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Vorwort

Die bundesdeutsche Logistikbranche boomt und ist ein echter ,,Jobmotor. Die
Logistik ist nicht nur einer der groRten Wirtschaftsbranchen in Deutschland
und wird als Motor fir Wachstum und Innovation gesehen. Sie fiihrt damit
auch zur Schaffung neuer, zukunftsféahiger Arbeitsplatze.

Im Jahre 2006 erwirtschafteten rund 60.000 Unternehmen einen Jahresum-
satz von ca. 170 Milliarden Euro. Dies entspricht einem Anteil von rund 7 %
am Bruttoinlandsprodukt und repréasentiert etwa 25 Prozent des européischen
Marktvolumens aller Logistikdienstleistungen.

Mit 2,7 Millionen Beschaftigten ist die Logistikwirtschaft die beschéafti-
gungsreichste Industriebranche und fir die kommenden Jahre wird mit einem
weiteren Anstieg der Arbeitsplatze von vier Prozent gerechnet, d. h. die Nach-
frage ist noch immer nicht befriedigt.

Deutschland nimmt im Bereich Logistik eine Spitzenposition ein, wobei der
hohe Entwicklungsstand der deutschen Logistikwirtschaft zum groRen Teil der
erstklassigen Infrastruktur in Deutschland zu verdanken ist, wo sie die Vielfalt
von Stralien-, Schienen-, Luft und Wasserwegen intermodal nutzen kann. Die
Branche setzt zunehmend modernste Technologien ein, wie die Warenverfol-
gung per Satellit.

Seit Mai 2004 spielt auch unter dem Blickwinkel der Logistik der Ostsee-
raum eine besondere Rolle, denn mit Ausnahme Russlands sind alle Anrainer-
staaten Mitglieder der Européischen Union. Damit gewinnt die nordische Di-
mension innerhalb der EU stark an Gewicht, denn die neuen EU-Ostseestaaten
tragen nicht nur bevolkerungsmaRig am starksten zur EU-Erweiterung bel,
sondern sie représentieren auch die Volkswirtschaften mit den groRten Wachs-
tumsraten innerhalb der EU.

Verbunden mit dem hoheren Wirtschaftswachstum ist ein starkes Ansteigen
des Transportaufkommens und der Logistikaktivitdten innerhalb des Ostsee-
raumes. Um den gestiegenen Logistikanforderungen Rechnung zu tragen, wer-
den in den zwei InterregllIB-Projekten ,,LogOn Baltic* und ,,InterBaltic*
Antworten auf den zukinftigen Logistikbedarf gesucht und Konzepte entwi-
ckelt, die Effizienz der vorhandenen Logistikstrukturen zu steigern.

Die Hochschule Wismar ist als einzige Institution aus Mecklenburg-
Vorpommern in beiden Projekten vertreten. Mit empirischen Methoden wird
dabei versucht, den Einfluss der Logistik auf die Regionalentwicklung zu
bestimmen, was durch eine Reihe von Befragungen und Studien realisiert
wird. Zwei wichtige Studien fiir die Region Mecklenburg liegen dieser Verof-
fentlichung zu Grunde.

Gerade furr unser Land, das sich im Ubergangsbereich zwischen der Metro-
polregion Hamburg und den 6stlichen und nordéstlichen Ostseeanrainern be-
findet, werden die Projekte neue Impulse fir die Starkung des Logistikstand-
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ortes MV und die Schaffung neuer, bedarfsgerechter Arbeitsplatze im Wachs-
tumsmarkt Logistik liefern. Hierzu werden auch die transnationalen Logistik-
netzwerke einen zusétzlichen Beitrag leisten, die sich wahrend der zweijahri-
gen Projektlaufzeit im Umfeld der Projektpartner entwickeln werden.

Wismar, im Mai 2007

Peter Biebig Gunnar Prause
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Logistik als Motor der Wirtschaftsentwicklung am Beispiel des Rostocker
Seehafens

Peter Biebig

I.  Einfihrung

Der Seehafen Rostock hat sich zu einem wichtigen Logistikstandort flr die in-
ternationalen Warenstrome und den Tourismus im Ostseeraum entwickelt.
Dabei spielen Wirtschaft und Handel der EU die dominierende Rolle.

In dieser Studie werden zur Thematik ,,Logistics-related Jobs and Entrepre-
neurship” die Rahmenbedingungen des Seehafens Rostock und zwei Fallbei-
spiele von Logistikunternehmen der Rostocker Hafenwirtschaft untersucht und
dargestellt (siehe Fallstudien ,,Baltic Lloyd“ und ,,Homtrans*). Dabei wird der
Umwandlungsprozess des Hafens Rostock kurz skizziert, um die Bedingungen
fur die Entwicklungschancen bei Neugrindungen (bes. Entrepreneurship-
Falle) in diesem Transformationsprozess zu verdeutlichen.

Il. Rahmenbedingungen Seehafen Rostock

Der Seehafen Rostock (VEB Seehafen Rostock) war bis zur Wiedervereini-
gung Deutschlands ein leistungsstarker Seehafen der Volkswirtschaft der
DDR. In der zentral geleiteten See- und Hafenwirtschaft vereinigte ein Kom-
binat (vergleichbar mit einem Konzern) alle Seeschifffahrts- und Hafenbetrie-
be. Dieses war dem Minister fir Verkehrswesen unterstellt. Entsprechend der
Wirtschaftsorganisation des zentralistisch gelenkten Staates hatte jeder Betrieb
auf seinem Gebiet eine Monopolstellung (d. h. nur eine Spedition, nur ein
Umschlagunternehmen je Seehafenstandort, nur eine Linienreederei usw.).

Der Seehafen Rostock war der Zentralhafen der seewdrtigen Ex- und Im-
porte der DDR. 1989 betrugen die Umschlagmengen 20,8 Mill. t. IThre Struktur
— 3,5 Mill. t Flussigguter, 10,8 Mill. t Schittguter und 6,5 Mill. Stuckguter
(fast ausschliel3lich General Cargo) — spiegelt die Wirtschaft und den weltwei-
ten Handel der DDR wider, der seewértig tiberwiegend den Rostocker Hafen
passierte. Infolge der Autarkiebestrebungen der DDR wurde so genannter
»~Fremdhafenumschlag” (sprich Umschlag im westlichen Ausland) nur im
Sonderfall genehmigt. 4.035 Schiffe wurden im gleichen Jahr abgefertigt (1,
Abschnitt 2.5 ,,Seehéfen®).

Die Eisenbahn war der wichtigste Hinterlandverkehrstrager. 1989 wurden
fir Rostock 82% der Guter per Waggon und 9% per Pipeline transportiert.
Ende 1989 beschéftigte das Rostocker Seehafenunternenmen 5.834 Arbeits-
krafte, davon 3.965 gewerbliches Personal. Letztere Zahl resultierte zum einen
aus der grollen Menge des arbeitsintensiven konventionellen Stiickguts und
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zum anderen aus den fir Grol3betriebe typischen, nicht zur Hauptproduktion

gehorenden Leistungen (Berufsverkehr, Werkkiichen, Kitas, Arbeiterwohn-

heime, Heizhaus, Konsumgterproduktion usw.).

In der zweiten Halfte der 80er Jahre hatten sich einige Liniendienste des
VEB Deutsche Seereederei auf den Containerverkehr umgestellt. Der Seeha-
fen Rostock profitierte trotz Investitionen in einen Containerterminal nicht von
dieser modernen Technologie, da die DSR aus Effektivitatsgrinden nicht mehr
in das Randmeer ,,Ostsee* fuhr (Sondergenehmigung). Der traditionelle Fahr-
verkehr mit Danemark (als Werkverkehr der Deutschen Reichsbahn) wurde im
Fahrbahnhof Warnemiinde abgewickelt.

