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Sehr geehrte Damen und Herren,

Die deutschen Seehéfen sind nicht nur Drehscheibe fiir den Warenaustausch weltweit und innerhalb
der EU, sondern auch Logistik- und Dienstleistungszentren sowie Industriestandorte. Die Stirken der
deutschen Héfen sind deshalb Standortvorteile fiir ganz Deutschland. Angesichts wachsender interna-
tionaler Arbeitsteilung sind sie das Riickgrat der globalisierten Wirtschaft, sie stirken das Wachstum
in Deutschland und schaffen damit Wertschépfung und Arbeit. Die stark exportorientierte Wirtschaft
Deutschlands ist auf effiziente Hiafen und Hinterlandanbindung angewiesen. Funktionierende Distri-
butionswege sind zudem fiir Importe und den hohen Anteil an Vorleistungen, die Deutschland auf dem
Seeweg erreichen, unerlésslich.

Dabei kommt den deutschen Binnenhéfen als multimodalen Umschlagszentren eine immer gréfere
Bedeutung zu. Wasserwege, Stral3e, Schiene und Flugverkehr greifen hier ineinander. Die deutschen
Seehifen sind deshalb kein Thema, das ausschlieBllich die kiistennahen Stddte und Regionen betrifft.
Vielmehr betrifft es als Standortfaktor, Riickgrat unserer exportorientierten Wirtschaft, Impulsgeber
fiir Wachstum und Arbeitspldtze die gesamte Bundesrepublik.

Das Bundesverkehrsministerium geht bis 2025 von einer Verdopplung des Giiterumschlags und Ver-
dreifachung des Containerverkehrs aus. Die Vergangenheit zeigt, dass derartige Prognosen zum Ver-
kehrswachstum meist sogar noch iibertroffen wurden. Das bedeutet einerseits eine Stirkung des Ha-
fen- und Logistikstandorts Deutschland, andererseits aber auch dringenden Handlungsbedarf, um die
kiinftigen Giiterstrome zu lenken und bewiltigen. Die Bundesmittel wurden dazu in der laufenden
Legislaturperiode erfreulicherweise nochmals aufgestockt. Angesichts des gewaltigen Investitionsbe-
darfs ist eine klare Priorisierung und Konzentration auf die wichtigsten Projekte notwendig.

Der Managerkreis der Friedrich-Ebert-Stiftung hat sich dieser Herausforderung angenommen und
mochte einen Beitrag zur Diskussion dieses fiir den Standort Deutschland so wichtigen Themas leis-
ten. Wir sehen hier hauptséchlich sechs Herausforderungen:

1. Das Wachstum der Giiterstrome droht die Seehdifen in einen Kapazitcitsengpass zu fiihren.

Deshalb ist der Ausbau der seewértigen Zufahrt sowie der Hafeninfrastruktur dringend notwendig.
Entscheidend sind dabei die Infra- und Suprastrukturen. Die Investitionsmittel des Bundes miissen auf
gesamtwirtschaftlich besonders wichtige Projekte konzentriert werden. Bei der Nutzung von Hafen-
und hafennahen Flichen miissen negative Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit vermieden
werden. Dazu ist auch eine Anderung des Raumordnungsgesetzes zu erwigen.
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2. Short Sea Shipping leistet einen wichtigen Beitrag zur Entlastung der Transitverkehre durch
Deutschland.

Um eine Entlastung bei Larm und Emissionen zu erreichen, sollen Schiffsverkehre auf hoch frequen-
tierten Meereskorridoren gefordert werden. Erfolgreiche Projekte im Ostseeraum zeigen bereits, was
auch fiir die Transitverkehre nach Spanien und Portugal méglich ist.

3. Zur Bewiltigung der anhaltend wachsenden Giiterstrome miissen die Hinterlandanbindungen
konsequent ausgebaut werden.

Dies betrifft die drei Verkehrstrager StraB3e, Schiene und Binnenwasserstraflen, die in einer inte-
grierten Infrastrukturplanung ausgebaut werden miissen. Der Bundesverkehrswegeplan hat Projek-
ten zur Verbesserung der Hinterlandanbindung bereits erste Prioritit eingerdumt. Die Férderung von
innovativen Technologien und Telematiklosungen leisten dazu einen weiteren wichtigen Beitrag. Die
Binnenwassertrassen sind als Verbindung zu den Héfen im Landesinneren besonders wichtig. Die
Binnenhéfen organisieren als multimodale Hubs den weiteren Warenumschlag. Ein weiterer Ausbau
der Schieneninfrastruktur, eine bessere Integration der Schiene in den Héafen sowie eine Erhohung der
Streckenauslastung tragen dazu bei, eine Uberlastung der StraBe durch den Giiterverkehr zu verhin-
dern und mehr Giiterverkehr auf die Schiene zu setzen. Die Befreiung des Schienengiiterverkehrs von
der Stromsteuer ist dazu ein Schritt in die richtige Richtung.

Der nachfragegerechte Ausbau der Verkehrsinfrastruktur erfordert dringend zusétzliches Kapital, das
nach den bisherigen Planungen im Bundeshaushalt nicht in ausreichendem Umfang bereitgestellt
wird. Fiir die Schienenhinterlandanbindung beispielsweise ist nur ein Bruchteil des erforderlichen
Investitionsvolumens mit einer Finanzierungsvereinbarung hinterlegt. Zur Vernetzung der See- und
Binnenhéfen sind die Bundeswassertrassen entscheidend; auch hier gibt es einen groen Investiti-
onsbedarf, der bislang nur unzureichend gedeckt ist. Bereits heute werden bei allen Verkehrstriagern
auch Instrumente der Nutzerfinanzierung eingesetzt. Angesichts des prognostizierten Verkehrswachs-
tums sollte eine Konstruktion gefunden werden, die es erlaubt, die steigenden Einnahmen aus diesen
Instrumenten auch zusétzlich fiir den Erhalt und Ausbau der Hinterlandanbindungen einzusetzen.

4. Die deutschen Hdifen behaupten sich im europdischen Wettbewerb.

Konkurrenz besteht fiir die deutschen Hafen von franzosischer, belgischer und niederldndischer Seite,
sowie in der Ostsee. In Zukunft miissen sich die deutschen Héifen zudem auf Konkurrenz durch die
slideuropdischen und Schwarzmeerhéfen einstellen. Die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Héfen
muss gesichert und weiter ausgebaut werden. Neben Investitionen in Infrastruktur und Technologie
miissen dabei internationale Wettbewerbsverzerrungen und Harmonisierungsdefizite auf européi-
scher Ebene abgebaut werden — unter Ausnutzung aller nationaler Handlungsspielrdume. Dies betrifft
insbesondere die unterschiedlichen Bestimmungen zur Einfuhrumsatzsteuer und den Trassenpreisen.

5. Die deutschen Hdfen sind Jobmotoren.
An der positiven Arbeitsmarktentwicklung ist die Hafenwirtschaft tiberdurchschnittlich beteiligt. Mit

rund 2,7 Millionen Arbeitsplédtzen ist die Logistik eine wichtige Schliisselbranche fiir Deutschland,
etwa 300.000 Arbeitspldtze sind direkt hafenabhingig. Dem drohenden Fachkrédftemangel in See-
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fahrt, Logistik und Schiffbau gilt es aktiv entgegenzuwirken. Was wir brauchen, ist eine maritime Alli-
anz von Bund, Lidndern, Gewerkschaften, Reedern und der Bundesagentur fiir Arbeit.

Neben dem Bedarf an hoch qualifizierten Arbeitskréiften bietet die Hafen- und Logistikbranche auch
eine groBe Zahl einfach qualifizierter Arbeitspldtze. Diese Arbeitspldtze sind von hoher Bedeutung
fiir den deutschen Arbeitsmarkt und miissen durch eine Stirkung der deutschen Seehéfen zu fairen
Bedingungen ausgebaut werden.

6. Umweltvertrdglicher Giiterverkehr auf Wasser, Schiene und Strafe.

In der Prozessoptimierung der Logistikketten liegt noch ein gro3es Potential, um Liarm und Emissio-
nen zu reduzieren. Eine integrierte Verkehrspolitik kann zudem die Verlagerung von Giiterstromen auf
die Schiene insbesondere bei langen Strecken fordern. Das Verkehrsmittel Schiff hat den mit Abstand
geringsten Energieverbrauch pro Ladung und Entfernungseinheit. Die Modernisierung der Schiffsflot-
te und die Entwicklung verbrauchsarmer Motoren soll dariiber hinaus einen Beitrag zu Umwelt- und
Klimaschutzzielen leisten. Dazu gehort auch die Landversorgung von Schiffen wihrend der Liegezei-
ten. Das internationale Ubereinkommen zur Beschrinkung schidlicher Bewuchssysteme (AFS) wird
Deutschland im Juni 2008 ratifizieren. Das Ballastwasserabkommen sollte Deutschland gemeinsam
mit den Ostseeanrainerstaaten moglichst bald ratifizieren.

