. Zum ersten Mal wagen wir
uns daran, in einer Gesamtschau die Infrastruktur in
Deutschland in Relation zu den gegenwdrtigen und
zukiinftigen Erfordernissen zu setzen und in diesem
Zuge die einzelnen Verkehrstrdger auf ihre Effizienz

zu untersuchen.

Dabei kommen ebenso spannende wie kontroverse
Fragen aufs Tapet, etwa: Wie ordnen wir unsere Flug-
hifen? Wie versetzen wir unsere Mega-Hubs in die
Lage, im internationalen Wettbewerb bestehen zu
konnen? Wie gehen wir mit unseren Seehdfen um

— unseren Toren zur Welt?

Wir sind nicht zuletzt deshalb eine erfolgreiche Ex-
portnation, weil die Flughdfen und die Seehdfen funk-
tionieren. Eine erfreuliche Entwicklung vollzieht sich
wiederum in Hamburg: Man kénne unter Umstdnden
noch 2007 an Rotterdam vorbeiziehen, so die Exper-
tenmeinung. Wir miissen aber auch Wilhelmshaven
und Bremerhaven im Blick behalten, ebenso nattir-
lich die Hafen an der Ostsee. Wir werden uns mit der
finanziellen Ausstattung von Verkehrssystemen be-
schaftigen miissen und dabei auch die europdischen
Richtlinien am Beispiel eines Weiflbuches Verkehr mit

einbeziehen.

Wir brauchen ein anderes
Verstdndnis von Mobilitdit

Meine Damen und Herren, wir brauchen ein ande-

res Verstiandnis von Mobilitdt, wir miissen stirker in

Wertschopfungsketten, in Transportketten denken,
anstatt nur eindimensional einen Verkehrstrager oder
einen Streckenabschnitt zu betrachten. Der Punkt-zu-
Punkt-Verkehr, etwa vom Teilproduzenten zum Haupt-
produzenten oder vom Produzenten zum Kunden,
verlduft mittlerweile in lingeren Linien, {iber weitere
Distanzen und muss deshalb neu, d.h. integriert ge-
dacht werden. Wir werden uns die strategische Frage
stellen miissen, inwieweit es uns gelingt, jedem Ver-
kehrstrager den angemessenen Stellenwert, die ange-
messene Rolle in der gesamten Wertschopfungs- und
Transportkette beizumessen, so dass er mit Blick auf
die Kosteneffizienz, aber auch auf seine Umweltver-
traglichkeit und die Lebensqualitdt der Bevolkerung

den bestmoglichen Nutzen entfalten kann.

Es geht darum, jeden Verkehrstriger
optimal aufzustellen — fiir einen optimalen
Gesamtverkehr.

Meiner Meinung nach gibt es keine ideologische
Auseinandersetzung mehr zwischen den einzelnen
Verkehrstragern. Hier geht es nur darum, jeden Ver-
kehrstrdger optimal aufzustellen — fiir einen optima-

len Gesamtverkehr.

Eine dritte entscheidende Frage lautet: Wie konnen
wir die einzelnen Verkehrstrdger besser miteinander
verschranken? Das wird, auch in technologischer
Hinsicht, die Aufgabe der Zukunft sein: kostengiins-
tiger, schneller, effizienter zu werden, indem wir die
Verkehrstrdger enger miteinander verbinden, z.B.
den Seehafen durchs Hinterland mit der Binnenwas-
serstrafle oder gar direkt mit der Schiene. Dazu ge-
hort, die einzelnen Verkehrstrdger dort einzusetzen,
wo sie sinnvoll sind. Wir werden sicher noch einmal
die Diskussion mit der Europdischen Union fiihren,
damit die transeuropdischen Netzgelder auch an die
richtigen Stellen flieflen, die Flaschenhdlse, und nicht
einfach nur in den grenziiberschreitenden Verkehr.

Wir stellen uns aber ebenso strategisch in Bezug auf
das Klima auf und sprechen uns dafiir aus, Grenz-
werte zu setzen, Richtgroflen zu definieren, die auch
an die Leistungsfdhigkeit der Industrie appellieren
und somit als Treiber im klimaorientierten Wachs-

tum der Logistik wirken sollen. Hier kommen die drei
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20%-Marken des G8-Gipfels, auch die Kabinettsklau-
sur im August in Meseberg, zum Tragen: Senkung
des Energieverbrauchs um 20%, Senkung des CO,-
Ausstofles um 20% und die Erhchung der Nutzung
regenerativer Energien um 20%. Und das alles im
Zeitraum von 1990 bis 2020 - wahrhaft ehrgeizige
Ziele. Die Finanzierung soll durch Forderprogramme
flankiert werden, damit die Industrie mit diesen An-

forderungen nicht allein gelassen wird.

Kommen wir nun zu den konkreten Projekten, die wir
umsetzen miissen: Bei der Infrastruktur geht es dar-
um, die Investitionsmittel des Bundes und der Linder
zu verstetigen und aufzustocken. Die Nadelohre und
Flaschenhalse sorgen in der volkswirtschaftlichen Be-
trachtung dafiir, dass wir nicht stark genug werden.
Deshalb stockt der Bund seine finanziellen Zuwen-

dungen auf.