Mit der Wiedervereinigung beider Staaten 1990 musste auch der Seehafen
Rostock einen drastischen Wandel vollziehen. Die Marktwirtschaft I0ste den
Zentralismus auf, der Seehafen Rostock verlor schlagartig seine Position im
Welthandel, wurde zum Hafen im Randmeer. Die Kunden nutzten sehr schnell
die effektiveren Hafen der Nordsee, deren Hinterlandstrecken meist kirzer,
deren Schifffahrtsliniennetz dichter und moderner war. Nun mussten die Un-
ternehmensleitungen und die Beschéftigten sich umstellen, ein sehr schmerz-
hafter Prozess. So waren beispielsweise in der Seehafen Rostock AG als
Nachfolger im Sept. 1992 nur noch 810 Menschen beschéftigt. Der Seehafen
hatte sich zligig auf die Aufgaben eines Fahr- und RoRo-Hafens (RoRo Abk.
fir Roll-on/Roll-off Technologie) umzustellen. Diese rollenden Ladungen be-
notigten kaum noch Beschéftigte im Umschlag- und Lagerbereich. Die Stiick-
gutterminals waren mit groRen Investitionsvorhaben auf die neue Ladungs-
struktur umzustellen

Die folgenden Entwicklungsetappen kennzeichnen diesen Prozess des
Strukturwandels (Daten u. a. aus Quelle 6 entnommen)

e Marz 1990 - der Hafenrat stimmt der Umwandlung vom VEB in eine Kapi-
talgesellschaft zu (ab Mai als AG, die staatliche Treuhandgesellschaft wird
alleiniger Aktionar)

e Mai 1990 — im Uberseehafen legt seit 30 Jahren wieder ein Fahrschiff an

e Juli 1990 - statt wie sonst etwa 30 liegen nur noch 5 Schiffe im Hafen

e Ende 1990 — die Ansiedlungen verschiedener Firmen beginnen, die SHR
AG grindet mehrere Unternehmen mit westdeutschen Firmen. Aullerdem
erfolgen Ausgriindungen fir die hafenfremden Leistungsarten.

e Marz 1991 — die Treuhand Ubertragt 25.1% der Anteile dem Land MV und
74,9% der Hansestadt Rostock, die AG wird in eine GmbH umgewandelt

e Juli 1992 ein externes Gutachten schlagt die Trennung von Infra- und Sup-
rastruktur vor

e April 1994 nach Teilung der SHR GmbH fungieren die SHR-Verwaltungs-
gesellschaft mbH (Eigner MV und HRO) und die SHR-Umschlags-
gesellschaft mbH (100% HRO)

e Ende 1995 bilanziert die Rostocker Hafenwirtschaft eine Etappe der Stabili-



sierung und Konsolidierung nach dem Umwandlungsprozess (Umschlager-
gebnis: 17,8 Mill. t, von 19992 bis 1995 wurden fur ca. 160 Mill. DM In-
vestitionen fiir den Fahrverkehr verbaut, 10 Fahr- und RoRo-Dienste zwi-
schen Skandinavien, dem Baltikum und Russland wurden in Rostock abge-
fertigt. Allein die beiden groRen Fahrdienste transportieren rd. 5 Mill. t und
beférdern 1 Mill. Passagiere.

e Die Cruiseschifffahrt begann hdufiger den Hafen Warnemiinde zu nutzen
(1995 35 Schiffsanlgufe mit ca. 25 000 Passagieren).

e Nov. 1997 privatisiert die HRO die SHR-U (Verkauf an die Kent Invest-
ment-Holding Ltd.) und sichert dem Investor exklusive Rechte an Kai- und
Lagerflachen zu. Dadurch wird die Ansiedlung von Wettbewerbern er-
schwert.

e Juli 2000 wird die Infrastrukturgesellschaft mbH in die Hafen-Entwick-
lungsgesellschaft Rostock mbH (HERO) umprofiliert.

e Jan. 2003 griindet die SHR-U fur die einzelnen Umschlagsparten des Un-
ternehmens 7 Tochtergesellschaften in Form von GmbH

e 2004 die Ansiedlungsinvestitionen des Unternehmens Liebherr nehmen
Gestalt an

e Mai 2005 das Warnemuinde Cruise Center wird eingeweiht

e Ende 2005 22,8 Mill. t und 97 Cruiser mit ca. 125 000 Passagieren — eine
gute Bilanz.

Hafenindustrielle Ansiedlungen unmittelbar im Uberseehafenbereich (bis zur

Wiedervereinigung nur im ,,Chemiehafen® als Werkshafen der Erddlindustrie

angesiedelt) sind ab 1990 folgende:

e Chemiehafenanlagen erweitert fir Dingemittel Poppendorf (zum Unter-
nehmen Tyara), Importe von Ammoniak und Exporte von Diingemitteln

e Kohlekraftwerk mit Kohleanlandungen aus Russland, Polen und z. T. Uber-

see

Siloanlagen der Getreidehandler und der Mélzerei Malteurop Rostock

Baustofflager (bes. Alsen AG, OAM Yeomon)

Kranbau und Export der Fa. Liebherr

Biodieselproduktion und -umschlag der Power Oil Rostock GmbH

Der beschéaftigungsintensivste Bereich ist der Kranbau Liebherr mit gegenwar-
tig etwa 210 Beschéftigten. Hier liegt der Nutzen in der effektiveren Fertigung
und Transportlogistik moderner GroRRkrane.

Seehafen sind heute moderne Logistikzentren und Drehscheiben der Distri-
bution. Als Schnittstellen haben sie auf die logistischen Prozesse besonders
der verarbeitenden Industrie Einfluss auf vier Ebenen:

1. Seehéfen kdnnen die Zeit/Geschwindigkeit sowie den Aufwand logistischer
Ketten beim Hafendurchlauf positiv beeinflussen. Dabei sind Schadensfrei-
heit und Termintreue dominierende logistische Anforderungen.

2. Seehafen konnen eine Vielfalt logistischer Dienstleistungen an den Giitern
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und Waren vollziehen. Das sind besonders Lagerprozesse, Verteilungslogis-
tik, Manipulationen an Waren und Giitern. Das kann bis zu einzelnen Ferti-
gungsstufen (Outsourcing der Industrie) gehen.

3. Hafenunternehmen (z. B. Umschlag-, Speditions-, Lager- oder Transportun-
ternehmen) konnen als Transportoperator (MTO — Multimodal Transport
Operator) wirksam werden, indem sie Kompletttransporte vom Versender
zum Empfanger im eigenen Namen anbieten. Dazu bedarf es besonderer lo-
gistischer Kompetenz (Marktkenntnisse und differenzierter Netzwerke), um
alle Transportmodule einzukaufen und fir den Kunden logistisch zu organi-
sieren. Dabei kann der MTO-Auftrag sowohl die ganze als auch grofie Teile
der Transportkette umfassen.

4. Die attraktive Kontraktlogistik ist eine weitere Form der Kompletttransport-
angebote, die von Hafenunternehmen angeboten werden kann.

Wahrend die Aufgaben der Ebenen 1 + 3 ,,nur logistische Kompetenz erfor-
dern, sind es im Falle der Ebenen 2 + 4 auRerdem besonders wertschopfende
und beschéaftigungsintensive Aufgaben.

Die Entwicklungsdaten der Hafenwirtschaft in Rostock machen im Uber-
blick deutlich, wie sich dieser Verkehrsknoten zu einem Logistikzentrum pro-
filiert hat. Die Vielzahl der Unternehmen und Beschéftigten sowie die Bran-
chenvielfalt charakterisieren diesen Prozess.
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Abbildung 1: Vergleich der Entwicklung der Unternehmen im Seehafen Ros-

tock
1994 1998 1998 2005 2005
(Datenriick-| (Ange- | (Datenriick-] (Ange- |(Datenriick-
lauf) schrieben) lauf) schrieben) lauf)
Seehafenwirtschaft gesamt 208 201 168 181 137
1. Seehafenverkehrswirtschaft 151 n. v. 125 123 101
1.1 Seehafenumschlag, Lagerei,
Hafenverwaltung 3' n.w. 8 16 15
1.2 Seehafenspedition,
Schiffsmaklerei 40 nv 32 18 15
1.3 Transportunternehmen 1‘5_:II n. v. 13 17 14
—

1.4 Lotsen, Bugsieren 5 n.v. 5 5 :;I
1.5 Fahrreaedergj Seereedarsi 15 nwv 17 10 o
1.6 Schiffsversargung,
Bebunkerung, Schiffsentsorg. 17 n. v. 16 17 14
1.7 Seeversicherung, Guiachter,
Ladungskontrolle a n. v. 10 10 B
1.8 Wartung/Reparatur von
Schiffs- und Hafenanlagen 22 n. v. 20 28 21
1.9 Reiseveranstalter/Sonstige 11 n.v. 4 2 2
2. Seehafen verbundene
Wirtschaft 34 n. v. 17 20 11
3. Seehafen- und maritim
orientierte Behérden und
Institutionen 23 n. v. 26 38 25