Am 28. Mai 2008 hatte der Managerkreis zur Diskussion unter dem Titel ,,Die deutschen Seehifen
im internationalen Wettbewerb® eingeladen. Ralf Nagel, Senator fiir Wirtschaft und Héafen der Freien
Hansestadt Bremen, erdffnete mit einem Impulsvortrag eine spannende Diskussion auf dem Podi-
um. Dieses war mit Uwe Beckmeyer, Senator a.D. und Sprecher der Arbeitsgruppe Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung der SPD Fraktion im Bundestag, Eckart Fricke, Vorstand Produktion II der Railion
Deutschland AG, Herman Grewer, Priasident des Bundesverbandes Giiterverkehr und Logistik e.V.,
Professor Peer Witten, Vorsitzender des Kuratoriums der Logistik-Initiative Hamburg und Vorsitzen-
der des Aufsichtsrates der HHLA, und Joachim Zimmermann, Geschéftsfithrer der Bayernhafen GmbH
& Co. KG, hochkaritig besetzt.

Es wurde dabei neben der Herausforderung ,Kapazitdtsausweitung® auch den Themen intelligentes
Verkehrsmanagement und Verkehrsinfrastrukturfinanzierung nachgegangen. Schlielich wurde auch
die Frage erortert, wie die notwendigen Verdnderungen in eine breite Offentlichkeit hinein kommuni-
ziert werden konnen.

Wie das Wachstum zur nachhaltigen Wohlstandssicherung genutzt werden kann, stand im Zentrum
der Diskussion, wie es auch fiir den Managerkreis im Zentrum seiner Aktivitidten steht. Mit diesem Be-
richt fassen wir fiir Sie die wichtigsten Elemente des Abends zusammen und wollen damit auch einen
Beitrag zur Diskussion in Deutschland leisten.

Ich wiinsche Thnen viel Spal3 bei der Lektiire

N 7

/gy =L
Dieter Bock
Sprecher der Arbeitsgruppe Verkehrspolitik und Mobilitdt

des Managerkreises der Friedrich-Ebert-Stiftung
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Vortrag des Senators fir Wirtschaft und Hafen
der Freien Hansestadt Bremen

Ralf Nagel

Sehr geehrte Damen und Herren,

Liebe Freundinnen und Freunde der Logistik,
Liebe Freundinnen und Freunde des kleinsten
Bundeslandes,

ich freue mich sehr, dass wir heute die Chance
haben mit ,meiner Stiftung®, iiber die Wettbe-
werbschancen der deutschen Seehéfen sprechen
und diskutieren zu konnen - somit kann ich auch
meine maritime Macke voll ausleben.

Gleich vorweg kann eines nicht deutlich genug
gesagt werden: Mit der Leistungs- und Konkur-
renzfahigkeit unserer maritimen Umschlags- und
Logistikzentren steht und fallt die Leistungs- und
Konkurrenzfdhigkeit der Wirtschafts-, Auflen-
handels- und Exportnation Deutschland. Globa-
lisierung bzw. die weltweite Arbeitsteilung der
industriellen Produktion und die Existenz neuer,
aufnahmefihiger Markte in aller Welt haben ein
seit vielen Jahren steigendes Giitertransportvolu-
men zur Folge. Die deutschen Héfen — allen vor-
an Hamburg und Bremerhaven, aber auch die
kleineren Standorte an Nord- und Ostsee — profi-
tieren in groBBem Malle von der eindrucksvollen
Dynamik dieser Entwicklung. Ob Container oder
konventionelles Stiickgut, ob Fahrzeuge oder
Maschinenteile — die zweistelligen Wachstums-
raten sprechen eine deutliche Sprache:

Das Geschdft boomt!

Einzelne Zahlen helfen uns, diese Entwicklungen
zu verdeutlichen. So verzeichnet der Standort be-
reits heute das Giitertransportvolumen, welches
uns erst fiir 2015 vorhergesagt wurde. Und auch
die Seehéfen verzeichnen Jahr fiir Jahr neue Re-
kordergebnisse. Allein 2007 stieg der Gesamt-
umschlag um weitere 4 Prozent auf 312 Milli-

onen Tonnen, und bis 2025 wird ein weiterer
Anstieg um das Zweieinhalbfache erwartet: auf
stolze 760 Millionen Tonnen. Nach dieser Vor-
hersage wird sich der Containerumschlag sogar
auf etwa 45 Millionen TEU vervierfachen — eine
gewaltige Herausforderung fiir die Infrastruktur
der Hafen und Hinterlandverbindungen. Und die
Frage wird drédngender: Was ist zu tun, um hier-
auf zu reagieren?

An der Weser zeigt sich exemplarisch, dass See-
giiterumschlag und Logistikdienstleistungen ei-
nen nach wie vor ungebremsten Hohenflug an-
getreten haben. Hafengeschéift, Transport und
Logistik behaupten sich als wichtigster Bereich
der hanseatischen Okonomie. Mehr noch: Keine
Branche der bremischen Wirtschaft ist in den
vergangenen Jahren auch nur anndhernd so
stark gewachsen wie das maritime Kerngeschéift
an den Kajen und auf den Terminals. Mit prozen-
tualen Zuwachsraten, die im Regelfall zweistellig
ausfallen, tragen die Container- und die Automo-
billogistik entscheidend zur permanenten Auf-
wartsentwicklung des Standorts bei. 2007 wur-
den in den bremischen Zwillingshédfen etwa 70
Millionen Tonnen Seegiiter umgeschlagen. Eine
stolze Zahl — doch schon in wenigen Jahren wer-
den es 100 Millionen Tonnen sein.

Die Herausforderung fiir alle Verkehrstriger,
aber insbesondere fiir die deutschen Héafen ist
und wird sein, diese Kapazitdtserweiterungen zu
ermoglichen und Terminalkapazitdten marktge-
recht zur Verfligung zu stellen. Wir diirfen keine
Nadelohre in der Transport- und Logistikkette
zulassen. Ich darf sagen: Wir im Land Bremen
haben unsere Hausaufgaben gemacht. In Bre-
merhaven wird der neue Container-Terminal 4
im September 2008 vollstindig in Betrieb ge-



Vortrag von Ralf Nagel

FRIEDRICH
EBERT
STIFTUNG

.Die Bremer wissen, wie man Hdfen baut!*

nommen — und damit 14 Monate friiher als bau-
vertraglich vereinbart — und dabei wurden auch
noch rund 40 Millionen Euro eingespart.

Der Markt wartet dringend auf die 1700 Meter
neue Kaje fiir GroBcontainerschiffe und 90 Hek-
tar zusétzliche Terminal-Flache. Das ziigige Tem-
po bei der Realisierung ist auch ein Gliicksfall fiir
Kunden, Standort und Region. Wenige Kilometer
siidlich nimmt ein zweites Bremerhavener Gro3-
projekt Gestalt an: Mit dem Bau der neuen, 305
Meter langen und 55 Meter breiten Kaiserschleu-
se sichert Bremen die Zukunft seines Autoha-
fens — des weltweit groBten im Uberseeverkehr
mit einer Umschlagsleistung von 2,1 Millionen
Neufahrzeugen in 2007.

Andere Standorte miissen und werden nachzie-
hen. Da ist zundchst der JadeWeserPort in Wil-

MANAGERKREIS

helmshaven zu nennen. Das Gemeinschaftspro-
jekt der Lander Niedersachsen und Bremen ist
in den vergangenen Monaten durch schwere See
gegangen. Jetzt, nachdem der juristische Streit
um Bauvergabe und Anwohnerklage beendet ist,
hat der neue Tiefwasserhafen ein ruhiges Fahr-
wasser erreicht und im kommenden Sommer
kénnen die Rammarbeiten beginnen. In wenigen
Jahren wird Deutschlands Norden der Container-
schifffahrt somit einen dritten Grohafen bieten
- das schalfft Sicherheit im Wettbewerb mit den
Westhdfen. Dass Hamburg ebenfalls massiv in
den Ausbau seiner Anlagen investieren will und
dafiir bis 2018 rund 3 Milliarden Euro bereit-
stellen wird, ist eine weitere gute Nachricht fiir
die maritime Wirtschaft in Deutschland und die
etwa 500.000 Menschen, deren Arbeitsplidtze bei
uns heute von der maritimen Logistik abhdngen.
Dabei gibt es keinen klassischen Wettbewerb.