Ich mochte einmal mehr auch o6ffentlich bekunden,
dass jeder Euro, der etwa durch hohere Steuerein-
nahmen oder Umschichtung frei wird, sehr gut an-
gelegt ist im Bereich des Verkehrsministers. Und zwar
mit doppeltem Nutzen: Fiir die Bauindustrie und fiir
die Mobilitdt der Allgemeinheit. Wir sind dabei, die
Grenze von neun Milliarden Euro fiir die drei Ver-
kehrstrdger Strafle, Schiene und Binnenwasserstrafie
zu iiberschreiten, aber unsere mittelfristige Planung
konnte noch besser werden, darum noch einmal laut
und deutlich: Wir brauchen mehr Unterstiitzung. Wir
stellen uns strategisch auf, indem wir fiir die kombi-
nierten Verkehrsterminals und deren technologische
Entwicklung Geld locker machen. Wir stocken die
Budgets auf, wenn es darum geht, wieder Gleise in
die Werke zu legen. Eine Firmenpolitik, die Mitte der
neunziger Jahre zum Abbau der Schienenanbindung
gefiihrt hat, drehen wir um 180 Grad, um den Ein-
zelwaggonanschluss fiir die Unternehmen wieder fla-
chendeckend zu ermoéglichen. Wir investieren in die
BinnenwasserstrafSe, die zugegebenermafien in der
letzten Zeit stiefmiitterlich behandelt wurde, obwohl
immerhin 12% der Giiter auf Binnenwasserstrafien
transportiert werden. Die Schleusen sind marode, die
zweiten Kammern fehlen. Auch darum stocken wir

auf immerhin 800 Millionen Euro pro Jahr auf.
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Aber auch in Bezug auf das Klima stellen wir uns mit
ganz konkreten Projekten auf. Hier einige Beispiele:
die Umstellung der Kfz-Steuer, weg vom Hubraum
als Berechnungsgrundlage — hin zum CO,-AusstoR.
Wir wollen das Labeling fiir Kraftfahrzeuge durch-
setzen, der Kunde soll wissen, was er kauft in Bezug
auf den CO,-Ausstof seines zukiinftigen Fahrzeugs.
Aber auch im Flugverkehr wollen wir Akzente set-
zen. Wir setzen uns auf europdischer Ebene dafiir
ein, dass es einen international abgestimmten Ver-
trag gibt zur Einbeziehung des Luftverkehrs in den
Emissionshandel. Wir sind dabei, in Miinchen und
Frankfurt den Versuch, ein Pilotprojekt, zu unter-
nehmen, die Landeentgelte emissionsabhdngig zu
machen. Wir berticksichtigen dabei besonders die
Stickoxide, um die Lebensqualitdt der Anwohner von

Flughéafen zu verbessern.

Das Mautsystem ist ein Kassenschlager fiir den
Finanzminister und den Verkehrsminister.

Wir haben ein 500-Millionen-Innovationsprogramm
aufgelegt, das einerseits die Entwicklung der Was-
serstoff- und der Brennstoffzellen, aber auch die der
Hybridsysteme, der Elektrosysteme, der Batterien
vorantreiben soll. 500 Millionen Euro in zehn Jahren,
die noch einmal ergdnzt werden durch 500 Millionen
Euro, die die Industrie beisteuert. Wir investieren in
Verkehrsleitsysteme. Maut war vor Kurzem noch ein
Schimpfwort bzw. stand eher daftir, dass Deutschland
nicht in der Lage ist, Made-in-Germany-Qualitét ab-
zuliefern. Jetzt ist dieses Mautsystem ein Kassenschla-
ger fiir den Finanzminister und den Verkehrsminister.
Jetzt ist es ein Exportschlager, wie die zunehmenden

Anfragen anderer Lander zeigen.

Wir wollen mit dem europdischen System Galileo,
kombiniert mit solch intelligenten Navigationssyste-
men, vollig neuartige Verkehrsleitsysteme real um-
setzen — fiir neue Moglichkeiten der Verkehrsbeein-
flussung und bessere Unterstiitzung der Spediteure.
Auch daftir nehmen wir namhafte Geldbetrédge in die
Hand. Hier kann Deutschland Weltmarkt- und Tech-
nologiefiihrer werden und mit neuen Produkten neue
Arbeitspldtze schaffen.

Aber auch in Bezug auf die Lebensqualitat, auf die Ge-
sundheit unserer Biirger wollen wir konkrete Projekte
umsetzen. Das Thema Ldrm spielt hier eine zuneh-
mend groflere Rolle. Wir sind dabei, gemeinsam mit
der Deutschen Bahn AG iiber eine Lirmminderung
bei Eisenbahnwaggons zu reden. Eisenbahnwaggons
haben eine sehr lange Lebensdauer. Aber die machen
leider auch viel Larm. Wir reden mit den Bundestags-
abgeordneten dariiber, ob wir die Komposit-Bremse,
die sogenannte K-Sohle oder Fliisterbremse verstdrkt
einsetzen konnen. Das ist eine technologische Ent-
wicklung, die es uns moglich machen soll, logistisches
Wachstum und Lebensqualitdt der Menschen mitein-

ander in Einklang zu bringen.