Quelle: (4, S.194).
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Abbildung 2: Vergleich der Entwicklung der Beschaftigten im Seehafen Ros-

tock
1994 1998 2005 2005
(Daten- (Daten- (Daten- {(Hoch-
ricklau ricklauf) ricklauf) rechnung)
Seehafenwirtschaft gesamt 6.792 4.443] 4.434 5.697
1. Seehafenverkehrs-
wirtschaft 4.736 3.118 3.341 3.855
1.1 Seehafenumschlag, Lagerei,
fHafenverwaliung 1.314 571 453 463
1.2 Seehafenspedition,
Schiffsmaklerei 152 1_D2 EPEI 107
1.3 Transportunternehmen 346 553 537 652
1.4 Lotsen, Bugsieren 107 74 17 117
1.5 Fahrreedersi, Seereederei 2.371 1.150} 1.271 1.523
1.6 Schiffsversorgung, |
IEcebunkerung, Schiffsentsorg. 243 190 553 671
1.7 Seeversicherung, Gutachter, |
lLadungskontrolie 33 38 27 45|
1.8 Wartung/Reparatur von
Schiffs- und Hafenanlagen 107 593 191 259]
1.9 Reiseveranstalter/Sonstige 27] 7] 2 2
2. Seehafen verbundene
Wirtschaft 1.039] 555 476 865]
3. Seehafen- und maritim
orientierte Behdrden und
l|n5titutionen 1.017 772 B17 977
Quelle: (4, S. 195).
Letztlich sind auch die Umschlagmengen Ausdruck dieser Entwicklung.
Abbildung 3: Entwicklung der Umschlagsleistungen des Hafens Rostock
Fahren Flussiggut Schittgut Stickgut Gesamt
1989 0 3,5 11 6,3 20,8
1990 0 2 7 4,2 13,2
1991 0 2,6 3,9 1,6 8,1
1992 1,2 2,9 49 1,4 10,4
1993 1,6 2,9 5,6 1,9 12
1994 3,3 3,6 7,2 1,7 15,8
1998 7,8 2,9 6,2 1,8 18,7
2005 12,8 2,5 5,8 1,8 22,9

Quelle: Daten der Hafen-Entwicklungsgesellschaft Rostock mbH
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Die erste Untersuchung zu der Unternehmens- und Beschéaftigtenstruktur wur-
de vom BUSTRO Rostock (7) vorgelegt. Die Analyse der Firmen und Be-
schaftigten im Hafengeldnde Rostock (einschl. Reedereien) ergab folgende
Werte:

1989 waren 10 500 Beschaftigte in 30 Betrieben tatig. Zu Beginn 1992 wa-
ren es nur noch 5 500 Beschaftigte in 218 Unternehmen. Allerdings war nur
die Hélfte der Beschéftigten in hafengebundenen Unternehmen angestellt. Erst
ab 1994 zeigte die Umstrukturierung der Hafenwirtschaft ihre neuen Kontu-
ren.

Im Rahmen von Studien des Ostseeinstituts fir Marketing, Verkehr und
Tourismus an der Universitdt Rostock (2, 3, 4) wurden flr die Jahre 1994,
1998 und 2005 die wirtschaftlichen Effekte der Rostocker Hafenwirtschaft
aufbereitet. Methodisch wurde dazu die ,,Wirkungskettenanalyse durch Befra-
gung“ genutzt (3, S. 10). Das Modell ist in Bild 4 dargestellt.
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Abbildung 4: Modell ,,Direkte und indirekte Hafeneffekte**

Abb. 2-1: Direkte und indirekte Hafeneffekte
Primar- Seehafenwirtschaft
bereich
Seehafen- Hafen- Hafen- und
maritim orientierte
verkehrs- verbundene Behdrdenund
wirtschaft Wirtschaft _—
Institutionen
Direkte Effekte
Wertschopfung | | Beschaftigung | | Steuern
Indirekte Effekte
Ausgaben fir Konsumausgaben Konsumausgaben [
Vorleistungen der Beschaftigten der Passagiere
I
Sekundar- . :
© up ar Vorleistungsbereiche
bereich |
Wertschépfung | | Beschaftigung | | Steuern
Sekundar- . . :
. Handels- und Dienstleistungsbereiche <
bereich Il
Wertschopfung | | Beschaftigung | | Steuern |
Sekundar- . . :
© u.n ar Handels- und Dienstleistungsbereiche <
bereich Il
Wertschopfung | | Beschaftigung | | Steuern |

Quelle: (3, S.12).

Dazu wurden die Unternehmen und Institutionen der Hafenwirtschaft in die
Bereiche
e Seehafenverkehrswirtschaft
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e Hafenverbundene Wirtschaft
e Hafen- und maritim orientierte Behdrden und Institutionen
eingeteilt. Auf den ersten Blick ergeben sich folgende Daten:

Abbildung 5: Unternehmen und Beschaftigte der Hafenwirtschaft Rostock

1994 1998 2005
Anzahl der Unternehmen 217 168 181
Gesamtbeschaftigte 7261 4443 5472

Quelle: (aus Abb. 1 + 2).

Diese Zahlen lassen sich allerdings nicht mit denen des Seehafens Rostock
1989/90 vergleichen, da zu diesem Zeitpunkt andere wirtschaftsorganisatori-
sche Strukturen vorherrschten.
Der Vergleich dieser drei Untersuchungen zeigt zwei Aussagen:
e Das Jahr 1994 zeigt die erste Phase des Umbruchs und der Neuorientierung
am Markt.
e Dagegen zeigt die Entwicklung von 1998 zu 2005 die Konsolidierungspha-
se und die Wachstumsphase.

Um die Entrepreurship-Situation sowie die Beschaftigten (insbesondere unter
dem Aspekt der logistischen Leistungsstrukturen) aus den Analysen 1998 +
2005 né&her ,,beleuchten zu kénnen, missen die detaillierten Strukturdaten he-
rangezogen werden. Dazu zeigen die Bilder 1 + 2 die Untersetzung in der Ros-
tocker Hafenwirtschaft genauer.

Die einzelnen Branchen (Gruppen) lassen folgende Aussagen zu:

e 1.1 Unter Seehafenumschlag.... sind vorrangig die Umschlagunternehmen
eingeordnet. Diese verfugen uUber Kaianlagen sowie Umschlag- und Lager-
technik. Im Ergebnis der o. g. Privatisierung sind das vorrangig Unterneh-
men mit Beteiligung der SHR-U. Hier wird deutlich, dass die Zahl der Be-
schaftigten standig gesunken ist. Die wachsenden Umschlagmengen charak-
terisieren allerdings die gewachsene Produktivitat. Diese Unternehmen sind
besonders in ,,Ebene 1* tatig,

e 1.2 Speditionen/Maklereien....Die grofle Zahl der Unternehmen ist Aus-
druck besonderer Aktivitaten im Entrepreneurbereich und des ausgepragten
Wettbewerbs. Besonders die Spediteure arbeiten als logistische
Dienstleister. Die Zahl der Beschaftigten ist in der letzten Periode etwa
gleich geblieben, die Zahl der Unternehmen dagegen gesunken, Ergebnis
des Verdrangungswettbewerbs. Baltic Lloyd GmbH (Fallstudie 1) gehort in
diese Gruppe.

e 1.3 Transportunternehmen... Die hohe Zahl der Beschaftigten resultiert be-
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sonders aus den Bereichen Netz und Cargo (u.a. Schenker Logistics) der
DB AG sowie aus einer groBeren Zahl in Hafennédhe lokalisierter LKW-
Transportfirmen. Beide Bereiche sind nicht nur hafenseitig sondern beson-
ders Uberregional aktiv. In diese Gruppe gehort die Homtrans GmbH (Fall-
studie 2).

1.4 Lotsen, Bugsieren........ Das Anwachsen der Beschaftigten korrespon-
diert mit dem Anstieg der Umschlagleistungen.

1.5 Fahrreedereien...... Hier sind die grofien Fé&hrreedereien, Reederei
Laeisz und AIDA Cruises zu nennen.

1.6 Schiffsversorgung.... Ein groRer Teil des Beschaftigtenzuwachses resul-
tiert aus der Ausgliederung der Schiffsversorgungsaufgabe aus einer Fahr-
reederei. Unabhéngig davon ist auch in dieser Gruppe ein Zuwachs in Ab-
héngigkeit von der gewachsenen Zahl der Schiffsanlaufe zu sehen.

1.7 Seeversicherungen... Die Entwicklungszahlen sind mit den Aussagen
der Gruppe 1.4 vergleichbar.

1.8 Wartung, Reparatur... Auch diese Zahlen sind aus den angewachsenen
Leistungsdaten des Seehafens erklérbar.

1.9 Reiseveranstalter .... Diese Gruppe ist flr diese Untersuchung unerheb-
lich.

2. Seehafenverbundene Wirtschaft ... Hier handelt es sich um die o. g. ge-
nannten Industrie-Ansiedlungen. Der Zuwachs ist bemerkenswert, er kenn-
zeichnet, dass diese Unternehmen ihren Umsatz gesteigert haben. Liebherr
Kranbau schlégt hier besonders zu Buche.

