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TRANSPORT, LOGISTIK UND VERKEHR

,EIne der logistisch attraktivsten Regionen"

Interview: Dr. Michael Schroder, Regionalgruppensprecher der Logistik-Bundesvereinigung, blickt auf den Ist-Zustand und aktuelle Entwicklungen

r. Michael Schréder ist
D seit zehn Jahren Do-

zent an der Berufsaka-
demie Mannheim. Ehrenamt-
lich engagiertsich der 38-Jahri-
ge als Regionalgruppenspre-
cher Rhein/Neckar der Bun-
desvereinigung Logistik (BVL)
e. V. und ist zudem Projektlei-
ter bei TIM CONSULT, einer
Mannheimer Beratungsgesell-
schaft mit Schwerpunkt Unter-
nehmenslogistik. Im Interview
duBert er sich tiber die Ent-
wicklungen in der Branche.

Wie schditzen Sie die Stdirken
der Metropolregion Rhein-
Neckar als Logistikstandort
ein?
Dr. Michael Schréder: Die Me-
tropolregion ~ Rhein-Neckar
zahlt zu den logistisch attrak-
tivsten Regionen Mitteleuro-
pas. Ursdchlich dafiir ist zum
einen die strategische Lage mit
unglaublich guter Anbindung
an viele andere europdische
Wirtschaftsregionen Europas
und zum anderen die Prdsenz
sowohl bedeutsamer Mittel-
stdndler als auch global agie-
render Konzerne.

Gibt es Unterschiede bei den

Verkehrstréigern Strafse,

Wasser, Schiene und Luft?
Schrdder: In leichter Nuancie-
rung schon: Die Metropolregi-
on ist gepragt von zwei schiff-
baren Wasserstrallen, Neckar
und Rhein, was schon einmal
per se eine hohe Standortgunst
darstellt, bedenkt man, dass
mit den hochentwickelten Bin-
nenhidfen von Germersheim,
tiber Mannheim/Ludwigsha-
fen bis hin nach Gernsheim der
direkte Zugang zu den euro-
pdischen Westhdfen besteht.
Nicht umsonst gibt es zuneh-
mende Bemiihungen der Un-
ternehmen, via Binnenschiff
die Giiter fiir den globalen
Markt nach Rotterdam zu
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transportieren. John Deere ist
dafiir nur ein Beispiel. Was den
Landverkehr betrifft, so ist die
Lage der Region im Schnitt-
punkt der Nord-Siid-Verbin-
dung A5 respektive A 67 res-
pektive A 61 mit der Ost-West-
Achse A 6 ein, wenn nicht der
entscheidende  Standortvor-
teil. Damit wird tibrigens der
Nachteil ausgeglichen, dass die
Region bis heute keinen wett-
bewerbsfiahigen Frachtflugha-
fen hat. Mannheim oder auch
Speyer definieren sich ja
grundsétzlich nur {iber Passa-
ge. Insofern ist Frankfurt
Rhein/Main der Frachtflugha-
fen der Region. Anders dage-
gen die Schiene. Der Mannhei-
mer Gliterbahnhofist einer der
leistungsfahigsten und nach
Maschen der zweitgroQte der
Bundesrepublik. Im Mannhei-
mer Hauptbahnhof halten zu-
dem téglich knapp 180 Ziige
des Fernverkehrs. Allein dies
zeigt die Bedeutung der Schie-
ne fiir die Region.

Die Logistik ist ein Bereich,
den viele Unternehmen out-
gesourct haben. Erwarten Sie
durch die Wirtschaftskrise
eine Verstdrkung dieses
Trends?