Noch etwas zur Deutschen Bahn: Wir sind uns einig,
dass der Logistiker, dass das Speditions- und Mobi-
litatsunternehmen auf der Schiene Nummer 1 auch
in Zukunft stark sein muss. Wir sind uns auch einig,
dass dazu Geld nétig ist. Wir sind uns schon nicht
mehr einig dartiber, woher dieses Geld kommen soll.
Die Einen sagen, es soll der Steuerzahler auf den Tisch
legen, und zwar iiber die Betrdge hinaus, die er ohne-
hin schon zahlt. Die Bundestagsfraktionen der Koali-
tion haben sich vor langer Zeit entschieden, {iber eine
Teilprivatisierung, also mit der Hilfe privater Partner
dieses Geld zu akquirieren. Uns geht es darum, in der
unmittelbar vor uns stehenden Phase der ndchsten
zehn Jahre unsere Zeit und unsere Nerven nicht da-
mit zu verschwenden, einen Konzern auseinander
zu nehmen, der in den letzten zehn Jahren hervor-
ragende Arbeit als integrierter Konzern geleistet hat,
das ist unbestritten.

Und wenn es darum geht, Wettbewerb zu organisie-
ren, brauchen wir Deutsche uns vor niemandem zu
verstecken. Da sollen erst einmal andere EU-Mitglied-
staaten nachziehen. Wir organisieren, immerhin mit
300 Wettbewerbern, den Schienenverkehr, den Gii-
terverkehr, der momentan rund 16%ige Zuwadchse
verzeichnen kann, Gleiches gilt fiir den Nahverkehr
und den Fernverkehr. Dabei wachsen die Wettbe-
werber naturgemaf$ nur leicht, wie man es auch in
anderen Lindern beobachten kann. Wir haben seit
dem 1.Januar 2007 die Grenzen fur den interna-

tionalen Giiterverkehr in Europa geoffnet, ab dem

1.Januar 2010 fiir den internationalen Personenver-
kehr. Es muss uns gelingen, die Deutsche Bahn AG
mit dem nétigen Geld zu versorgen, damit sie im
Wettbewerb in Deutschland bestehen, sich anderer-
seits aber auch in den anderen sich gedffneten Mark-

ten ihre Stellung behaupten und ausbauen kann.

Ich habe bereits in einem Nebensatz die internatio-
nale Konkurrenz fiir unsere See- und Flughdfen an-
gesprochen. Uns erwdchst in Slowenien, in Koper,
ein Konkurrent fiir unsere Seehdfen. 90% der Con-
tainerschiffe aus Asien kommen durch den Suez-Ka-
nal. Sie kénnen im Norden des Mittelmeers bequem
in Triest oder Koper anlanden. Aus Umweltgriinden
ist das sicher auch sinnvoll. Nun wird im Laufe der
ndchsten 10, 15 oder 20 Jahre die Entwicklung un-
ter Umstdnden dahin gehen, dass der Norden Italiens
nicht mehr aus Hamburg, Rotterdam oder Antwerpen
bedient wird — {iber den noch zu grabenden Brenner-
Basis-Tunnel. Aber: Es ist doch sinnvoll, dass wir dabei
sind, wenn der Hafen Koper sich entwickelt, wenn die
Schienen durch Slowenien gelegt und an das beste-

hende europdische Netz angeschlossen werden. Es
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ist doch wichtig, dass die DB AG an diesem Punkt
als starker Player mitspielt und in den entstehenden
Transport- und Wertschdpfungsketten eine entschei-

dende Rolle einnimmt.

Das gilt genauso, wenn wir eine Verkehrslinie von
Asien nach Europa tiber Land organisieren wollen.
Wir reden {iber transeuropdische Netze! Ein Beispiel
ist das Netz von Paris nach Bratislava, das TEN-Netz
Nummer 17 Zukiinftig werden wir tiber internatio-
nale Netze reden und wir werden uns die Frage stellen
miissen, ob wir den Containerverkehr nicht wesent-
lich kostengtinstiger und schneller tiber den Schie-
nenweg abwickeln konnen. Damit wir aber {iberhaupt
an dieser Entwicklung konstruktiv und mitgestaltend
teilnehmen konnen, brauchen wir — ich sage es noch
einmal — mehr Unterstiitzung. Und dafiir erscheint
mir, in Bezug auf die DB AG, die Partnerschaft mit pri-

vaten Investoren als gangbarster Weg.

Sehr verehrte Damen und Herren,
ich bedanke mich fiir Ihre Aufmerksamkeit.

Wolfgang Tiefensee: ,Neuartige Verkehrsleitsysteme — hier kann Deutschland Weltmarktfiihrer, Technologiefiihrer werden.
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Zusammenfassung der

Podiumsdiskussion

|. Deutschlands Logistik im
globalen Kontext

Die Entwicklung der globalen Wirtschaft und ihrer Wa-
renstrome stellt die deutschen Logistikanbieter und die
Logistikinfrastruktur vor grofle Herausforderungen.
Gleichzeitig kann Deutschland auch weiterhin Gewin-
ner dieses Prozesses sein. Hierfiir ist eine gemeinsame
Anstrengung von Wirtschaft, Wissenschaft und Politik

vonndten.

|I. Logistik: Herausforderung, Top 3"

Logistik ist eine zentrale Herausforderung fiir betrieb-
liche Abldufe und bietet dem Handel groffe Einspar-
moglichkeiten und enorme Potenziale der Qualitts-

und der Serviceverbesserung. Wie leistungstahig ist die
Logistikkompetenz deutscher Unternehmen? Und: Wie
lasst sich die Situation verbessern? Ein Vorschlag fiir

viele Unternehmen: Outsourcing an Spezialanbieter.

ll. Handel braucht Logistiker

Ohne die nachhaltige Sicherung des Fachkraftenach-
wuchses kann Deutschland seine Stellung als fithren-
der Logistikanbieter nicht halten. Wie ist es um diesen
Nachwuchs bestellt, wie um die Logistikkompetenz in
den Unternehmen? Dem enormen Bedarf muss mit ei-
ner gemeinsamen Anstrengung aller Beteiligten begeg-

net werden.