3. Behorden... Das Ansteigen der Beschaftigten hat seinen Hintergrund be-
sonders durch das Aufstocken des Bundesamtes fur Seeschifffahrt und Hyd-
rographie.

Bemerkenswert sind an dieser Stelle die wirtschaftlichen indirekten Effekte,
die aus den Sekundarbereichen (vgl. Abbildung 4) resultieren.
Dazu sind hier die Daten erganzt.

Abbildung 6: Gesamtvergleich der Beschaftigungseffekte 1998 und 2005

2005 2005

1998 Daten- Hoch-
rucklauf rechnung |
Direkte Beschiftigungseffekte 4.443 4.434 5.697
darunter in Mecklenburg-Yorpommern 3.713 3.835 5034
indirekte Beschéftigungseffekte . 1.639 3.165
darunter in Mecklenburg-Vorpommern 1.370 1.229 2.296
Beschéftigungseffekte insgesamt - 6.073 8.862
darunter in Mecklenburg-Vorpommern 5.083 5.064 7.300

Quelle: (4, S. 198).
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I11l. Resimee

Die kurze Darstellung der Entwicklung und der Rahmenbedingungen der Ros-

tocker Hafenwirtschaft fihren zu folgenden Aussagen:

e Der Wandel von einem zentral geleiteten Hafen (Transformationsprozess
nach der Wiedervereinigung) in eine Hafenwirtschaft unter den Bedingun-
gen der Marktwirtschaft ist in relativ kurzer Zeit vollzogen worden. Die
Bedingungen einer wirtschaftlichen und politischen Wiedervereinigung
zweier Staaten sind allerdings besonderer Art.

e Dieser Wandel hat ein bemerkenswertes Griindungspotential hervorge-
bracht. Solide Fachkenntnisse, Kompetenz und Mut zum Risiko haben zahl-
reiche Fachkrafte aus der (DDR) Hafenwirtschaft unter Beweis gestellt. Die
mit der Einheit geschaffenen neuen politischen Rahmenbedingungen haben
daran groRRen Anteil. Die beiden Fallstudien ,,Baltic Lloyd* und ,,Homtrans*
sind dafur eindrucksvolle Beispiele.

e Der Wandel des Hafens zu einem leistungsfahigen Logistikstandort ist das
Ergebnis zielgerichteter Unternehmensentwicklung und wirksamer Koope-
ration.

e Die Umschlagmengen und die Unternehmensstruktur zeigen deutlich, dass
der Hafen sich als Logistikdrehscheibe der Ostsee erfolgreich positioniert
hat und flr die Zukunft gut ,,aufgestellt ist.

IV. Fallstudie 1: Baltic Lloyd

Unternehmung: Baltic Lloyd —Schiffahrt-Spedition-Logistik GmbH

Am Skandinavienkai 2-3, 18147 Rostock
GF Manfred Reining
www.balticlloyd.com

Grindung:

Das Unternehmen Baltic Lloyd GmbH wurde 1997 als 100% Tochter der
deutschen Binnenreederei GmbH gegriindet. Das Ziel der Unternehmung war
das Geschéaft mit Russland, u. a. auch mit seegehenden Binnenschiffen. Da
dieses Geschaft keinen ausreichenden Erfolg zeigte, kauften die Herren Rolf
Kroeger (Kraftverkehrsspedition) und Manfred Reining (Mitarbeiter der Baltic
Lloyd) das Unternehmen und profilierten das Unternehmen als Gesellschafter
neu. Die Branchen Schifffahrt, Spedition und Logistik, besonders in der Ha-
fenwirtschaft und Schifffahrt waren anfangs das Betatigungsziel. Als ,,Biro-
gesellschaft* wurden besonders Transporte organisiert. Zwei Mitarbeiter wur-
den beschaftigt.
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Unternehmensentwicklung:

Das Unternehmen akquirierte die Distributions- und Logistikabteilung ,,Seeha-
fen Rostock® der Unternehmung Stora Enso im Jahre 2000. Damit wurde das
spezielle Geschaftsfeld der schwedischen und finnischen Papiertransporte die-
ses Konzerns tber Rostock ausgebaut.

Im Jahre 2001 konnte die Niederlassung der Autospedition Horst Mosolf
KG dbernommen werden. Nun wurde auch der Fahrzeugtransport ein
Geschaftsfeld. Hier konnte ein Komplettangebot fur die Fahrzeug-
Transportkette als MTO entwickelt werden.

Um die Palette der Logistikaufgaben erfullen zu kdnnen fehlten Lagerkapa-
zitaten. Nach einer Zeit der Anmietung von etwa 3000 gm konnte das aufstre-
bende Unternehmen die Investition flr eine Lagerhalle (7600 gm) und fiir eine
Freilagerflache von 40 000 gm am Pier | 2003 realisieren. Die Errichtung ei-
ner AuBenstelle in Greifswald (2004) war ein wichtiger Schritt zur Praxisnéhe
Im neuen Gewerbegebiet Lubmin. Im Jahre 2006 wurde in Limassol/Cypern
die Tochtergesellschaft Baltic Lloyd Cyprus gegriindet.

Geschaftsfihrung:

Die Geschaftsfuhrung wird von Herr Manfred Reining wahrgenommen. Vom
Hafenfacharbeiter qualifizierte er sich bald zum Abteilungsleiter ,,Contai-
ner/RoRo“ im Seehafen Rostock. Bei der Umwandlung des Hafenunterneh-
mens in eine Kapitalgesellschaft und der Umprofilierung in einen Fahrhafen
hatte er Gelegenheit zu Studien- und Arbeitsaufenthalten in Hafenunterneh-
men in Hamburg, Bremen und Rotterdam. Mit der Teilung der SHR GmbH
wurde ihm die Bereichsleitung RoRo in der privaten SHR-U Ubertragen. 1997
wechselte er ins Unternehmen Baltic Lloyd, um ein Unternehmen nach seinen
Vorstellungen zu entwickeln. Als langjahriger Hafenfachmann und Experte
fir den RoRo- und Fahrverkehr verflgt er Gber Erfahrungen der Hafenpraxis
und des Hafenmanagements. Er ist durch hohe Fachkompetenz ausgewiesen
und verfiigt Gber ein ausgedehntes Netzwerk in der Fachbranche, speziell der
modernen Logistik

Entwicklung der Leistungsstruktur:

Das Unternehmen hat sich von der reinen Schreibtischspedition/Biroorganisa-
tion zu einem Dienstleister der Logistik entwickelt mit einer Vielfalt von Leis-
tungen in der Hafenwirtschaft, Schifffahrt, Spedition, Strallentransport und
Logistik. Eine Werbeannonce aus dem Jahre 2007 druickt diesen Umfang tref-
fend aus ,,Europaweite Transporte per LKW, Bahn und Schiff — Eigenes Ter-
minal fir Umschlag und Lagerung — Weltweite Fahrzeuglogistik — Befrach-
tung und Klarierung von Seeschiffen®.

Die Speditionsabteilung hat seit Beginn die Disponierung der LKW der
Spedition Kroeger im Fernverkehr tbernommen und damit frihzeitig ein
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Netzwerk in der LKW-Spedition aufgebaut.

Die Ubernahme der NL Rostock von Stora Enso hat dazu gefiihrt, dass das
Unternehmen die Papier- und Holztransporte dieses Konzerns tber alle Ost-
seehafen organisiert.

Mit der Ubernahme der NL Mosolf erfolgte eine Spezialisierung auf den
Fahrzeugtransport, die im Angebot des Kompletttransports von LKW von lIta-
lien und Suddeutschland (Fabrik) Gber Rostock bis zum Kunden in Skandina-
vien reicht. Damit ist eine Fahrzeuglogistik entwickelt, bei der das Unterneh-
men alle Transportmodule zu einer geschlossenen Kette zusammen stellt und
als Leistungspaket verkauft.

Die investierte Lagerkapazitat ermdglichte das Angebot logistischer Dienst-
leistungen an Giitern und Waren sowie die Organisation spezieller Schiittgut-
transporte.

Der Hinweis auf der Homepage, dass ,,erfahrenes und motiviertes Personal*
die Realisierung der Kundenauftrage ,,auf hochstem Niveau* sichert und ,,da-
fir modernes Equipment” zur Verfligung steht, wird im Unternehmen u.a. da-
durch erreicht, dass das Unternenmen Uber junge Mitarbeiter verfiigt, die als
Schifffahrts- und Speditionskaufleute fachlich kompetent und im Umgang mit
modernen Medien versiert sind, gerade fir die Organisation ganzer Transport-
ketten per Internet eine Grundvoraussetzung.