3. Mittelstandsforum der BVL in Mannheim

m Am 23. April findet das

3. Mittelstandsforum der Bun-
desvereinigung Logistik (BVL)
in der Kunsthalle Mannheim
statt. Die Regionalgruppe
Rhein/Neckar der BVL bietet
hiermit eine Plattform speziell
fir mittelstdndisch gepragte
Unternehmen.

m Das Mittelstandsforum
Mannheim bringt Experten
aus Logistik und Mittelstand
in einem kreativen Umfeld
zusammen, um logistische

Losungsansatze kennenzuler-
nen, dariiber zu diskutieren,
Erfahrungen auszutauschen
und die Bildung eines Logisti-
knetzwerks fiir den Mittel-
stand zu fordern. Das Forum
wendet sich an Inhaber,
Geschaftsfihrer, Logistik- und
IT-Verantwortliche mittelstan-
disch gepragter Unternehmen
aus Deutschland und aus den
europdischen Nachbarlan-
dern.

m Nihere Informationen fin-
den sich unter www.bvl.de

Schroder: Nein. Die Unterneh-
men haben ganz andere Sor-
gen. Jetzt geht es um funda-
mentale Fragen des Uberle-
bens. Hersteller wie Handler
haben mit signifikanten Nach-
frageeinbriichen zu kdmpfen.
Die Frage, ob durch den Wech-
sel vom Eigenbetrieb zum
Fremdbetrieb, zum Beispiel ei-
nes Lagers, 15 Prozent der dort
anfallenden Kosten gespart
werden konnen, ist irrelevant.
Zumal ein solcher Wechsel {ib-
licherweise mit massivem
Misstrauen der eigenen Beleg-
schaft verfolgt wird, was im
Moment kein Entscheider ver-
antworten kann. Das Thema
Outsourcing wird aber selbst-
verstdandlich auch in Zukunft
bedeutend sein.

Unternehmen haben heute

Zulieferer in der ganzen

Welt. Was fiir Anspriiche

stellt das an die Logistik und

die Logistikdienstleister?
Schroder: Nun, dass die globale
Vernetzung von Giiterfliissen
heute so hervorragend funktio-
niert, istja gerade den Logistik-
dienstleistern zu verdanken.
Ohne deren organisatorische
Vorbereitung und das Invest-
ment in Transportmittel, Um-
schlags- und Lagerstandorte
wiére beispielsweise ein Con-
tainertransport von glinstigen
1000 bis 3000 Euro—jenach Re-
lation - gar nicht darstellbar.
Insofern weill die Branche
schon, was zu tun ist. Alles
spricht aber dafiir, dass ,Zeit“
der treibende Faktor der Zu-
kunft sein wird. Hersteller wie
Héndler werden Waren spéter,
das heifSt, ndher am Nachfra-
gezeitpunkt der Endkunden,
abrufen. Das wird dazu fiithren,
dass die Kombination aus
giinstigem, aber langsamem
Seetransport und teurem, aber
schnellem Lufttransport an
Bedeutung gewinnt - eine Ent-
wicklung, die tibrigens Dubai
antizipiert, was deren Milliar-
deninvestition in Dubai Logis-
tics City erklart.

Welche Rolle spielt die Infor-

mationstechnologie in glo-

balen Logistikprozessen?
Schrdder: Die entscheidende.
Ohne die rasante Entwicklung
der IT-Systeme der letzten
20 Jahre wéren die globalen,
physischen Wirtschaftsbezie-
hungen heute nicht méglich —
trotz politischer Offnung der
Mirkte und trotz der oben an-
gesprochenen glinstigen
Transportkosten. Allein die
Komplexitdt der Seehdfen, die
dortige Steuerung und Verwal-
tung der Millionen von Contai-

nern wére nicht handhabbar.
Zudem: Ohne moderneIT-Sys-
teme hétten auch Hersteller
und Handler gar keine Kontrol-
leiiberihre eigenen Prozesse in
entfernten Standorten —sie wé-
ren damit von Anfang an viel
weniger bereit gewesen, global
aufzutreten.