IV. Handel braucht Logistik —
Logistik braucht Infrastruktur

Moderne, effiziente Logistik verlangt nach einer auf
sie abgestimmten Infrastruktur. Welche Anforde-
rungen werden durch Ansidtze zur Intermodalitdt an

die Entwicklung der deutschen Infrastruktur gestellt?

V. Infrastrukturfinanzierung

Neue Logistik braucht auch neue Infrastruktur. Die
Diskussion beriithrt daher auch die Frage, wie die
notwendigen Investitionen hierfiir finanziert werden
konnen. Thematisiert werden sowohl die Bahnreform
wie auch Konzepte nutzerbasierter Infrastrukturfi-

nanzierung.

VI. Logistik einen Rahmen geben

Gesetzgebung muss lenken und fiir Qualitdt sorgen
— kann aber auch unnétig bremsen. Der Gesetzgeber
sollte sich daher seiner Bedeutung als Faktor im Wett-
bewerb bewusst werden und durch die gesetzliche
Rahmensetzung nicht unnétige Verzerrungen in der

globalen Konkurrenz schaffen.
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Prof. Dr-Ing. Frank Straube, Leiter des Bereichs Logistik an der Technischen Universitit Berlin

|. Deutschlands Logistik

im globalen Kontext

Herausforderung und Chance

Ein prognostiziertes Wachstum der Weltbevolke-
rung um 50% bis zum Jahr 2050 wird, einem Gut-
achten der Weltbank zufolge, mit einer Verdoppe-
lung der weltweiten Kaufkraft einhergehen. Dies
wird Handel, Transport und Logistik auf das Sechs-
fache des heutigen Volumens anwachsen lassen. In
dieser Herausforderung steckt eine enorme Chan-
ce — nicht zuletzt auch fiir den Logistikstandort
Deutschland und fiir deutsche Logistikanbieter.

Die Logistikbranche wachst schon jetzt tiberpro-
portional, im Vergleich zum gesamtwirtschaft-
lichen Wachstum dreimal so stark. Die derzeitigen
und zukiinftigen Herausforderungen an die Qua-
litdit und Kapazitdt deutscher Logistik sind somit
immens.

Deutschland verftige, so Prof. Straube, nicht nur
iiber eine bedeutende und anerkannte Kompetenz
als Logistikanbieter. Hochkompetente Arbeitskraf-
te, umfangreiches praktisches Know-how der Logis-
tikdienstleister und eine international kompetitive
Forschungslandschaft konnten vielmehr Logistik-
16sungen zum Exportschlager der deutschen Wirt-
schaft auf diesem expandierenden Markt werden
lassen.

Tiefensee: ,zentraler Ansprechpartner fiir Logistik”

Um diese Chance jedoch voll auszuschopfen, um
logistische Forschung effektiv umsetzen zu konnen,
sei es erforderlich, Politik, Wirtschaft und Wissen-
schaft gleichermaflen einzubinden. Um dies zu er-

|. Deutschlands Logistik im globalen Kontext /Il. Logistik: Herausforderung , Top 3"

reichen und somit die Logistikkompetenz Deutsch-
lands mit aller Energie fiir die globale Konkurrenz
zu stirken, bot sich Herr Minister Tiefensee als
zentraler Ansprechpartner der Regierung an: ,Der
Verkehrsminister empfindet sich als Schirmherr
.. Es muss eine Leadership-Funktion geben, eine
Fiihrerschaft. Das werden wir gern tun”

Das lebendige gesellschaftliche Geschehen am
Standort Deutschland, so Tiefensee, hat auch im-
mer wieder zu eigenen wirtschaftlichen Losungen
und Kompetenzen gefiihrt. Sich auf diese Stdrken
zu besinnen, solle immer wieder als Losung gelten.

Straube: ,Umwelt und Logistik zu verbinden, wdre
ein Exportschlager”

Zum Beispiel die Umwelttechnologie ,Made in
Germany”. Sie geniefit weltweit hochste Anerken-
nung. ,Umwelt und Logistik zu verbinden, wére
ein Exportschlager”, so Prof. Straube. Notig dafiir
sei die Entwicklung allgemein giiltiger Standards,
wie sie etwa China in Bezug auf seine internatio-

nale Logistik nutze. Hocheffizienten Handel durch
modernste Logistik so zu realisieren, ohne dass
Umwelt und Lebensqualitdt unnotig beeintrachtigt
werden, konnte Deutschlands Angebot an die Welt
werden.

Eine weitere Stadrke, auf die es zu bauen gelte, sieht
Prof. Straube in den gesammelten Stdrken Europas.
So gebe es ein EU-Programm, welches von Europa
als einheitlichem Logistikstandort ausgehe und aus
kleinen und mittelstdindischen Unternehmen Best-
Practice-Losungen sammele. Die Spanne dieser L6-
sungen reiche von mitunter genialen, weil simplen,
Moglichkeiten zur Reduzierung von Frachtvolu-
men bis hin zu technischen Innovationen, wie Ver-
kehrslenkungs- oder Kommunikationssystemen.