Beschaftigte und Umsatz:

Jahr Beschaftige dav. gewerbl. Azubi Umsatz
1998 2 - -
2000 5 - - 150 Tsd. DM
2002 10 - 2 3,8 Mill. DM
2003 14 3 2 3,1 Mill. €
2005 17 5 2 3,8 Mill. €
2007 21 5 2 4,0 Mill. €
Resumee:

Die Fallstudie macht deutlich, dass sich heute Baltic LIoyd am Markt der Ver-
kehrslogistik im Norden Deutschlands eine anerkannte Position geschaffen
hat. Diese ist das Ergebnis zielgerichteter Unternehmensentwicklung unter
Beachtung der Transformationsphase sowie des stdndigen Wandels der
Marktbedingungen. Wesentlichen Anteil daran hat die Geschaftsfihrung, die
durch solide Managementarbeit, basierend auf langjahrigen Erfahrungen in der
Hafenwirtschaft, die Entwicklungstrends der Logistik fur die Leistungspalette
des Unternehmens umsetzt. Dazu gehdren die Kundenorientierung, die Durch-
setzung der Qualitatsarbeit und die Bereitschaft zum Risiko. Der hohe Anteil
jungerer Mitarbeiter (u. a. die Arbeit mit Azubis) ist zukunftsorientiert.
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V. Fallstudie 2: Homtrans

Unternehmung: Spedition HOMTRANS Service GmbH Rostock

Gewerbegebiet Waldeck, Hohen Tannen 4
18196 Dummerstorf

GF Gerold Claus

www.homtrans.com

Grindung:

Im Januar 1990 schliel3en die Fa. August Homann Spedition (Hamburg) und
das VE Kombinat Deutrans (DDR-Spedition) einen Joint Venture Vertrag fur
eine Verteilungsspedition im Raum Rostock ab. Am 1.4.1990 wird die Fa.
»,Homtrans GmbH* ins Handelsregister eingetragen. Gerold Claus (Deutrans)
und Peter Dezelske (Homann) werden die beiden GF.

Unternehmensentwicklung:

Mit dem Ziel der Verteilungs- und Stlickgutspedition (bisher ein ,,Monopol“
der Deutschen Reichsbahn) werden Lagerkapazitaten im Uberseehafen Ros-
tock und in Dummerstorf gemietet. Sofort begann das Unternehmen mit der
Lagerung und Auslieferung von Markenartikeln fir GroRfirmen. Im Novem-
ber 1992 konnte in Dummerstorf ein Grundstiick erworben werden, damit wa-
ren auch eigene Lagerkapazitidten gesichert. Da das seewartige Stlickgutge-
schaft im Seehafen Rostock dem Fahrverkehr weichen musste, konzentrierte
sich das Unternehmen auf die Verteilungsspedition. Hier hatten die GF er-
kannt, dass eine Beteiligung im Rahmen der schnell wachsenden, bundesweit
flachendeckenden Verteilersysteme zur Zukunft gehort. So trat das Unterneh-
men im Oktober 1994 dem IDS-System als Franchisenehmer bei. Zwischen-
zeitlich hatten beide GF die Geschaftsanteile der Fa. Homtrans erworben. Mit
der Teilnahme am IDS-System hatte sich Homtrans den Gebietsschutz in
Mecklenburg gesichert, eine gute geschéaftliche Grundlage.

Die flachendeckende 24-Stunden-Belieferung der Kunden erforderte aller-
dings eine einheitliche Ausstattung mit dem Transport- und Informations-
Equipment. Im November 1997 wird das Unternehmen als Gesellschafter ins
IDS-System aufgenommen. Die erfolgreiche Arbeit erlaubte und erforderte die
Grundstuickserweiterung auf 68.000 gm (Mai 1998).

2002 wird Homtrans alleiniger Vertreter in MV, 2003 erwirbt Herr Claus
100% der Anteile des Unternehmens Homtrans. Die erfolgreiche Téatigkeit er-
maoglicht es 2005, ein Hafenbiiro in Sassnitz-Mukran zu er6ffnet. Die bereits
1993 begonnenen Kontakte nach St. Petersburg fihrten 2005 zum Kauf der
russischen ,,Fracht-Trans-Spedition“. Mit dem Kauf einer Lagerhalle in Bese-
lin (2.000 gm) im Jahre 2006 steigt das Unternehmen in die Beschaffungsauf-
gaben der Produktion der Autoindustrie ein, eine neue Qualitat logistischer
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Aktivitaten. Das Unternehmen setzt auch im Personalbereich auf die Zukunft,
wie aus der Tab. der Azubis ersichtlich ist. Gegenwaértig liegt das Durch-
schnittsalter der Belegschaft bei 38 Jahren.

Geschaftsfihrung:

Gerold Claus hat nach der Lehre in der Seefahrt und einem Uni-Studium in
der Fachrichtung ,, Transportokonomie® in der Deutrans-Seehafenspedition im
Hafen Rostock gearbeitet. Schnell werden ihm verantwortungsvolle Aufgaben
in der internationalen Spedition Ubertragen. Er arbeitet einige Jahre in der
Représentanz in Bagdad, danach baut er den Trailer- und Truckingverkehr mit
Skandinavien auf. Spéter leitet er die Vertriebsabteilung in der Seehafenspedi-
tion. Bei der Wiedervereinigung kann Herr Claus auf fast 20 Jahre erfolgrei-
cher Arbeit in der internationalen Spedition zurlickblicken, dazu verflgt er (-
ber gute Erfahrungen im Management. In der Zusammenarbeit mit Reedern,
Verladern und Spediteuren beeindruckt er die Geschaftspartner durch seine
Fachkompetenz und sein Netzwerk.

Entwicklung der Leistungsstruktur:

Mit dem Beitritt zum IDS-System war ein wichtiges Geschéaftsfeld fest umris-
sen, da das System nur auf der Basis fester Organisationsstrukturen funktio-
niert. Mit dem Markenzeichen IDS-Systemlogistik und Logistik 1. Klasse ist
Homtrans Teilnehmer taglicher Linienverkehre in Deutschland und Westeuro-
pa. Die ISO 9001 Zertifizierung ist Ausdruck des Qualitdtsmanagements.
Zeitdefinierte Servicedienste entsprechen den JIT-Anforderungen der Kunden.

Mit den Lagerinvestitionen wurden Voraussetzungen fir eine ausgefeilte
Lagerlogistik geschaffen. Der IDS-Sammelgut-Ein- und -Ausgang kann auf
hohem Niveau gesichert werden. Fur Outsourcing-Projekte wird eine zeitge-
naue Anlieferung an die Fertigungslinie der Kunden erméglicht.

Mit dem Anwachsen der Nachfrage nach Transportaufgaben fur geféhrliche
Guter wurde eine qualifizierte Schulung der Kraftfahrer und Lagerfacharbeiter
eingeleitet, die notwendigen Beféhigungszeugnisse wurden erworben.

Durch den Ausbau des Transportnetzwerkes wurde es moglich, LKW-Vor-
laufe/Nachlaufe zu allen européischen Seehéfen anzubieten. Gleichfalls fiihrt
das Unternenmen eine weltweite FCL/LCL-Spedition in allen Transportarten
durch. Selbstverstandlich ist eine auftragsgemélle Zollabfertigung an den
Grenzstellen im Leistungsprogramm.

Als ausgesprochene Logistikleistung werden die komplette Projektspedition
und XXL-Transporte europaweit durchgefiihrt. Bei solchen anspruchsvollen
Aufgaben wird die logistische Kompetenz des Unternehmens besonders deut-
lich.

Auf der Grundlage langerer Erfahrungen wurden Transporte nach Osteuro-
pa zu einem speziellen Aufgabenbereich. Dabei ist fur die GUS-Staaten die
russische Sprache besonders wichtig.
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Moderne IT-Technologien gewéhrleisten eine reibungslose Abwicklung al-
ler Kundenauftrage. Dazu gehéren u. a. eine liickenlose Sendungsverfolgung,
EDV-gestiitzte Lagerbestandsfortschreibung und zertifizierte Videolberwa-
chung im Lager. Natlrlich basieren alle Dispositionsaufgaben auf neuesten
Kommunikationstechnologien, die einen direkten Kundenkontakt ermdgli-
chen, fir logistische Prozessablaufe der Kunden besonders wichtig.