FORICH EBERT-STIFTUNG
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Es gilt, so viel wie moglich in die Kaikante zu
investieren, um das prognostizierte Wachstum
iberhaupt bewiltigen zu kénnen.

Was passiert aber hinterm Hafenzaun?

Es ist eine Selbstverstdndlichkeit, dass unsere
Seehidfen weiter ausgebaut werden miissen.
Weitere unabdingbare Voraussetzung fiir die
Bewiltigung des Wachstums und somit die 6ko-
nomische Zukunftssicherung Deutschlands und
seiner Hafen ist aber auch eine leistungsfahi-
ge und aufnahmefdhige Verkehrsinfrastruktur
an der Wasserseite und im Hinterland. Zuvor-
derst:

Es gibt keine Alternative zum schnellen Ausbau
der Seeschifffahrtsstrafien.

Die Vertiefung der AuBBenweser-Fahrrinne um
etwa einen Meter ist auf gutem Weg; hier war-
ten wir auf den Planfeststellungsbeschluss der
Wasser- und Schifffahrtsdirektion. In naher
Zukunft kann der viertgroBte Containerhafen
Europas in Bremerhaven dann tideunabhéngig
von Schiffen mit rund 13,80 Meter Tiefgang er-
reicht und verlassen werden. Das Fahrwasser
der Weser und der Elbe aber muss dringend
angepasst werden. Die Weservertiefung ist un-
problematisch und ich bin davon iiberzeugt,
dass mit den beiden Regierungen in Hamburg
und Bremen - Schwarz/Grin und Rot/Griin
- neben vielen interessanten politischen Ent-
wicklungen auch die Elbvertiefung gelingen
wird. Die offenen Fragen der Deichsicherheit
sind zu kldren und die Bedenken der Nieder-
sachsen auszurdumen, damit der Hamburger
Hafen auch in Zukunft seinen Beitrag zur Be-
wiltigung der wachsenden Containermengen
leisten kann.

Am Ende wird die Frage der Wettbewerbsfa-
higkeit der deutschen Seehéfen aber auch und
vor allem im Hinterland entschieden und der
Handlungsbedarf bei Straflen, Schienen- und
Wasserwegen ist immenes.

10

Hamburg, Bremerhaven, Bremen und Wil-
helmshaven sind davon besonders betroffen
— und ihre Interessenlage ist weitgehend de-
ckungsgleich. Immer wieder haben die nord-
deutschen Kiistenldnder dringend
che Investitionen des Bundes angemahnt. Der
Bau der neuen Kiistenautobahn A 22 steht da-
bei sicherlich ganz oben auf der Prioritdtenliste.
Ein groBles Problem ist jedoch, dass insbesondere
die Schienen-Infrastruktur nicht auf das Wachs-
tum vorbereitet ist.

erforderli-

Ohne Zweifel wurde der beispiellose Boom von
Seegiiterumschlag und Logistik von der nationa-
len Verkehrspolitik auch in seinen Folgen fiir den
Schienenbereich vollig unterschédtzt — mit dem
Ergebnis, dass die Infrastruktur bisher nicht auf
das bevorstehende Wachstum vorbereitet ist. Wie
stiirmisch die Entwicklung ist, zeigt das Beispiel
der bremischen Hafeneisenbahn. Hier konnten
wir die Transportleistung von 1999 bis 2007 auf
14 Millionen Tonnen steigern; sie hat sich damit
mehr als verdoppelt. Im gemeinsamen Hinterland
der groBen Drei — Hamburg, Bremerhaven und
Wilhelmshaven — drohen damit in absehbarer Zu-
kunft gefahrliche Engpésse auf der Schiene. Auch
hier liegen unsere Forderungen seit langem auf
dem Tisch.

Wiéhrend die Westhdfen mit der Betuwe-Linie
deutlich besser an das deutsche Hinterland an-
gebunden werden, reagiert der Bund bei eigenen
Schienenverkehrsprojekten eher zogerlich. Ich
sage es deutlich: Wir wollen auch eine so gute An-
bindung! Der Investitionsbedarf ist gro8 und die
Zeit drangt. Aus gutem Grund hat daher Bremens
Regierungschef Jens Bornsen in einem Schreiben
an Bundeskanzlerin Angela Merkel dafiir gewor-
ben, dass Bundesmittel von rund 700 Millionen
Euro, die fiir das gescheiterte Miinchner Transra-
pid-Projekt vorgesehen waren, jetzt der verbesser-
ten Hinterland-Anbindung der deutschen Seehé-
fen zugute kommen miissen.

Lassen Sie mich kurz abschweifen. Die angeplan-
te Mauterhohung kann in Ordnung sein, aber nur



dann, wenn die zusétzlichen Mittel tatsdchlich
fiir Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
genutzt werden. Auch beim Masterplan Giiter-
verkehr und Logistik ist von groBer Bedeutung,
dass die Infrastrukturentwicklung entlang der
Produktions- und Transportketten geplant wird.
Es geht nicht um 100 kleine Ortsumgehungen.

Ein Paradigmenwechsel in der Verkehrsinfra-
strukturplanung ist notwendig.

Dies ist nicht nur fiir Bremen, sondern zur
Nutzung des Wachstumspotenzials fiir ganz
Deutschland wichtig und ist gleichzeitig das ar-
gumentative Futter fiir eine funktionierende Hin-
terlandanbindung.

Die Kiiste — und auch das Haushaltsnotlageland
Bremen - leistet ihren Beitrag gern. Im Gegen-
zug fordert aber der Zwei-Stidte-Staat bei der
Finanzierung der Seehafenlasten die Solidaritét
von Bund und Léndern ein. Es ist bedauerlich,
dass Bundesstaat und Bundesldander bisher ihrer
Verantwortung fiir eine gerechte Finanzierung
der Hafenlasten bis heute nicht gerecht werden.
Bremen zum Beispiel wird dabei weitgehend al-
lein gelassen — und das tragt gewiss nicht dazu
bei, die deutsche Hafenlandschaft im europii-
schen Seehafenwettbewerb zu starken. Wahrend
die Ausgaben fiir Investitionen und Unterhaltung
in den bremischen Héafen in der jiingsten Vergan-
genheit auf iiber 100 Millionen Euro jahrlich ge-
stiegen sind, hat die Neuregelung des Landerfi-
nanzausgleichs die frither tibliche Abgeltung von
Hafenlasten beendet. Mit der einfachen Folge,
dass die Zahlungen erheblich verringert wurden.
Heute erhalten die betroffenen Bundesldnder
jahrlich nur noch rund 38 Millionen Euro aus der
Bundeskasse. Auf das Land Bremen entféllt da-
bei lediglich ein Anteil von 10,7 Millionen Euro
im Jahr. Damit tragt die Freie Hansestadt rund
neun Zehntel der in ihrem Bereich anfallenden
Hafenlasten selbst. Und weil der Nutzen, der mit
den bremischen Hafen verbunden ist, nur zu 10
Prozent dem Bundesland, aber zu 90 Prozent
dem Rest der Republik zugute kommt, subventi-

Vortrag von Ralf Nagel

onieren die Bremer und Bremerhavener auf die-
se Weise die gesamte deutsche Exportindustrie.
Ich sage daher deutlich:

Die Hafenlasten miissen endlich fair verteilt
werden.

Hafenlasten oder Hinterlandanbindung — es wer-
den zusétzliche Mittel notwendig werden. Der
Bund ist in der Pflicht und die Probleme miissen
vom Kabinett angepackt werden. Und ich weil3,
was dies im politischen Diskurs bedeutet. Ich
sage ihnen deutlich: zur Not miissen und werden
die norddeutschen Linder ihre politische Macht
biindeln und durch ein koordiniertes Auftreten
Entscheidungen herbeifiihren. Die Bedeutung
der Seehéfen und ihrer effizienten Hinterlandan-
bindung ist fiir den Standort Deutschland zu
grof3, um aus dem Bewusstsein zu fallen.