Aus umuweltpolitischen
Griinden verfolgt die Politik
den Weg, maglichst viel Gii-
terverkehr auf Schiene und
Wasser zu leiten. Ist dieser
Weg erfolgversprechend?
Schréder: Wenn man es richtig
macht, ja. Pauschal nein. Zu-
nichst muss man wissen, dass
der Anteil des Lkw am Giiter-
verkehr in Deutschland knapp
83 Prozent ausmacht-mitwei-
tem Abstand zur Schiene mit
8,5 Prozent. Allein daran sieht
man, dass Stralentransporte
auch in absehbarer Zeit fiir un-
seren Wohlstand unabdingbar
sein werden. Ubrigens: Auch
der Frankfurter Flughafen hat—
abgesehen vom Fernbahnhof
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Logistische Meisterleistung: In den Lagern gilt es, den Uberblick zu behalten.

und der S-Bahn - keinen Gleis-
anschluss! Richtigist aber, dass
Unternehmen von sich aus die
Chancen passender Dienst-
leistungen der Schiene rech-
nen sollten, beispielsweise die
des Kombinierten Verkehrs.
Die Kombination Schiene-
Stralle kombiniert die Stirken
beider Verkehrstrédger und ist
zudem bei der Fahrplangestal-
tung weniger schwierig als bei-
spielsweise fiir einen Einzel-
waggon. Was die Wasserstralle
betrifft, so sehe ich aufgrund
freier Kapazititen - letztlich
auf allen Binnenwasserstrallen
- und giinstiger Frachtpreise
riesiges Potenzial. Allerdings
muss sich auch hier der mehr-
fache Umschlag, das mehrfa-
che Anfassen und auch Zwi-
schenlagern der Giiter rech-
nen. Das kostet Geld - eine Tat-
sache, die Politiker mangels
Fachwissen gerne ausblenden.
Mit Heidelberger Druck haben
wir {ibrigens ein regionales
Unternehmen, das konse-
quent seine Fertigprodukte fiir

den GroRteil der Ubersee-Kun-
den seegerecht im Container
via Binnenschiff nach Rotter-
dam transportiert.

Was sind Ihrer Ansicht nach

die Verkehrstrdger der Zu-

kunft?
Schrider: Alle Verkehrstrager
werden auch in Zukunft eine
Rolle spielen. Die Zukunft un-
serer  Wettbewerbsfihigkeit
wird aber entscheidend davon
abhidngen, einerseits die jewei-
ligen Stédrken des Verkehrstra-
gers auszuspielen und ande-
rerseits durch intelligentes
Verkehrsmanagement  den
Verkehrsfluss auf diesen zu op-
timieren. Ansdtze, wie das
elektronische Koppeln von
Fahrzeugen, um Abstidnde zu
minimieren und Geschwindig-
keiten zu harmonisieren, oder
auch dynamisches Spurmana-
gement, gibt es bereits. Ich
bin iibrigens fest davon iiber-
zeugt, dass wir zur Nachfrage-
steuerung die Pkw-Mautbeno-
tigen.
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Der Airbus A308 oder die,, Gi-
galiner auf der Strafse: Wa-
rum werden die Transport-
mittel immer grofser?

Schrdder: In der Betriebswirt-
schaftslehre spricht man von
,Economies of Size“. Damit
wird ausgedriickt, dass der
Sprung auf eine technologisch
hohere Ebene niedrigere Kos-
ten je Outputeinheit verur-
sacht als bei einer &lteren,
sprich: kleineren Technologie.
Konkret ausgedriickt hei3t dies
hier: Absolut gesehen sind die
Kosten fiir einen Transport von
Anach B sowohl beim A380 als
auch beim Gigaliner hoher als
mit einem A340 oder einem
Standard-Sattelauflieger. Legt
man die Kosten des Transpor-
tes wie Start-/Landegebiihren,
Maut, Treibstoffkosten, Perso-
nal etc. jedoch um auf die An-
zahl der transportierten Ein-
heiten —auf die Paletten, Pake-
te usw. —, so sind die Kosten pro
transportierter Einheit nun
wesentlich geringer. imp