Beschéftigte und Umsatz:

Jahr Beschaftigte (dav. gewerbl.) Azubi Umsatz (Mill.€)
1990 27 1 0,6
1992 45 20 2 2,4
1995 60 20 2 3,7
1998 71 31 6 5,7
2000 84 44 10 7,3
2002 97 57 14 9,0
2005 112 72 17 12,3
Reslimee:

Insgesamt kann eingeschéatzt werden, dass sich das Unternehmen als attrakti-
ver Logistikdienstleister positioniert hat. Neben der breiten Leistungspalette
sind flr die Kunden besonders die Mitgliedschaft in einem Systemanbieternetz
(IDS), logistische Kompetenz, permanente Umsetzung von Innovationen, ein
hohes Niveau der Qualitatsarbeit (basierend auf einem soliden Qualitdtsmana-
gement) und ein international ausgepragtes Leistungsprogramm wichtig. Mit
der Beschaffungslogistik fir Bereiche der Autozulieferproduktion hat das Un-
ternehmen einen wichtigen Schritt in der Kontraktlogistik realisiert.

V1. Quellen
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2 Breitzmann, K.-H. et al.,,Wirtschaftliche Effekte der Rostocker Seehafen®
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Biebig, P. et al. ,,Strukturwandel im Seehafen Rostock-Petersdorf “ For-
schungsbericht der Arge PIW GmbH und BUSTRO gGmbH, Rostock 1992.
Recherchen (Materialien und Informationen, insbesondere mit der Ge-
schaftsfuhrung) zum Unternehmen ,,Baltic Lloyd - Schiffahrt — Spedition —
Logistik GmbH* im Zeitraum I. Quartal 2007 (fur Fallstudie 1).

Recherchen (Materialien und Informationen, insbesondere mit der Ge-
schaftsfuhrung) zum Unternehmen ,,Spedition HOMTRANS Service GmbH
Rostock® im Zeitraum I. Quartal 2007 (fur Fallstudie 2).
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Der Logistikstandort Mecklenburg aus Expertensicht
Gunnar Prause

I.  Einleitung

Im Rahmen des INTERREG |1l B Projektes LogOn Baltic erfolgte im Zeit-

raum von November 2006 bis Januar 2007 eine Befragung von Experten zur

regionalen Logistikkompetenz in Mecklenburg. Die Befragungen wurden nach

einem festen Fragebogen in Gestalt eines geleiteten Interviews durchgefihrt.

Alle Befragten wurden in Wismar, Schwerin oder Rostock interviewt, wobei

die Befragten ausgewiesene Experten aus dem Umfeld der Logistik sind.
Diese Zusammenfassung basiert auf den Ergebnissen von 12 gefiihrten In-

terviews, die sich in funf Kategorien einteilen lassen:

1 Offentliche Einrichtungen

2 Unternehmensverbande

3 Logistikdienstleistung und -beratung

4 Einzelhandel

5 IT-Unternehmen

In allen befragten Unternehmen standen fir die Interviews die Geschéaftsfiih-
rung bzw. die fir Logistik verantwortlichen Personen im Unternehmen zur
Verfugung. Die Interviews dauerten jeweils 1 — 2 Stunden und sind in Form
von Protokollen schriftlich fixiert. Die Antworten aus den Interviews werden
im Folgenden nicht einzeln, sondern im Uberblick wiedergegeben.

1. Logistikrelevante Entwicklungen

Betrachtet man die Einschatzung der Experten zu denjenigen Themen, die die
Agenda der Logistik in Mecklenburg-VVorpommern in den ndchsten Jahren be-
sonders beeinflussen werden, wurde zunéchst die mangelnde Industriedichte
genannt. Neben der Strukturschwéche des Landes wurde auf den bereits jetzt
bestehenden Arbeitskraftemangel im Logistikbereich verwiesen, der sich auf-
grund von Abwanderung sowie mangelnder Qualifikation ergibt. Weiterhin
wurde trotz der beachtlichen Erfolge ein weiterer Ausbau der Infrastruktur als
notwendig erachtet.

Uber die eher harten Standortfaktoren hinaus wurden auch Schwachen in
den weichen Standortfaktoren ausgemacht. So wurde das Fehlen einer Logis-
tikstrategie fur Mecklenburg-Vorpommern als entscheidende Schwachstelle
fiir den regionalen Logistikbereich genannt. Daruiber hinaus wurde eine Netz-
werk- und Clusterbildung verbunden mit einer Bundelung der Kompetenzen
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fur die regionale Logistik gefordert. Bei den vorhandenen Logistikbetrieben
wurde auf mangelnde internationale Kompetenzen und Ausrichtung verwie-
sen. Auch die Ausbildung wurde als ein immer wiederkehrendes Problem im
Logistikbereich vom Facharbeiter bis zum Akademiker genannt, einschlief3lich
der Notwendigkeit der Vermittlung von Fremdsprachenkenntnissen.

Bei den Themenfeldern, die auRerhalb des Bundeslandes Mecklenburg-Vor-
pommern liegen und den Logistikbereich betreffen, wurde auf die steigende
Konkurrenz aus Osteuropa sowie auf die steigenden Energiepreise verwiesen.
In Bezug auf EU-Themen wurden einheitliche Regelungen von Sicherheitsfra-
gen sowie EU-einheitliche Vorschriften fiir den Logistikbereich gefordert.

Fur den Informations- und Kommunikationstechnologie-(luK)-Bereich
wurde der weitere Ausbau von Netzwerken und DSL-Verbindungen fir das
Land verlangt. Dabei soll der Schwerpunkt auf den flachendeckenden Ausbau
schneller Internetverbindungen gelegt werden. Insbesondere die mangelnde
DSL-Anbindung in weiten Teilen des Landes soll durch hohere Investitionen
maoglichst kurzfristig behoben werden.

Ein genauerer Blick auf die logistikrelevanten Entwicklungen des Landes
fir die Bereiche Verkehr, Infrastruktur, EU-Umfeld und regionale Logistik-
strukturen forderte folgende Themen zu Tage:

A. Verkehr

e Es wird ein anhaltendes Wachstum des Gutertransportes erwartet

e Zunehmende Regulation und Uberwachung der Lenkzeiten durch digitale
Tachographen

e Rostocks aktuelle Schlisselfunktion als maritimes Logistikzentrum soll
weiter zu einer Drehscheibe fur Handelsketten mit Ziel Nordeuropa entwi-
ckelt werden

e Die Seewege sollen weiter ausgebaut werden

e Steigende Energiepreise werden erwartet

B. Infrastruktur

e Eine strategische Verkehrsplanung fir das Land ist notwendig

o Fertigstellung der A14 / A20 wird verlangt

e Ausbau der A24 als 3-spurige Autobahn sowie der A241/ B96 Richtung
Sassnitz-Stralsund

Weiterer StraRenausbau in MV ist erforderlich

Fahrrinnenvertiefung in Wismar ist notwendig

Verbesserung der Schienenverbindung Rostock-Berlin ist wiinschenswert
Industrieerweiterung im Hafffeld ist wichtig

Erweiterung des Wallensteingraben fiir den Tourismus
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C. EU-Umfeld

e Die EU-Erweiterung von 2004 schuf neue Geschéftsbeziehungen mit
Wachstumsraten fir die beteiligten Unternehmen als auch Konkurrenz mit
den neuen Mitgliedslandern, insbesondere mit den Baltischen Staaten und
Polen sowie dartiber hinaus auch mit Russland

e Fehlende EU-weite Harmonisierung im Bereich der Maut

e Steigende Bedeutung von Sicherheitsfragen in der Logistik, was mit hohe-
ren Kosten verbunden ist, wie beispielsweise die Einfihrung von Kamera-
uberwachungen flr Speditionen, die sowohl als EU-Richtlinie vorliegt als
auch von Versicherungen gefordert wird

e Zunehmende Bedeutung der Konzepte ,,Motorways of the Sea“ und ,,Short
Sea Shipping” fir die Ostsee

e Zukinftig wird den Guiterwagentransporten zwischen Schweden und
Deutschland bzw. Russland und Deutschland ein starkes Gewicht zugemes-
sen

o GroRes Interesses an der wirtschaftlichen Tragfahigkeit der Fahrlinie Russ-
land-Deutschland

e Die Logistiksituation in Mecklenburg-Vorpommern wird zukiinftig gekenn-
zeichnet sein durch eine steigende Konkurrenzsituation der geplanten Feh-
marnbelt-Briicke und der zunehmenden Konkurrenzféhigkeit der polnischen
Héfen

D. Regionale Logistikstrukturen

Aufbau von regionalen Logistiknetzwerken ist notwendig

Die Bedeutung von Umweltfaktoren wird wachsen

Die Logistik fir Tourismus und Gesundheitswirtschaft wird zunehmen
Weiterentwicklung der Hafen zu Logistikorientierten Gewerbezentren
Entstehung brancheniibergreifender Kompetenznetze

Insgesamt wird von den Experten der Logistikbereich in MV mehrheitlich als
positiv eingeschétzt, insbesondere wird gedulert, dass im Logistiksektor ge-
nigend Arbeit vorhanden ist. Dabei leidet die Branche aber unter groRem
Preisdruck. So erhohte sich der Dieselpreis in den letzten 10 Jahren um 100%,
und die Preise von Toll-Collect konnten nur zu 90% an die Kunden weiterge-
geben werden. Aufgrund der Billiganbieter vor allem in Osteuropa kdnnen
einheimische Logistikunternehmen zukiinftig weitere Erhéhungen bei Steuern,
Maut oder Sicherheitskosten aus Konkurrenzgriinden nicht mehr an die Kun-
den weitergeben.