Deutschland sollte immer wieder daran erinnert
werden, seiner Kreativitit Raum schaffen, Stir-
ken zu nutzen und Problemen mit konzertierter
Anstrengung zu begegnen. Als Teil Europas wird
Deutschland dann auch weiterhin Globalisierungs-
gewinner bleiben!

Il. Logistik: Herausforderung ,, Top 3*

Wie ist es derzeit um die Logistik-Kompetenz

deutscher Unternehmen bestellt

Einer Umfrage nach, so Prof. Straube, meinen le-
diglich 15% der Unternehmer in Deutschland, sie
hétten ihre logistischen Moglichkeiten bereits aus-
gereizt. Daraus folge, dass die restlichen 85% dort
teilweise noch bedeutendes Wachstumspotenzial
und Effizienzreserven sehen. Insbesondere Unter-
nehmen, die Teile ihres Betriebes ins Ausland ver-
lagert haben, wiirden durch die neu dazugekom-
menen logistischen Aufgaben vor grofSe Probleme
gestellt. Die meisten schétzten hierbei die eigene
Entwicklung internationaler Logistiknetzwerke als
schlecht bis annehmbar ein. Die eigene Logistik
rangiere bei ihnen unter den ersten drei Top-Her-
ausforderungen.

Straube: ,Unzureichende logistische Losungen als
Hemmschuh fiir Produktivitit und Wachstum”

Doch auch fiir die innerdeutsche Logistik sieht
Straube noch erheblichen Verbesserungsbedarf:
Im letzten Jahr seien innerhalb der Maschinen-
baubranche die Lieferzeiten nur zu 45% einge-
halten worden - unzureichende logistische Lo-
sungen also als Hemmschuh fiir Produktivitdt
und Wachstum. Die Tatsache, dass die Lieferzeit
fiir ein Mobelstiick dreimal ldinger dauern kann
als diejenige fiir einen PKW, offenbart den Nach-
holbedarf bestimmter Branchen und Unterneh-
men an logistischer Kompetenz und zeigt gleich-
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zeitig das Optimierungspotenzial optimierter
logistischer Prozesse auf.

Die Bedeutung der Logistik werde inzwischen
auch von vielen Industrieunternehmen erkannt.
Studien wiirden in Auftrag gegeben, die Fehler der
betriebsrelevanten Logistik aufdeckten und inno-
vative Losungen implementieren sollen. In Sachen
Plinktlichkeit, Schnelligkeit und Kosteneffizienz
konne noch viel getan werden. Auch die Logistik-
branche selbst sei in puncto Effizienz noch steige-
rungsfahig.

Ein Weg zur Verbesserung logistischer Prozesse
konne auf Unternehmensebene kurz- bis mittel-
fristig verstarktes Outsourcing sein. Straube weist

darauf hin, dass lediglich 30% der in Unternehmen
anfallenden Logistikkosten fiir ausgelagerte Logis-
tikleistungen aufgewandt werden. Die restlichen
70% fallen im Unternehmen selbst an, das in aller
Regel nicht auf dem neuesten Stand logistischen
Know-hows ist. Viele Unternehmen sollten erken-
nen, dass sie mit einem Fokus auf ihre Kernkom-
petenzen und der Auslagerung der Logistik an
spezialisierte Losungsanbieter mittelfristig besser
fahren.

Deutschland, so das Fazit der Runde, sei stark und
kann zudem noch enorme Potenziale heben — dies
miisse jedoch angesichts globaler Konkurrenz auch
energisch gefordert und gefordert werden.

lll. Handel braucht Logistiker

Nachwuchs und Leistung deutscher Logistikexperten

Erich Staake sieht Deutschland in Bezug auf die
Fachkompetenz seiner Logistikexperten gut auf-
gestellt. Dies liefle sich nicht zuletzt daraus ablei-
ten, dass die deutsche Logistik weltweit einen der
Spitzenpldtze belege. Jedoch sei ein zunehmender
Mangel an Nachwuchskréften zu verzeichnen, der
im Zuge wachsender Forderungen an die Logis-
tik in absehbarer Zeit eklatant zu werden droht.
Grund dafiir sei nicht zuletzt mangelnde Aufkla-
rung {iber den Wirtschaftszweig. Oftmals wiissten
viele schon mit dem Begriff Logistik wenig anzu-
fangen. Einen Ansatz zur Abhilfe beschreibt Staake
mit einer eigenen Initiative: Er und Kollegen aus
anderen Logistikunternehmen besuchen Schulen,
Fachhochschulen und Universitidten, um den Be-
rufstatigen von morgen die Logistik, ihre Wertig-
keit, ihr Wachstum und damit verbundene Karri-
erechancen ndher zu bringen.

Straube: Wir konnten die Ausbildungskapazititen
der Universitdten verdoppeln und wiirden sofort
Abnahme finden.

Auch Prof. Straube stellt eine Diskrepanz zwischen
dem Bedarf und dem tatsdchlichen Bestand an gut
ausgebildeten Logistikern fest. Rund 3000 Stellen
pro Jahr konnten nicht addquat besetzt werden,
und das absehbare Wachstum ist hier noch nicht
eingerechnet: ,Wir konnten die Ausbildungskapa-
zitdten der Universitdten verdoppeln und wiirden
sofort Abnahme finden”.