Und lassen Sie mich einige Worte zur Rolle der
europdischen Kommission verlieren. Auch aktu-
elle Versuche, Hifen blind fiir den Wettbewerb
zu 6ffnen, miissen scheitern. Denn es kann nicht
sein, dass aus Monopolmérkten Druck aufgebaut
wird — das Versenken des Port Package II war
hier die richtige Entscheidung. Wo aber soll-
te das vornehmliche Interesse Europas liegen?
Meiner Meinung sollte es zuerst und vor allem
darin liegen, iiber eine Vielzahl groer und klei-
ner, leistungsfihiger und produktiver Seehéfen
zu verfiigen. Hier sind wir — von den angespro-
chenen Defiziten in der Hinterlandanbindung
abgesehen — vor allem im Nordwesten Euro-
pas gut aufgestellt. Den europdischen Gremien
kommt die Aufgabe zu, den 6konomischen Pro-
zess nach Kréften zu unterstiitzen, zum Beispiel
im Rahmen der Transeuropiischen Netze fiir
Verkehrsprojekte von kontinentaler Bedeutung.
Europa sieht seine Rolle dariiber hinaus bei der
Gestaltung der organisatorischen Rahmenbedin-
gungen.

Es gilt zu verstehen, dass Europas Kiisten die

Hochburgen fiir Zukunftsinvestitionen gewor-
den sind.

1"
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Von der Okonomie ist auch der Schritt zur Oko-
logie nur klein. Konkret: Wer im wirtschaftlichen
Wettbewerb der européischen Seehafenstandor-
te bestehen will, muss auch in Umweltfragen alle
Register ziehen. Es ist fiir die Akzeptanz — und
damit letztlich ja auch: Finanzierung — zuneh-
mender Mobilitdit von besonderer Bedeutung,
dass Okologische Auswirkungen von Planungen
bedacht werden. Auf der anderen Seite gefdhr-
det eine Hafenplanung, die den hohen Anforde-
rungen an die Kompensation und den Ausgleich
von Eingriffen in Natur und Umwelt nicht gerecht
wird, nicht nur den zeitgerechten Bau wichtiger
Projekte sondern schlielich auch die Entwick-
lung des Standorts selber.

Aber lassen Sie es mich deutlich sagen: Ich bin
iiberzeugt, dass die Logistiker und Verkehrsplaner
inzwischen die besten Okologen sind. Denn Fakt
bleibt: Wenn die Anforderungen an eine professi-
onelle Kompensations- und Ausgleichsplanung in
der Europdischen Union hoch sind — und das sind
sie ohne Zweifel - dann miissen die Hafenplaner
auch als Umweltplaner einen zuverldssigen Job
abliefern. In den bremischen Héfen ist dies bisher
gut gelungen. Bei unserem Jahrhundertprojekt
Container-Terminal 4 hat das komplexe Umwelt-
und Planungsrecht hochste Anforderungen an
den Umfang und die Qualitdt der Kompensation
gestellt. Der anspruchsvolle Ansatz, den Bremen-
ports hier verfolgt hat, und die damit verbundene
qualifizierte Abarbeitung der naturschutzfachli-
chen Probleme durch das Umwelt-Management
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der Hafengesellschaft haben andererseits we-
sentlich zur schnellen Realisierung beigetragen.

In diesen Tagen haben auf der Luneplate siid-
lich von Bremerhaven die Bauarbeiten fiir das
bisher griBte Oko-Projekt der bremischen Héfen
begonnen. Auf den etwa 600 Hektar grofen Bin-
nendeichflichen der Luneplate wird ein ambiti-
oniertes naturschutzfachliches Gesamtkonzept
umgesetzt. Gleich nebenan werden die Bremen-
port-Planer ein Schutzgebiet fiir Brut- und Rast-
vogel aufwerten, das schon heute européischen
Rang hat. Wenn die Arbeiten in zwei Jahren be-
endet werden, steht der Natur auf der Luneplate
ein nahezu 1100 Hektar grof3er Lebensraum zur
Verfiigung — hier wird der Umwelt zuriickgeben,
was beim Bau von Container-Terminal 4 geopfert
werden musste. Mein Fazit hierbei: Wie auch
die BVL bereits unterstrich, fithrt nur effizientes
und verantwortliches Handeln nachhaltig zum
Erfolg. Logistiker und Verkehrsplaner beriick-
sichtigen daher schon lange Auswirkungen auf
Larmentwicklung und Okologie in ihren Planun-
gen — tiefer und nachhaltiger vielleicht als viele
Umweltaktivisten.

Fiir Deutschland sind die Seehéfen und ihre effi-
ziente Anbindung von zentraler Bedeutung. Las-
sen Sie uns gemeinsam alles dafiir tun, die Chan-
cen, die das erwartete Wachstum uns verspricht,
auch zu nutzen.

Ich danke Thnen fiir Ihre Aufmerksamkeit!
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Zusammenfassung der Podiumsdiskussion

|. Herausforderung:
Kapazitat

Wachstum durch Hafenmodernisierung und
Hinterlandanbindung bewdltigen

Die nordeuropiischen Containerhifen sehen
sich mit einem enormen Wachstum der Waren-
strome konfrontiert. Es wird erwartet, dass der
Containerverkehr in den kommenden Jahren um
11 Prozent jahrlich wichst. Damit wird der Um-
schlag in den Héfen von gegenwaértig 34 bis 2015
auf 77 Millionen Standardcontainer steigen. Diese
Wachstumspotentiale kénnen nur dann realisiert
werden, wenn die gesamte Infrastruktur von den
Norddeutschen Héfen bis zur Hinterlandanbin-
dung dem Bedarf entsprechend angepasst und
ausgebaut wird.

II. Management der Kette

Intelligentes Verkehrsmanagement der
gesamten Verkehrskette

Die durch das prognostizierte Wachstum ausge-
l6ste Notwendigkeit zur drastischen Ausweitung
der logistischen Kapazitdten kann nicht an der
Hafenmauer aufhoren. Die durch Ausbau der
Hafenkapazitdten und intelligentes Management
am Kai ermdglichten Kapazitidtserweiterungen
miissen in der gesamten Transport- und Logis-
tikkette abgebildet werden.

lIl. Investitionsobjekt:
Verkehrsinfrastruktur

Bedarf und Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur

Intelligentes Management bestehender Kapa-
zititen und der Abbau biirokratischer Hiirden
konnen nur einen kleinen Teil des absehbaren
Mengenwachstums bewéltigen. Investitionen zur
deutlichen Kapazitdtsausweitung und zur Erhal-
tung der bestehenden Verkehrswege sind unum-
ginglich.

IV. Kommunikative Herausforderung:
Verkehr und Logistik

Akzeptanz fiir das Wachstumsfeld in der
Bevdlkerung

Wirtschaftswachstum  bedeutet Wohlstands-
sicherung fiir den gesamten Standort. Gleichzei-
tig ist in der Exportnation Deutschland das er-
wartete Wachstum mit der Herausforderung an
eine weitere Ausweitung der Giiterverkehre ver-
bunden - mit den negativen Auswirkungen auch
in Hinsicht auf die Belastungen fiir die Bevolke-
rung. Offenhaltung der Hédfen im 24/7 Betrieb,
Gigaliner oder die Diskussion um eine Lockerung
des Sonntagsfahrverbotes fiir LKW sind hier nur
einige der kritischen Stichworte. Eine zielgerich-
tete, ideologiefreie Diskussion kann helfen, die
Verdnderung in der Bevolkerung zu kommuni-
zieren.
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I. Herausforderung: Kapazitat

Wachstum durch Hafen-
modernisierung und Hinterland-
anbindung bewaltigen

Die nordeuropdischen Containerhdfen sehen
sich mit einem enormen Wachstum der Wa-
renstrome konfrontiert. Nach einer Studie der
HypoVereinsbank und des Beratungsunterneh-
mens Bonum wichst der Containerverkehr in
den kommenden Jahren nicht wie bisher prog-
nostiziert um 9,2 Prozent, sondern um 11 Pro-
zent jahrlich. Damit steigt der Umschlag in den
Héafen von gegenwértig 34 bis 2015 auf 77 Mil-
lionen Standardcontainer.

Auch fiir einzelne Héafen sieht die Lage nicht
anders aus. Fiir Hamburg hat das Institut fiir
Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) fiir
den Containerumschlag ein Potenzial von gut
18 Millionen Standardcontainer bis 2015 pro-
gnostiziert. Gegeniiber 2006 wiirde dies mehr
als eine Verdopplung des Umschlagvolumens
bedeuten. Diese Wachstumspotentiale konnen
nur dann realisiert werden, wenn die gesamte
Infrastruktur der norddeutschen Héafen und der
Hinterlandanbindung entsprechend des Bedarfs
angepasst und ausgebaut werden. Das Wachs-
tum habe auch zur Folge, so Witten, dass sich
die deutschen Seehdfen nicht in einem tradi-
tionellen Wettbewerb befinden. ,Was wir tun
konnen ist, Kapazitdten anzubieten. Raum und
Nachfrage ist fiir alle da. Es geht lediglich fiir
den gesamten Standort darum, ob es gelingt, die
notwendigen Kapazitdten bereit zu stellen, um
das erwartete Wachstum iiberhaupt zu bewail-
tigen®.