I11. Geschaftskontakte

Seit der EU-Osterweiterung im Jahre 2004 gehort der gesamte Ostseeraum mit
Ausnahme Russlands der Européischen Union an. Das sozio-6konomische
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Umfeld im Ostseeraum ist charakterisiert durch groRe wirtschaftliche und so-
ziale Unterschiede, kulturelle Barrieren, verschiedene Sprachen und unter-
schiedliche Unternehmensstrukturen. Besonders kleine und mittelstdndische
Unternehmen (KMU) haben Schwierigkeiten, die Vorteile des neuen EU-
Marktes voll auszuschopfen.

Betrachtet man die Situation fiir den Logistikbereich in Mecklenburg, so
kommt man aus den Ergebnissen der Experteninterviews zu der Einschétzung,
dass gegenwartig bei den befragten Unternehmen und Organisationen nur we-
nige Kontakte in den Ostseeraum bestehen. Dies gilt sowohl fiir die an der Be-
fragung direkt beteiligten Unternehmen, als auch fur die in den befragten Un-
ternehmerverbanden organisierten Unternehmen. Die bestehenden Kontakte
konzentrieren sich im Wesentlichen auf direkte Kundenkontakte:

e Kontakte zu Logistikern bzw. Verladern im Rahmen der Ladungsakquisiti-
on fir den Standort

e Kundenbeziehungen zu Reedern und Gegenhafen

e Kontakte im Rahmen von LKW-Verkehr mit Polen, dem Baltikum und
Russland

Als Besonderheit wurde die gemeinsame Arbeit in EU-Programmen, wie im
Rahmen von INTERREG Ill B-Projekten, genannt, die sich bei der Schaffung
von Kontakten in den Ostseeraum als auRerordentlich fruchtbar erwies. Eben-
so wurden Stadtepartnerschaften als besonders hilfreich beim Aufbau von
Kontakten ins Ausland angesehen. Hierbei sind insbesondere die lebhaften
Beziehungen von Wismar nach Kalmar und Aalborg als beispielhaft zu nen-
nen.

Bei den bestehenden Kontakten dominiert Skandinavien, was sich aus dem
Umstand ergibt, dass die Seehéafen in Wismar und Rostock stark mit Gegenha-
fen in Skandinavien und Finnland verbunden sind. Dennoch wurde in den Ha-
fen angemerkt, dass die logistischen Aktivitdten nach Skandinavien trotzdem
nur zu indirekten Kontakten gefiihrt haben.

Betrachtet man die geplanten Kontakte und Aktivitaten in den Ostseeraum,
so gehen die Experten generell davon aus, dass die bestehenden Kontakte wei-
ter ausgebaut werden kdnnen und die Zusammenarbeit in l&nderiibergreifen-
den Projekten zukinftig zunehmen wird. Dabei wurden aber nur wenige kon-
krete Projekte genannt. Exemplarisch sollen hier folgende Punkte genannt
werden:

e Transport von Rundhdlzern aus Schweden und Altpapier aus ganz Europa
zur weiteren Verarbeitung nach Wismar

e Zunehmende Bedeutung der Schifffahrt von und nach Finnland im Rahmen
des Projektes ,,Motorways of the Sea“

e Wachsende Aktivitaten im Bahnsektor mit Russland und den Baltischen

Staaten
e Bessere Verknlpfung der Wertschopfungsketten im Ostseeraum
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e Deutsch-Schwedische Wirtschaftstage im August 2007 im Rahmen des
Schwedenfestes in Wismar

IV. Kooperationen im Ostseeraum

Die Experten wurden im Rahmen des Interviews auch zu Hintergriinden der
Kooperation im Ostseeraum gefragt. Dabei wurden sowohl die Mdoglichkeiten
als auch die Hemmnisse in der Zusammenarbeit im Bereich Logistik disku-
tiert. Die hier wiedergegebenen Punkte stellen eine Zusammenfassung der in-
dividuellen Sichtweisen der 12 Experten dar.

Generell wurde festgestellt, dass sich die Geschaftsbeziehungen mit europa-
ischen Partnern aufgrund von Sprachproblemen haufig als schwierig erweisen.
So reichen die vorhandenen Englischkenntnisse oft nicht aus, um komplexe
Zusammenhange zu klaren oder die Mitwirkenden sprechen haufig nur die
Landessprache.

Als ein weiteres Hemmnis bei der Zusammenarbeit mit europdischen Part-
nern wird die Verwaltungsstruktur in Deutschland angesehen, da hier die
Kompetenzen stark zersplittert sind und die Suche nach den zustandigen Stel-
len die Geschéaftsprozesse stark stort. Als positives Gegenbeispiel wird aus
Sicht der Befragten hdaufig Skandinavien genannt, wo die wichtigen Partner
besser vernetzt sind, und somit insgesamt eine bessere Kooperation zwischen
den Institutionen vorliegt.

Ein besonderes Verwaltungsthema fur die internationale Logistik stellen die
Zollbestimmungen der verschiedenen Lander dar. Hierbei wurde negativ ver-
merkt, dass jedes Land eigene Besonderheiten in Gestalt von Nachweisen oder
Dokumenten besitzt, wobei besonders oft die Staaten Osteuropas genannt wur-
den, auch wenn diese bereits der EU angehorten. Fir den Umgang mit den
jeweiligen Zoll- und Verwaltungsbestimmungen ist viel lokales Wissen bzw.
die Hilfe nationaler Filialen notwendig, was nicht nur die Logistikaktivitaten
mit diesen L&ndern behindert und verteuert, sondern insbesondere den KMU
aufgrund ihrer beschrénkten Ressourcen erhebliche Markteintrittsbarrieren be-
schert.

Zu den verschiedenen Ostseeldandern wurden weitere spezielle Anmerkun-
gen gemacht:

Polen

e Unterschiedliche Auffassung einer Geschaftsfiihrung
e Hafenaktivitaten werden in US$ abgerechnet

o Generelles Misstrauen gegen Marktoffnung
Russland

o Streitigkeiten mit den baltischen Landern, insbesondere mit den baltischen



28

Héfen in Bezug auf Preiserhfhungen

e Guterverkehr FIN-RUS: Hochwertige Giter werden tber Finnland als si-
cherer Weg transportiert.

¢ unsichere Geschéfts- und Rahmenbedingungen

¢ haufig gibt es keine Auslandserfahrungen

e Geld ist in wenigen russischen Handen konzentriert, die nur an GroRinvesti-
tionen interessiert sind, die im strukturschwachen MV nicht vorhanden sind

Im Ostverkehr werden in den Unternehmen in MV russische Mitarbeiter ein-
gestellt um interkulturelle Probleme sowie Betrug und Falschungen zu verhin-
dern. Hier hat man von Finnland gelernt. Die Mitarbeiter sind zweisprachige
Akademiker mit russischem Hintergrund.

Skandinavien

e kleine Lander haben haufig Angst dominiert zu werden, daher werden in-
landische Anbieter oft bevorzugt; hinzu kommt, dass aufgrund der Kleinheit
der Lander alle inlandischen Anbieter untereinander bekannt sind.

¢ Folglich hohe Markteinstiegsbarrieren flr auslandische Anbieter.

e Eine Ausnahme bildet hier nur Finnland

V. Logistik und Regionalentwicklung

Ein wichtiges Anliegen des LogOn Baltic Projektes ist die Untersuchung des
Einflusses von Logistik auf die Regionalentwicklung. Daher ist ein spezieller
Fragenkomplex der Analyse den regionalen Entwicklungsaktivitaten und
wichtigen Streitpunkten in diesem Bereich gewidmet. Die 12 Experten haben
dazu Stellung bezogen. Die Sicht der Befragten wird hier unter den Schlag-
worten Logistik, Infrastruktur, Bahn und Hafen wiedergegeben:

1)  Logistik

Einhellige Meinung der Experten war, dass die Anzahl der hoch qualifizierten
Arbeitsplatze in der Logistik viel zu klein ist, was auf die geringe Wertschop-
fung in Mecklenburg-Vorpommern zuriickzufiihren ist. Da sich die Struktur-
schwéche des Landes nur langfristig verbessern lasst, missen andere Aktivita-
ten im Land entfaltet werden, um neue, méglichst hoch qualifizierte Arbeits-
platze im Bereich der Logistik kurzfristig bzw. mittelfristig entstehen zu las-
sen.