Doch seien mangelnde Ausbildungskapazitdten
nur ein Faktor. Auch andere Arbeitsfelder miissten
noch bestellt werden. So sei etwa das Angebot an
logistischer Weiterbildung fiir die Fiihrungsebenen
noch nicht auf dem Niveau, das die Globalisierung
vorgibt.

Die Universititen hdtten inzwischen jedoch re-
agiert: Logistik konne, so Straube, das derzeit am
starksten wachsende Studienfach in Deutschland
sein. Dennoch miissten die Kapazititen der Uni-
versititen noch aufgestockt werden, um dem zu
erwartenden Personalbedarf in Wirtschaft, Verwal-

Il. Logistik: Herausforderung , Top 3“/ Ill. Handel braucht Logistiker

tung und Wissenschaft gerecht werden zu kénnen.
Gleiches gelte fiir die Ebene der Berufsausbildung
und, aufgrund der rapiden Entwicklung der Logis-
tiklosungen selbst, dartiber hinaus auch fiir den Be-
reich der Fachkrifte-Weiterbildung. Insbesondere
hier sei die Eigeninitiative der Wirtschaft zu loben,
die stark in die Personalentwicklung investiere.

Die Bedeutung der nachhaltigen Sicherung des Logis-
tikernachwuchses wird auch von Frau Bruhn-Braas
unterstrichen. Sie identifiziert einen Bedarfsschwer-
punkt auch bei Arbeitern und Angestellten — Spedi-
tionskaufleuten, Lageristen oder Logistikassistenten.
Aufgrund der hochgradig kompetitiven wirtschaft-
lichen Entwicklung der Transportbranche in den
letzten zehn Jahren habe den mittelstindischen Be-
trieben zumeist Zeit und Kapital gefehlt, mittelfristig
zu planen und in Ausbildung zu investieren.

Bruhn-Braas: Wir stellen immer wieder fest, dass
die Lehrpldne derart verkrustet sind, dass sie tiber-
haupt nicht mehr zu dem passen, was die Lehr-
linge im Betrieb lernen.

Prof Dr.-Ing. Frank Straube mit Moderator Tilman Billing

Neben dem Personalmangel merkt Helly Bruhn-
Braas aber auch qualitative Defizite im Bereich der
Ausbildung an: ,\Wir stellen immer wieder fest, dass
die Lehrpldne derart verkrustet sind, dass sie tiber-
haupt nicht mehr zu dem passen, was die Lehrlinge
im Betrieb lernen! Das Problem werde jedoch inzwi-
schen erkannt und grofles Engagement zu seiner
Losung aufgewandt. Wiinschenswert sei dabei aller-
dings eine bundesweite Einheitlichkeit, dem der bil-
dungspolitische Foderalismus eher im Wege stehe.

Logistik und ihre Berufe miissen stdrker angeprie-
sen werden; die Kommunikation des Wachstums-
potenzials der Branche wird hierbei sicherlich hilf-
reich sein.
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IV. Handel braucht Logistik -
Logistik braucht Infrastruktur

Entwicklungsanforderungen an die deutsche Infrastruktur

Das grofite Hindernis fiir den Giiterverkehr ist
oftmals der Personenverkehr, das gilt besonders
fiir die Schiene und die Strafle. Im Jahr 2006, so
Bundesverkehrsminister Tiefensee, wurden auf der
Schiene die 100 Milliarden Tonnenkilometer tiber-
schritten. Das erwartete weitere Wachstum der Wa-
renstrome werde die bereits bekannten Engpdsse
im Schienennetz noch starker blofflegen.

Tiefensee: ,Der Giiterverkehr muss an neuralgischen
Punkten vom Personenverkehr getrennt werden.”

Ein prominenter Losungsansatz des vom Ver-
kehrsministerium initiierten Masterplans Gliter-
verkehr und Logistik sehe vor, den Giiterverkehr
an neuralgischen Punkten vom Personenverkehr
zu trennen, so Bundesminister Tiefensee. Ein wei-
terer Hebel setze an der effektiveren Nutzung der
vorhandenen Kapazitdten an: Bisher habe der Gii-
terverkehr sich stets nach den Fahrpldnen des Per-
sonenverkehrs richten miissen. In Zukunft werde
jedoch der ungehinderte weil schnellere und un-
abhiéngige Giitertransport benétigt. Mit Hilfe des
so genannten European Train Control System soll
es moglich werden, Personen- und Giiterverkehr
untereinander so einzutakten, dass letztendlich
mehr Ziige pro Zeiteinheit einen jeweiligen Stre-
ckenabschnitt befahren kénnen.

Nicht zuletzt ist zugunsten der Lebensqualitat in
Stadten geplant, den Giiterverkehr von Ballungs-
zentren fernzuhalten oder zumindest seine Lar-
memission zu vermindern. Die Realisierung dieser
und weiterer Logistikldsungen, zu denen auch die
,Magistrale fiir Europa” gehort, erfordere grofie In-
vestitionen.

Generell laute aber das Motto fliissiger und um-
weltfreundlicher Logistik: Weg von der Straffe hin

zur Schiene. Darum gehe die Planung beziiglich
des Straflennetzes auch weniger dahin, weitere
Straflen zu bauen, als vielmehr die vorhandenen
instand zu halten und wo notig auszubauen, so der
Bundesverkehrsminister.

Neues Denken der Logistik: Weg vom einzelnen
Verkehrstrdger — hin zu intermodalen Losungen
mit verschiedenen Verkehrstrdagern.