Eckart Fricke sieht die gesamte weitere Trans-
portkette in der Pflicht, sich auf das erwartete
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Wachstum der Héfen einzustellen. ,Wir sehen
uns in der Lage, unsere Kapazititen zu verdop-
peln.“ Die Effizienz im Umschlag zur Schiene
und die wichtige Hinterlandanbindung bis ins
gesamte Bundesgebiet miisse aber als Kette an-
gegangen werden. Gleichzeitig konne die geplan-
te Verdopplung der Schienenkapazititen nicht
zu der oftmals politisch unterstiitzten Forderung
einer Verlagerung auf die Schiene fiihren. Das
bis 2015 prognostizierte zweistellige Wachstum
kann laut Fricke selbst dann nur kaum das allge-
meine Mengenwachstum bewdéltigen. Der Anteil
am Verkehrstragermix konnte insgesamt sogar
sinken. ,,Wir brauchen fiir einen weiteren Kapa-
zitdtsausbau sicherlich noch mehr Geld®, aber,
Fricke weiter, auch eine hohere Auslastung:
~Wenn Giiterziige 750 Meter lang sein konnen,
dann sollten sie dies auch sein. Schnelleres Ver-
laden und das Auflosen von logistischen Engpés-
sen gehort natiirlich auch dazu.”

Auch Hermann Grewer kann in der Zukunft kei-
nen Wettbewerb der Verkehrstridger erkennen.
~LKW bewiltigen zwar 60 Prozent der Lastver-
kehre und kénnen dabei im Fernverkehr eine 90
prozentige Auslastung sicherstellen, aber der
Wettbewerb findet nicht um die Lasten statt, da
das Mengenwachstum uns einfach tiberrollt.*
Eine ideologiefreie Partnerschaft aller Verkehrs-
trager sei notwendig, um hier eine fiir den Stand-
ort sinnvolle Bewdltigung dieses Wachstums zu
gewihrleisten. Es sollten, meint Grewer, typi-
sche Massengiiter zunehmend auch auf die Bin-
nenwasserstral3en verlagert werden und somit
freie Slots fiir Mischverkehre auf der Schiene ge-
schaffen werden.

An einen weiteren Aspekt des prognostizierten
Wachstums erinnert Witten: ,Wir diirfen die
Fachkrafte nicht vergessen.“ Sowohl das Wachs-



I. Herausforderung: Kapazitat
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tum und die Kapazititsausweitungen der deut-
schen Seehéfen als auch der weiteren Transport-
kette haben selbst unter Einbeziehung moglicher
Effizienzreserven einen erheblichen Fachkréafte-
bedarf zur Folge. Auf der einen Seite verdeutliche
dies, wie stark sich der Sektor als Jobmaschine
entwickelt. Auf der anderen Seite miissen diese
Fachkriafte dem Markt dann auch zur Verfiigung
stehen. ,Wir miissen alle fiir Logistik kdmpfen,
denn sie ist fiir unser Wirtschaftswachstum ele-
mentar®, so Witten, ,,dies hei3t auch, junge Leute

von der Bedeutung und den Chancen in diesem
Bereich zu iiberzeugen®.

Die Bedeutung der Kapazititsausweitung insge-
samt und der verkehrsiibergreifenden Partner-
schaft zur Bewaltigung des Wachstums im Spe-
ziellen unterstreicht Beckmeyer nachdriicklich.
Es diirfe nicht vergessen werden, dass unzurei-
chende Kapazitdten nicht nur unausgeschopftes
Potenzial bedeuteten, sondern die gesamtwirt-
schaftliche Entwicklung bremsen konne.
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Il. Management der Kette

Intelligentes Verkehrsmanagement
der gesamten Verkehrskette

Die durch das prognostizierte Wachstum ausge-
l6ste Notwendigkeit zur drastischen Ausweitung
der logistischen Kapazititen kann, so die ein-
hellige Meinung, nicht an der Hafenmauer auf-
horen. Die durch Ausbau der Hafenkapazititen
und intelligentes Management am Kai ermog-
lichten Kapazitdtserweiterungen miissen in der
gesamten Transport- und Logistikkette abgebil-
det werden.

»Es reicht einfach nicht aus®, stellt Witten fest,
Jnur die Kiiste oder den Bereich Schiene-Kai-
Schiene zu betrachten. Ein Denken in viel gro-
Beren Dimensionen entlang der gesamten Sup-
ply-Chain wird notwendig werden®. Es miisse
einfach alles zusammen kommen, um die Menge
zu bewidltigen und dazu gehort elementar auch
die intelligente Nutzung der gesamten Verkehrs-
wege.

Grewer ergédnzt, dass an zentraler Stelle zwar im-

mer ein effizienter Umschlag im Hafen stehe. Hier
wie aber auch entlang der gesamten Logistikket-

A AL LR s

Hermann Grewer, Prdsident des Bundesverbandes Giiterverkehr und Logistik e.V

16



te sei aber ein konsequenter Abbau von biirokra-
tischen Verfahren notwendig. Auch der Master-
plan Giiterverkehr und Logistik mache hier nicht
hoffnungsfroh, meint Grewer, denn ,sein harter
Kern lisst sich zusammenfassen unter: ,Verlage-

I3

rung, Verteuerung und Vermeidung . Dringend
notwendige Effizienz- und Kapazititssteigerun-

gen wiirden bislang vernachlissigt.

Das deutsche Transportwesen und insbesondere
die deutschen Seehéfen stehen zwar nicht unter-
einander, so doch aber in Konkurrenz zum eu-
ropéischen Ausland. ,Hier miissen wir um eini-
ges fitter werden®, meint Grewer. Besonders die
Verzahnung der weiteren Transportwege mit den
Héafen miisse hier deutlich enger werden, damit
in einer Linie die Probleme bewerkstelligt werden
konnten. Es gelte schnellstmdglich das Notigste
Zu tun, Seitenstralen zu nutzen, dabei aber im-
mer auch sensibel auf die Gesellschaftsvertrag-
lichkeit der Losungen zu achten. Alle Optionen
miissten iiberpriift und vorhandene Kapazititen
durch intelligentes Management effektiver ge-
nutzt werden.

Als Beispiel fithrt Witten das Baustellenmanage-
ment an. ,Warum arbeiten wir nicht zumindest
in zwei, wenn nicht sogar in drei Schichten und
verbinden dies mit einer intelligenten Telemati-
klosung, so dass LKW, Schiene etc. auf Engpés-
se reagieren konnen?“. Einen weiteren Punkt
betreffe, Fricke zufolge, die effizientere Gestal-
tung der Terminal- und Seehafenanbindung an
die Schiene. Thema hier wére beispielsweise
in Bremerhaven die Elektrifizierung der Schie-
nenanbindung bis in den Hafen hinein, damit
nicht noch mit dem Element Rangierlock ein wei-
terer unndotiger und kostentrédchtiger Prozess-
schritt in der Transportkette vorgehalten werden
miisse.

Aber ob im Hafen oder beim ersten Schienen-
abschnitt, Transportketten miissten den Begriff
,Hinterlandanbindung® deutlich groBer verste-
hen. Es reiche nicht, nach 50 Kilometern das In-
teresse zu verlieren. Hinterlandanbindung miisse

II. Management der Kette

als Transportkette bis nach Bayern — wenn nicht
europdisch gedacht werden. Es werde nicht rei-
chen, nur einige Knotenpunkte aufzulésen. ,Die
gesamte Kette muss im Gleichklang angegan-
gen werden, damit wir die erwarteten Mengen
iiberhaupt abfahren koénnen“, fordert Fricke.

Als Aufgabe der Bahn in diesem Mix nennt Fricke
die noch bessere Auslastung der Ziige. Derzeit
wiére mit lediglich 60 Prozent noch Spielraum fiir
Verbesserungen. Ziel sei, zumindest eine Grofe
zwischen 80 und 85 Prozent Auslastung zu er-
reichen. Ein schnellerer Umschlag, Bandverlade,
die Modernisierungen der I'T-Systemtechnik und
schlieBlich die Zollabwicklung miissen angegan-
gen werden, um weitere Effizienzen zu heben
und damit die notwendige Kapazitdtsauswei-
tung zu erreichen. Die Bedeutung der Schiene
als Transporttrager wird auch von Beckmeyer
hervorgehoben. Diese spiele eine deutlich hohe-
re Rolle, als dies in der reinen Streckenleistung
Ausdruck finde. So werden 40 bis 50 Prozent der
Langstrecken iiber die Schiene geleistet. Es gelte
daher auch hier, Knoten konsequent aufzulosen.

Zimmermann unterstreicht die Notwendigkeit,
die Transportkette als Ganzes zu betrachten.
Eine wichtige Innovation stellen hier sicherlich
die ,kairein® zusammengestellten Ziige dar.
~Wenn der Seetransport gleich von Anfang an
in der Logistikkette mitgedacht wird, konnen er-
hebliche Effizienzen auf der gesamten Linie ge-
hoben werden.“ Es helfe daher, den Begriff des
Hinterlandes anders zu interpretieren. Insbeson-
dere wenn man bedenke, dass ohne die Industrie
kein Export notwendig wéire, sollte der Begriff
des Hinterlandes von der Werkbank aus gedacht
werden. Das anzubindende Hinterland sei dann
nicht Bayern, sondern iiber die Seehéfen der ge-
samte Globus. Dies bedeute nicht zuletzt, dass
nicht immer nur die Hdfen des Nordens genutzt
werden miissten — auch die Adriakiiste wiirde
zunehmend einbezogen.

Oftmals konnten Logistiker die grofe Erfah-
rung am Standort fiir eine Effizienzerweiterung
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nutzbar machen. Witten stellt im Verlauf auch
Projekte vor, denen es gelungen ist, die Engpés-
se beispielsweise am Zolldurchlauf zu lockern.
Durch eine zusétzliche Person am Zoll, welche
die Leercontainer 6ffneten, konnte ein um ein
Drittel hoherer Durchlauf erreicht werden, in-
dem kein Aussteigen des Fahrers mehr notwen-
dig sei. Moderne IT Systeme, welche Informatio-
nen zur Auslastung von LKW-Stellpldtzen und an
Briicken zur Verfiigung stellten wiirde es zudem
dem Fahrer moglich machen, intelligente An-
passung der Fahrplanung zeitnah umzusetzen.

Diese kleinen Innovationen kénnten helfen, die
bestehende Infrastruktur besser auszunutzen.
»,Das 10st nicht die Probleme von iibermorgen,
aber doch die von heute®, meint Witten. Zim-
mermann erginzt, dass die Nutzung insbeson-
dere von offener Software fiir die Schnittstellen
zur Verwendung kommen sollte. Dies konne die
Prozesse enorm beschleunigen und biete zudem
die Moglichkeit, dass jeder auf eine sinnvolle Im-
plementierung zuriickgreifen konne. Insgesamt
werde IT eine grofe und wichtige Rolle bei der
Bewiltigung der Herausforderungen spielen.

lll. Investitionsobjekt: Verkehrsinfrastruktur

Bedarf und Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur

Intelligentes Management bestehender Kapazita-
ten aber auch der Abbau biirokratischer Hiirden
konnen nur einen kleinen Teil des absehbaren
Mengenwachstums bewéltigen. Investitionen zur
deutlichen Kapazitdtsausweitung und zur Erhal-
tung der bestehenden Verkehrswege sind unum-
ganglich.

sHierzu wird auch fiir den Ausbau Geld flieSen
miissen®, fordert Witten. Und hierunter fielen In-
vestitionen fiir die Seehéfen selbst wie auch fiir
die gesamten Hinterlandverkehre. Alle verfiigba-
ren Optionen miissten parallel gedacht werden,
~denn die Umsetzung in Deutschland ist sicher-
lich nicht gleich morgen®. Die unertraglich lan-
gen Planungszeiten in Deutschland fiihrten dazu,
dass es schon heute alles zu tun gelte, um die
vorhandenen Ressourcen intelligenter zu nut-
zen. Er verweist dabei auf bereits implementier-
te technologische Losungen, die erlaubten, auf
der gleichen Flidche eine Verdopplung der Kapa-
zitdten zu erreichen.
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Beckmeyer bestétigt, dass der Politik der not-
wendige Finanzierungsbedarf schon seit lange-
rem Bewusst sei. ,Die Herausforderung ist im-
mer, den Finanzierungsbedarf in einen Gesamt-
konsens einbauen zu miissen. Da steht der Bedarf
nach zusétzlichen Mitteln fiir die Verkehrsinfra-
struktur immer auch in Konkurrenz mit anderen
Politikfeldern wie Gesundheit, Verteidigung oder
Bildung.“ Die Besonderheit fiir den Verkehrssek-
tor sei ferner, dass die notwendige Kontinuitit
der Finanzierung sichergestellt werden miisse.
Die bestehende Infrastruktur werde immer al-
ter und generiere somit Zusatzbedarf, um ihre
Funktionsfahigkeit zu erhalten. Mogliche Ansét-
ze zur Kapazititsausweitung wie Nachtverkehre,
24/7 Offenhaltung von Seehifen und Umschlags-
zentren werfen zudem immer die Notwendigkeit
auf, fiir Akzeptanz in der Bevolkerung aber auch
unter den Mitarbeitern zu werben. Diese Abkiir-
zungen wiirden dem Standort langfristig kaum
weiterhelfen.

Zudem miisse darauf hingewiesen werden, dass
vor allem in der Verkehrspolitik zunehmend auch
Europa eine entscheidende Rolle spiele. Haus-
haltsmittel stiinden zwar national zur Verfiigung



Ralf Nagel, Senator fiir Wirtschaft und Hcifen in Bremen, mit Dieter Bock

aber der Rahmen werde in Europa vorgegeben.
LFir transeuropdische Netze wurde bereits ein
Investitionsvolumen von 20 Milliarden Euro iden-
tifiziert. Lediglich acht stehen uns zur Verfiigung
- das ist einfach zu wenig Geld!“, so Beckmey-
er. Gleichzeitig verweist Beckmeyer hierzu auf
die erwarteten Erlose der Teilprivatisierung der
Deutschen Bahn. Diese sollten zu einem grof3en
Teil der Bahn selbst aber auch in die Infrastruk-
turinvestitionen eingebracht werden.

Das Problem fiir den Standort ergebe sich vor al-
lem daraus, dass der Welthandel deutlich schnel-
ler wachse, als die normalen Entscheidungspfa-

1. Investitionsobjekt: Verkehrsinrfastruktur

de in Deutschland sie zu losen im Stande sind.
Der Infrastrukturbiirokratismus, lautet ein Ein-
wand aus dem Publikum, miisse endlich aufge-
lost werden. Nagel bestétigt dies. Zwar konne es
gelingen, die notwendigen Infrastrukturentschei-
dungen zu beschleunigen und das Verkehrswe-
geplanungsbeschleunigungsgesetz habe hierfiir
bereits einige wichtige Weichen gestellt. Es be-
stehe aber weiterhin das Problem, dass die Pro-
zesse einfach noch nicht innovativ genug seien.
Dies begriinde sich nicht zuletzt daraus, dass sie
im deutschen Verwaltungsrecht fuliten. ,Was wir
brauchen sind fundamentale Prozessinnovatio-
nen®, erinnert Nagel.
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Fiir Grewer bedeutet dies auch eine wichtige
Chance fiir zukiinftige Investitionen. Die Fol-
ge dieser Situation sei, dass gegebenenfalls gar
nicht zu wenig Mittel zur Verfiigung stiinden.
Das Problem sei ,lediglich®, dass die Ausgaben
nicht effizient erfolgten, so lange 50 Prozent der
Investitionssumme in Deutschland durch die Pla-
nung der MaBnahmen verschwendet wiirden.
Die Maut sei ein weiteres gutes Beispiel. ,Mehr
Ehrlichkeit tdte der Politik gut®, mahnt Grewer.
Es galt das Versprechen, dass die Einnahmen
der Maut 1:1 in die Infrastruktur flieBen wiirden
- ,warum aber gehen derzeit 1 Milliarde Euro
weniger in die Infrastrukturfinanzierung als
vor der Mauteinfithrung?“. Die Maut wiirde im
Verkehrssektor eine groflere Akzeptanz genie-
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Ben, wenn die Zusicherung eingehalten werden
wiirde, dass die Mittel in den Ausbau der Infra-
struktur flieBen wiirden. Derzeit werde aber der
Umgang mit der Maut von den Unternehmen als
unehrlich wahrgenommen. Dies werde durch
die intendierte ,Spreizung‘ der Mautkosten noch
erschwert. ,Es ist hart verdientes Geld unserer
Unternehmen, die in die Maut flieBen!“, dullert
Grewer abschliefend.