Logistik benotige aber neue Konzepte zur Effizi-
enzsteigerung im Giiterverkehr. In diesem Kontext
viel genannte Stichworte sind ,Transportketten”
und ,Netzwerke”. Sie driicken ein neues Denken
der Logistik aus: Weg vom einzelnen Verkehrstra-
ger — hin zu intermodalen Losungen mit verschie-
denen Verkehrstragern.

Straube: ,Trimodalitdt ldsst Warenstrome nur dann
reibungslos fliefSen, wenn die beteiligten Verkehrstriger
nahtlos aneinander anschliefSen. Ein einziger Engpass
innerhalb der Kette wirkt sich dann negativ auf die
Dauer oder die Kosten des ganzen Transports aus.

Indem man jeden Verkehrstrager seinen spezi-
fischen und jeweiligen Moglichkeiten entspre-
chend in eine Transportkette integriert, gelangt das
Frachtgut schneller, kostengiinstiger und umwelt-
vertrdglicher von einem Ort zum anderen. Die Um-
setzung trimodaler Konzepte - Losungen der drei
Hauptverkehrstrdger Schiene, Wasser und Strafle
- erfordern in den meisten Fdllen den Ausbau oder
die Optimierung der Infrastruktur insbesondere an
den Schnittpunkten. Straube: ,Trimodalitdt ldsst
Warenstrome nur dann reibungslos flielen, wenn
die beteiligten Verkehrstrdger nahtlos aneinander
anschlieflen. Ein einziger Engpass innerhalb der
Kette wirkt sich dann negativ auf die Dauer oder
die Kosten des ganzen Transports aus
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Helly Bruhn-Braas, Vizeprdsidentin des Bundesverbandes des Deutschen Grofs- und Aufsenhandels im Gesprich mit Dieter Bock

Beispiel: In den grofSen Seehédfen Hamburg und Bre-
merhaven wird rund um die Uhr gearbeitet, die An-
bindung ans Hinterland ist dagegen nur tagstiber
von Montag bis Freitag besetzt. Somit lagern impor-
tierte Gliter in teuren Hafenanlagen, anstatt langst
auf dem Weg zu ihrem Bestimmungsort zu sein.

Staake: ,Dann musste ich halt selbst eine Bahn griin-
den: Duisburg Rail. Bis heute konnten wir allein fiir
drei Produkte 30000 LKW-Bewegungen auf unser
Schienennetz verlagern.

Die Diskussion unterstreiche, so Staake, dass wich-
tige Impulse zur Entwicklung der Logistikinfra-

struktur von zumindest zwei Gruppen kommen.
Zum einen sind dies die Lander und der Bund mit
dem forschungsgeleiteten Blick fiir die Gesamtheit
der Infrastruktur. Die zweite Gruppe sind Einzelun-
ternehmen, die mit dem Ziel ihre Produkte effizient
zu beférdern, selber Losungen entwickeln und ihr
Unternehmen beispielsweise an das Schienennetz
anschlieflen. Hierfiir steht auch die Duisburger Ha-
fen AG. Diese hat selbst eine Bahnlinie gegriindet,
um umgeschlagene Waren ins Hinterland zu trans-
portieren. Diese Eigeninitiativen brauchten oftmals
lediglich eine Anschubfinanzierung, um derartige
standortspezifische Losungen zu implementieren.

V. Infrastrukturfinanzierung

Wie werden die notwendigen Investitionen in die

Logistik-Infrastruktur finanziert?

Die Frage der Finanzierung und Finanzierbarkeit
der notwendigen Infrastrukturinvestitionen nahm
auf dem Podium wie in der Diskussion mit dem
Publikum einen grofien Platz ein. Hierbei wurde
insbesondere eine breitere, nutzerbasierte Infra-
strukturfinanzierung gefordert.

Minister Tiefensee betonte, dass die Finanzierung
der Straflen bereits durch Mineraldl- und Kfz-Steu-
er nutzerabhéngig erhoben werde. Selbst die antei-
lige Umweltbelastung sei hierin schon enthalten,
da sich die Kfz-Steuer am Schadstoffausstof$ orien-
tiere. Da es aber vorrangig die LKW seien, die Scha-
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Erich Staake, Sprecher des Vorstandes der Duisburg Hafen AG

den an der Strae verursachten, werde diesen iiber
die Steuern hinaus eine Autobahnmaut auferlegt.

Doch auch private Investoren beteiligen sich zu-
nehmend am Ausbau von Straflen, insbesondere
Autobahnen. Hierbei sei insbesondere das A-Fi-
nanzierungsmodell zu nennen (wobei ein Investor,
der einen bestimmten Autobahnabschnitt verbrei-
tert und anschlieBend bewirtschaftet, neben einer
Anschubfinanzierung die in seinem Abschnitt an-
fallende LKW-Maut erhdlt). Vorteile seien hierbei

die im Vergleich zur offentlichen Hand ziigigere
und effizientere Abwicklung des Projekts. Einige
finanziell aufwadndige Strecken, wie z.B. bestimmte
Tunnel und Alpaufstiege, werden {iber das F-Mo-
dell unterhalten (Hier zahlt jeder Nutzer, ob LKW
oder PKW, eine Mautgebiihr).

Staake: ,Aufgrund der behordlichen Genehmigungs-
verfahren ist bei uns ein Warehouse im Bau um 30%
teurer als in Holland.