Beckmeyer verweist hier auf bestehende euro-
péische Vorgaben. ,Da konnen Sie sich gleich
ein groferes Taschentuch kaufen“. So konnte
inzwischen erreicht werden, dass 35 Prozent
der auslandischen Unternehmen die volle Maut
entrichten. Die Spreizung verfolge ferner ein



politisch wiinschenswertes Ziel. Es solle damit
eine lenkende Wirkung auf den Verbrauch und so-
mit die Umweltbilanz der LKW ausgeldst werden.
Auch bei der Bahn koénne dies sinnvoll werden,
beispielsweise indem die Trassennutzungspreise
entsprechend der Lirmbelastung angepasst wiir-
den. Insgesamt gelte es aber, durch intelligente
Investitionen die wichtigsten Flaschenhilse ab-
zubauen. Fiir die Stra3e bedeute dies keine gro-
Ben Bereiche und es gebe keinen Grund, dass
Angste in der Bevolkerung aufkommen sollten.
»-In Deutschland sprechen wir lediglich von cir-
ca 2500 Autobahnkilomentern, die dreispurig
ausgebaut werden miissten®, stellt Grewer dar.
Aber es gebe auch grofiere Herausforderungen:
~Wenn die Schweiz 2017 die Alpentransversale

IV. Kommunikative Herausforderung: Verkehr und Logistik

ausgebaut haben wird, stellt sich doch fiir uns
die Frage: Wo soll das dann bei uns weiterge-
hen?“

Und auch die Bahn miisse Flaschenhélse abbau-
en. Dies sei derzeit oftmals nicht so sichtbar. Dies
lage aber vor allem daran, dass sich die Engpés-
se der Bahn auf der Stra3e manifestierten. Intel-
ligentes Investieren, sei hier notig, denn steigen-
der Wohlstand, schlussfolgert Grewer, hiefle im-
mer auch steigende Logistik — das miisse in die
Gesellschaft kommuniziert werden! Beckmeyer
schlief3t: ,,Es ist uns allen klar, dass das Verkehrs-
ministerium mehr Geld braucht. Leider macht uns
das Finanzministerium — und ich sage deutlich:
nicht der Finanzminister — weiterhin Probleme.*

IV. Kommunikative Herausforderung:

Verkehr und Logistik

Akzeptanz fur das Wachstumsfeld
in der Bevolkerung

Wirtschaftswachstum bedeutet Wohlstandssiche-
rung fiir den gesamten Standort. Gleichzeitig ist
in der Exportnation Deutschland das erwarte-
te Wachstum mit der Herausforderung an eine
weitere Ausweitung der Giiterverkehre verbun-
den — mit den erwartbaren Auswirkungen auch
in Hinsicht auf die Belastungen fiir die Bevolke-
rung. Offenhaltung der Hédfen im 24/7 Betrieb,
Gigaliner oder die Diskussion um eine Lockerung
des Sonntagsfahrverbotes fiir LKW sind hier nur
einige der kritischen Stichworte.

»Die notwendigen Verdnderungen, die der wach-
sende Giiterverkehr hervorrufen wird, miissen
gesellschaftlich kommuniziert und 6kologisch
verantwortet werden®, fordert Witten. Die Elb-
vertiefung sei hier ein gutes Beispiel, denn suk-
zessive konnte die Bevilkerung zum einen von

der Notwendigkeit iiberzeugt werden. Zum an-
deren konnten mit Augenmal} 6kologisch sinn-
volle Ausgleichsmafnahmen eingeplant werden,
die sich in der Summe zum Vorteil von Mensch
und Umwelt auszahlten.

Im Zusammenhang mit der Umweltbelastung
und der Akzeptanz in der Bevilkerung ergéinzt
Bock die Larmentwicklung des Giiterverkehrs.
Umwelt werde durch die Logistik vorausschau-
end mit eingeplant. In der Frage der Fliister-
bremse bei den Waggons der Schiene wire aber
erstaunlich wenig Entwicklung zu beobachten.
Die Larmentwicklung durch die Grauguss-Brem-
sen der Giliterwaggons, ist laut Beckmeyer tat-
sdchlich ein grofes Problem, denn es ergebe sich
eine enorme Investitionssumme. Bei geschétzten
400.000 Waggons bei der Bahn und 300.000 in
privater Hand ergebe sich ein Investitionsvo-
lumen in Milliardenhohe. ,Kein Unternehmen
kann das ,wuppen‘®, kritisiert Beckmeyer. Auch
die Regierung konne hier nicht helfen, da dies
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einem unzulidssigen Beihilfetatbestand entspré-
che. Eine Moglichkeit wire jedoch, dies in der
Hauptuntersuchung zu integrieren und zur Auf-
lage bei der nédchsten Priifung zu machen. Auch
kénnten die Trassennutzungspreise auf die un-
terschiedlich lauten Waggons angepasst werden.
Es diirfe jedoch nicht vergessen werden, dass
dies eine enorme zusitzliche logistische Leistung
ausmache, da dann die Zusammenstellung der
Giiterwaggons die entsprechend unterschiedlich
ausgeriisteten Einzelwaggons beriicksichtigen
miisste. ,Andererseits erscheint es deutlich sinn-
voller, dem Larm an der Quelle zu begegnen, als
iiberall Lairmschutzwénde aufzustellen®, erinnert
Beckmeyer.
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Auch fiir Fricke erscheint es heute kaum
noch vertretbar, dass neue Waggons noch mit
Grauguss-Bremsen ausgeliefert wiirden und ein
schneller Umstieg erscheine hier notwendig.
Es miisse jedoch bedacht werden, dass der Giiter-
verkehr europdisch organisiert sei. ,Die Waggons
aller europdischen Bahngesellschaften ,rum-
peln® durch ganz Deutschland und Europa®,
wie Fricke feststellt. ,Es wird schwer werden,
hier kurzfristig eine Verbesserung zu errei-
chen.”

Auch bei anderen Belastungen fiir die Bevolke-
rung sieht Nagel keine kurzfristigen Losungen.
Beim Thema Akzeptanz geht es daher nicht zu-



letzt auch immer darum deutlich zu machen,
dass eine moderne Infrastruktur nicht nur gut
fiir die Wohlstandssicherung am Standort ist,
sondern ebenso gut fiir die Umwelt sei. Oft werde
von Aktionisten immer noch diskutiert, als wiir-
de bei Bau und Ausbau von Verkehrsinfrastruk-
tur so gearbeitet wie vor 30 Jahren. ,Die Verwei-
gerung des Infrastrukturausbaus ist heute meist
weniger Okologisch sinnvoll als deren sensible
Umsetzung®, so Nagel.

Fiir Grewer ist das Thema Akzeptanz eine Fra-
ge der Uberzeugung, wie die gesellschaftliche
Notwendigkeit von Transport und Logistik in
der Offentlichkeit vertreten wird. Nicht nur der
Lkw, sondern auch die Bahn und die Binnen-
schifffahrt gerieten in Bezug auf Larm- und Um-
weltschutz zunehmend unter Druck. Die Strafe
habe allerdings ,ein besonderes Problem®, weil
ihre Leistung auf dem Prisentierteller der Offent-
lichkeit, ndmlich im &ffentlichen Verkehrsraum,
stattfindet. Um so mehr miisse an Vorbehalten
gearbeitet werden. Dazu gehoére z.B. das Bau-
stellenmanagement. ,,Auch ich fiihle mich etwas
unwohl, wenn ich in einer engen Baustelle neben
einem Sattelschlepper herfahre®. Im Umweltbe-
reich miisse der Offentlichkeit noch deutlicher
gemacht werden, welche Fortschritte bei den
Abgasemissionen erreicht wurden. Leider brin-
ge die kiinftige Abgasnorm Euro VI keinen Fort-
schritt im Verbrauch der Motore, sondern nur
noch marginale Verbesserungen bei den iibrigen

IV. Kommunikative Herausforderung: Verkehr und Logistik

Schadgasemissionen. Dabei sei es aus Griinden
der Ressourcenschonung notwendig, vorrangig
den Verbrauch zu reduzieren. ,Alles was nicht
verbrannt wird, erzeugt auch keine Emissionen®.
In Bezug auf die Sicherheit der Fahrzeuge wiir-
den neue elektronische Fahrerassistenzsysteme
fiir eine weitere Verbesserung der Unfallbilanz
sorgen. Die Serienreife der Systeme sei gegeben.
~Jetzt kommt es darauf an, sie verbindlich zur
Ausriistungsvorschrift zu machen®. Ein Vorstof3
bei EU-Kommissar Verheugen, der eine entspre-
chende Verordnung auf den Weg gebracht hat,
gebe das richtige Signal.

»,Die deutsche Logistik ist sich der tkologischen
Herausforderung bewusst und braucht sich
nichts erzdhlen zu lassen®, meint Witten. Die
kommunikative Herausforderung, um Akzeptanz
in der Bevilkerung zu werben, miisse aufge-
nommen werden. Beckmeyer unterstreicht, dass
das Leitthema Logistik sehr viel mehr Aufmerk-
samkeit und Wertschitzung als bisher verdiene.
Auch - und das werde oftmals vergessen — im
Umweltbereich. Die Umweltbewegung verstehe
oftmals weniger von nachhaltiger Verkehrspla-
nung als die deutschen Logistiker, welche die
Umweltdimension schon lange in ihre Kalkulati-
onen eingebaut haben. Verkehr und Logistik sei
neben der Bildung die zentrale Herausforderung
unserer Wirtschaft. Und Grewer schlie3t: ,Wir
brauchen eine zielgerichtete, ideologiefreie Dis-
kussion. Dann schaffen wir das auch!®
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01 Uwe Beckmeyer
Verkehrspolitischer
Sprecher der SPD-Bundestagsfraktion

Uwe Beckmeyer ist seit 2006 Vorsitzender der
SPD im Land Bremen. Seit 2002 ist er Mitglied
des Deutschen Bundestags und seit 2005 Vor-
standsmitglied der SPD-Bundestagsfraktion.

Zwischen 1975 und 1987 und von 1999 bis
2002 war er Abgeordneter der Bremischen Biir-
gerschaft und in dieser Funktion von 1979 bis
1987 stellvertretender Fraktionsvorsitzender.
Von 1987 bis 1999 war er Senator der Freien
Hansestadt Bremen, von 1987 bis 1991 zu-
stindig fiir Wirtschaft, Technologie und Au-
Benhandel. Beckmeyer war von 1991 bis 1995
Senator fiir Bundesangelegenheiten sowie fiir
Hafen, Schifffahrt und AuBenhandel und von
1995 bis 1999 zusitzlich Senator fiir Arbeit.
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02 Dipl.-Ing. Eckart Fricke
Vorstandsmitglied der Railion Deutschland AG

Eckart Fricke begann nach dem Abschluss seines
Bauingenieurstudiums, Fachrichtung Verkehrs-
bau, in Hildesheim, seine berufliche Laufbahn
1977 als Planungsingenieur bei der Bundes-
bahndirektion Frankfurt am Main. 1990 wech-
selte er in die Hauptverwaltung der Deutschen
Bundesbahn, wo er zuletzt als Vorstandsassistent
beim Vorstand Forschung und Technologie und
spater als Personlicher Assistent des Vorstan-
des Giterverkehr der Deutschen Bahn AG tétig
war. 1996 wechselte Eckart Fricke in die Zen-
trale des Geschéftsbereiches Netz der Deutschen
Bahn AG und war dort als Leiter Netzkonzeption
malgeblich fiir die Entwicklung und Umsetzung
der Strategie ,Netz 21“ verantwortlich. Im Jahr
2000 tbernahm er die Fahrwegentwicklung und
in Personalunion den Koordinationsstab Fahr-
weg bevor er 2002 Leiter Steuerung Fahrwegin-
vestitionen wurde. Seit 2005 ist Eckart Fricke
Vorstandsmitglied der Railion Deutschland AG in
Mainzund zustdndig fiir den Einzelwagenverkehr.
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03 Hermann Grewer
Prdsident Bundesverband Gliterkraftverkehr
und Logistik

Seit 1995 ist Hermann Grewer Prédsident des
Bundesverbandes des Deutschen Giiterfernver-
kehrs, (heute: Bundesverband Giiterkraftverkehr
Logistik und Entsorgung e.V.), seit 1997 auch
Président der Sektion II (gewerblicher Gliterver-
kehr) und Vizeprisident des Weltverbandes fiir
den Strafengiiter- und -personenverkehr (IRU).
AuBlerdem ist er seit 1991 Vizepradsident des
Bundesverbandes des Deutschen Giiterfernver-
kehrs (BDF) in Frankfurt am Main sowie Mitglied
Bundesverkehrsminister in des Gefahrgutver-
kehrsbeirats des Bundesverkehrsministeriums,
seit 1992 Vorsitzender des Verkehrsausschuss
der IHK zu Miinster, der er seit 1984 angehort,
und seit 1995 deren Vizeprisident.

Er studierte Maschinenbau in Miinchen und
Karlsruhe und leitete anschlieBend die Famili-
enspedition in Gelsenkirchen. 1984 trat er dem
Vorstand in der Fachvereinigung Giiterfernver-
kehr im Verband fiir das Verkehrsgewerbe West-
falen-Lippe (VWVWL) e.V bei, den er 1989 fiihrte.
Im selben Jahr wurde er auch stellvertretender
Vorsitzender des VVWL, ehe er 1996 den Ge-
samtvorsitz iibernahm.

04 Ralf Nagel

04 Ralf Nagel
Senator fiir Wirtschaft und Hdfen Bremen

Ralf Nagel ist seit dem 29. Juni 2007 Senator
fiir Wirtschaft und Héfen sowie Senator fiir Jus-
tiz und Verfassung im Land Bremen. Er ist seit
1982 SPD-Mitglied. Seit Januar 2006 gehdrt zum
Vorstand der PUTZ & PARTNER Unternehmens-
beratung AG Hamburg.

Nach dem Studium der Politikwissenschaft, der
Soziologie und der Psychologie war er als wis-
senschaftlicher Mitarbeiter beim Bundestagsab-
geordneten Gunter Huonker téitig, frither Staats-
minister unter Bundeskanzler Helmut Schmidt
und Parlamentarischer Staatssekretdr im Bun-
desministerium der Finanzen. 1991 war er Re-
ferent der SPD-Fraktion fiir Raumordnung, Bau-
wesen und Stddtebau und 1992 Referatsleiter
fiir Wohnungsbauférderung im Ministerium fiir
Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Lan-
des Brandenburg sowie 1994 Staatssekretir im
Ministerium fiir Wohnungswesen, Stadtebau und
Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt. 1999 war
er Staatssekretdr im Ministerium fiir Wirtschaft
und Technologie des Landes Sachsen-Anhalt,
ehe er 2000 im Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen das Amt des Staatsse-
kretérs ausiibte.
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05 Prof. Dr. Peer Witten
Aufsichtsratsvorsitzender Hamburger Hafen
und Logistik AG

Neben seiner Tétigkeit als Aufsichtsratsvorsit-
zender der Hamburger Hafen und Logistik AG
(HHLA), die er seit 2007 ausiibt, ist Peer Witten
seit 1999 Ehrenvorsitzender der Bundesvereini-
gung Logistik (BVL) und seit 2005 Vorsitzender
des Kuratoriums und Sprecher der Logistik-Ini-
tiative Hamburg. Am 16.12.2005 wurde ihm das
Bundesverdienstkreuz am Bande des Verdienst-
ordens der Bundesrepublik Deutschland verlie-
hen.

Witten ist studierter Wirtschaftswissenschaftler
(Gottingen und Hamburg) und promovierte zum
Dr. rer. pol. 1976 trat er in den Otto-Versand ein,
wurde 1984 Mitglied im Konzern-Vorstand der
Otto-Gruppe und sitzt seit Mai 2005 im dortigen
Aufsichtsrat. Seit 2003 ist er Honorarprofessor
an der Otto-von-Guericke-Universitdt Magdeburg
auf dem Gebiet der ,Internationalen Distributi-
onslogistik®.
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06 Joachim Zimmermann
Geschdftsfiihrer der Bayernhafen GmbH & Co.

Das Amt des Geschiftsfiihrers der Bayernhafen
GmbH & Co. hat Joachim Zimmermann seit Juni
2005 inne. Zuvor war er von 2000 bis 2005 Ge-
schiftsfithrer der Bayerischen Landeshafenver-
waltung.

Nach dem Studium der Betriebswirtschaft in
Reutlingen und Tel Aviv war er Trainee in den
Bereichen Binnenhdfen und Binnenschifffahrt
bei der Bayerischen Landesverwaltung, dann
von 1995 bis 1996 Referent fiir Binnenhéfen und
Binnenschifffahrt im Bayerischen Staatsministe-
rium fiir Wirtschaft, Verkehr und Technologie,
ehe er die Leitung der Abteilung Organisation
und Grundstiicksverwaltung der Bayerischen
Landeshafenverwaltung iibernahm.
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