VI. Logistik einen Rahmen geben

Gesetzgebung als Wettbewerbsfaktor

Innovative Projekte brauchen Innovationsbereit-
schaft auf allen Ebenen. Die grofften Hemmnisse
bei der Verwirklichung fortschrittlicher Vorhaben
liegen laut Erich Staake immer wieder in deren be-
hordlicher Genehmigung. Viele Bauvorschriften
zogen Kosten nach sich, die Deutschland im Wett-
bewerb mit seinen Nachbarldndern benachteilige.
Als der damalige Bundeskanzler Gerhard Schroder
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den Duisburger Hafen besucht habe, ,wollte der
es gar nicht glauben, dass bei uns ein Warehouse
im Bau um 30% teurer ist als in Holland”. Zur Zeit
wiirden 60% der Waren fiir Deutschland durch die
BeNeLux-Ldnder transportiert, die Wertschopfung
in der Logistik finde demnach grofienteils vor den
Toren Deutschlands statt.

V. Infrastrukturfinanzierung / VI. Logistik einen Rahmen geben

Sicher sei die niederldndische Logistik traditionell
sehr gut entwickelt und gelte selbst fiir Deutsch-
land als Maf$stab. Doch wenn Deutschland seine
Wertschopfung im Bereich Logistik steigern und
als Logistikstandort fiir ausldndische Investoren
attraktiver werden mochte, brauchen vor allem
private Initiativen die Unterstiitzung der Politik.

Staake: ,Deutschland muss nicht jede EU-Richtlinie
zu 150% umsetzen.”

Es sei erforderlich, gewisse Standards zu hinterfra-
gen und gegebenenfalls ihre europaweite Harmoni-
sierung voranzutreiben, um Wettbewerbsgleichheit
herzustellen. Europarecht gelte zwar generell fiir
alle EU-Lander, doch bleibe dabei gentigend Ausle-
gungsspielraum, und Deutschland miisse nicht jede
EU-Richtlinie zu 150% umsetzen, so Erich Staake.
Beziiglich der Schifffahrt sei hier besonders die Ha-
fensicherheitsrichtlinie erwidhnenswert, die in der
strengen deutschen Auslegung immense Kosten
verursache und den Logistikstandort Deutschland
gegeniiber seinen Wettbewerbern schwéche.

Bundesverkehrsminister Tiefensee betonte hier je-
doch, dass entsprechend dem Koalitionsvertrag
mittlerweile europdische Vorgaben nur noch eins zu
eins umgesetzt wiirden. Regierungshandeln sei aber
auch, die Interessen Aller in Entscheidungen mit
einzubeziehen: ,Wenn es darum geht, Bauwerke so
ordentlich zu bauen, dass sie nicht einstiirzen, wenn
Schnee darauf liegt, dann muss man sich auch damit
abfinden, dass wir ein gewisses Mafl an Biirokratie
brauchen! Deutschland konne seine relativ stren-
gen Standards als Qualitdtsmerkmal begreifen und
in Briissel als neue Richtlinien durchsetzen.

In der Runde werden auch Forderungen nach Ab-
schaffung tiberholter Gesetze laut. Man koénne
beispielsweise, wie es die Niederlande bereits prak-
tizieren, den Nutzen von Gesetzen testen, indem
man tiberschaubare lokale Gemeinschaften einmal
ohne ein bestimmtes Gesetz auskommen lasse.
Auch konnten neue Gesetze zukiinftig nach fiinf
Jahren in Wiedervorlage gelegt werden, um deren
Effektivitdt und Sinnhaftigkeit zu tiberpriifen.

Schliefflich wurden die behordlichen Planungs-
und Genehmigungsverfahren moniert: ,Wenn ein
Flughafen dann endlich einmal geplant ist, dann
braucht man ihn schon nicht mehr in dieser Gro-
Benordnung, weil sich Verkehr sehr schnell ent-
wickelt”, sagt Helly Bruhn-Braas. Es seien zu viele
verschiedene Behorden in einzelne Projekte invol-
viert, so dass allein deren Koordination miteinan-
der den Genehmigungsprozess ldhme.

Der Bundesverkehrsminister teilt insgesamt diese
Meinung. Instrumente wie das Infrastrukturpla-
nungsbeschleunigungsgesetz zielten daher darauf
ab, Anhorungsverfahren parallel - statt wie bislang
linear — stattfinden zu lassen. Bereits in der Pla-
nungsphase lieflen sich bspw. Grundstiicksfragen
kldren und unter Umstdnden Planungszeitrdume
um bis zu zwei Jahre reduzieren.

Deutschland hat alle Moglichkeiten, seine Position
in der weltweiten Logistik mit groRem Erfolg zu be-
haupten. Wenn Deutschland die Herausforderung
annimmt, die durch die dynamische globale Ent-
wicklung entsteht, die notwendigen MafSnahmen
schnell und energisch umsetzt, wird es seinen Titel
Exportweltmeister erfolgreich verteidigen konnen.

Die Ressourcen sind vorhanden, die Losungswege
gezeichnet. Das enorme Potenzial der Logistik muss
nun energisch kommuniziert werden um das Enga-
gement aller Akteuren zu mobilisieren. Der Mana-
gerkreis der Friedrich-Ebert-Stiftung wird sich wei-
ter aktiv an der Diskussion dieses fiir den Standort
Deutschland entscheidenden Themas beteiligten.
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