Es wurde weiter darauf hingewiesen, dass ein starker Verbesserungsbedarf
im Bereich der internationalen Ausrichtung der Unternehmen des Landes be-
steht. Dies betrifft einerseits die Qualifizierung der Mitarbeiter im Bereich In-
ternationalisierung, interkultureller Kompetenz und Auslandserfahrung und
andererseits die Forderung der Unternehmen und Institutionen des Landes in
internationalen Netzwerken und Projekten. Beispielhaft sei hierbei an die Mit-
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arbeit an INTERREG-Projekten wie z.B. Baltic Gateway, InterBaltic oder Lo-
gOn Baltic gedacht.

2) Infrastruktur

Ein haufig genannter Punkt im Bereich der Infrastruktur betraf die geplante
Fehmarn-Belt-Querung. Die Interviewten gehen mehrheitlich davon aus, dass
die feste Belt-Querung kommen wird und dass mit regionalen und Uberregio-
nalen Auswirkungen zu rechnen ist. Die Befragten aus der Hansestadt Rostock
sahen die Folgen der Belt-Querung fur die Regionalentwicklung dabei weitaus
negativer als die Befragten aus Wismar und Schwerin.

Ein weiterer Punkt betraf den StralBenbau in Mecklenburg-Vorpommern. So
wurde darauf hingewiesen, dass mit der Errichtung der Riigenbriicke auch eine
Weiterflihrung und ein Ausbau der B 96 nach Sassnitz verbunden sein sollten.
Als weitere dringende Strallenbauprojekte des Landes wurden der Bau bzw.
der Ausbau der A 14, der A 241 sowie der B 190 und der B 189 genannt.

Strittige Punkte im Bereich der Logistik betreffen die Forderung von Flug-
platzen in MV, wo die Frage nach einer strategischen Ausrichtung der Forde-
rung in eine zentralisierte oder gleichméiiige Ausrichtung gestellt wurde. Ein
weiteres strittiges Thema reprasentiert die Entwicklung des OPNV in M-V vor
dem Hintergrund des demographischen Wandels.

3) Bahn

VVon Rostocker Experten wurde fir eine weitere Entwicklung der Bahn im
Seehafen Rostock pladiert. Dariiber hinaus wurde die Offnung der Bahntrasse
fir EVU befurwortet. Was die geplante Eisenbahnfahre Mukran — Ust-Luga
angeht, so wurde festgestellt, dass Eisenbahn-RoRo-Verbindungen keine Zu-
kunft haben, da die verwendete Technologie als zu teuer und veraltet gilt, so
dass der Erfolg der Eisenbahnfahrverbindung angezweifelt wird.

Weiterhin wurde angemerkt, dass Organisationsprobleme bei der Bahn und
der Hafenbahn Rostock aufgrund hoher Steigerungsraten von momentan 15%
und zukiinftig 30% zu erwarten sind. Die Steigerung der Bahntonnage erfolgt
aufgrund eines Mangels an Lkw-Raum, so dass zukiinftig mit einem Mangel
an Waggonequipment zu rechnen ist. Hier sind innovative Modelle zur Stimu-
lierung der Waggonumlaufgeschwindigkeit notwendig, um den anstehenden
Organisationsproblemen der Bahn rechtzeitig zu begegnen.

4) Hafen

Der Fahrverkehr von Scandlines wird generell als wichtig fir die Hafen in
MV angesehen. Insgesamt wurde die Lage Mecklenburg-VVorpommerns an der
Ostsee und damit insbesondere die Seehafen als wichtiger Standortvorteil des
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Landes genannt, was (ber die bekannten Aktivitadten der Regionalentwicklung
hinaus eine weitere Forderung der Seehdfen Mecklenburg-Vorpommerns er-
fordert. Eine spezielle Schwachstelle fir die weitere Entwicklung weist der
Seehafen Wismar wegen seiner geringen Wassertiefe auf, was ein schnelles
Ausbaggern der Fahrrinne notwendig macht. Als flankierende Malinahme zur
Unterstiitzung des Seeverkehrs im Lande wurde ein nationales bzw. internati-
onales Zentrum zur Verbesserung der Schiffssicherheit in der Ostsee angeregt
sowie parallel dazu eine Vernetzung der maritimen Forschung und Entwick-
lung im Land.

5) Gesamtsicht

Insgesamt wurde von den Experten eine bessere Kooperation der Institutionen
gefordert, die an der Schnittstelle von Logistik und Regionalentwicklung tatig
sind. Hierbei wurde in erster Linie eine bessere Abstimmung der Téatigkeiten
des regionalen Planungsverbandes und der Aktivitaten der Wirtschaftsforde-
rung genannt. Einigkeit bestand darin, dass die Regionalentwicklung aus lo-
gistischer Sicht durch die Flachenbereitstellung an Verkehrsknotenpunkten
und die Verfugbarkeit von qualifizierten Arbeitskraften maflgeblich beein-
flusst wird.

V1. Erfolgreiche Entwicklungsprojekte in Mecklenburg-Vorpommern

Im Rahmen des LogOn Baltic Projektes kam es zu einer Analyse von wichti-
gen regionalen Entwicklungsprojekten im Logistikbereich um die Ostsee her-
um, um in einer vergleichenden Studie unterschiedliche Entwicklungsstrate-
gien und ihren Erfolg bewerten zu kénnen. Daher wurden die Experten in den
Interviews auch zu ihrer Ansicht nach erfolgreichen Entwicklungsprojekten
im Umfeld der Logistik befragt. Insgesamt bescheinigten die 12 Experten den
bislang in MV durchgefiihrten logistikorientierten Entwicklungsprojekten eine
hohe Erfolgsquote. Als besonders erfolgreiche Projekte in Mecklenburg-
Vorpommern wurden genannt:
e Ausbau und Erneuerung der Gleisanlage im Hafen Rostock
Modernisierung aller Hafen in MV
Autobahnanbindung des Rostocker Hafens
Infrastruktur im Hafen Rostock
Der Warnowtunnel
Fast vollstandige Umsetzung der Infrastrukturprojekte des Bundesver-
kehrswegeplans
e Gewerbezentren entlang der A 20 und A 24

o0 MEGA Park Valluhn / Gallin (Logistic Center)

o0 Gewerbepark Libstorf

o Gewerbepark Selmsdorf
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o Gewerbepark Hornstorf

¢ Industrieansiedlungen in Wismar / Haffeld (Holz-Cluster) inklusive Nord-
Ost Zubringer

e [nfrastruktur im Alten Hafen / Wismar

e Umwandlung des ehemaligen Militargebietes zur Landesgartenschau in
Wismar

e Ausbau des Terminals des Flugplatzes Laage

e Umwandlung des Flugplatzes Parchim in ein internationales Luftfrachtzent-
rum

VII. Starken und Schwéachen des Logistikbereiches in Mecklenburg-
Vorpommern

Die Interviews wurden auch dazu verwendet, um ein Starken-Schwachen-
Profil Mecklenburg-Vorpommerns in den Bereichen Logistik und IuK aufzu-
stellen. Dabei wurde das Niveau der regionalen Logistikkompetenz als akzep-
tabel eingeschéatzt, wobei aber Mecklenburg-Vorpommern im Vergleich mit
dem vorhandenen Kompetenzniveau im Ostseeraum als eher schwachere Re-
gion eingeschétzt wird.

Dabei ist festzustellen, dass die befragten Experten die Logistikkompetenz
ihrer eigenen Betriebe jedoch als hoch bis sehr hoch einschétzen, wéhrenddes-
sen die Ortlichen Behorden als eher schwécher eingeschétzt wurden. Die Zu-
friedenheit der Befragten mit der Unterstiitzung und Politik der regionalen
Behorden wurde mit durchschnittlich bis akzeptabel bewertet. Insgesamt ergab
sich folgendes Starken-Schwéchen-Profil fir Mecklenburg-Vorpommern:

1)  Logistik

Bei den Starken im Bereich Logistik wurde die nach 1990 geschaffene sowie
die im Bau befindliche Infrastruktur aufgefuhrt. Bei der Beurteilung spielte die
positive Entwicklung der Seehéfen eine grolle Rolle. Dabei wurden der gut
ausgebaute Fahrverkehr und die Qualitat von Umschlag und Lagerung als
Standortvorteile genannt. Ebenso wurde die gute Hinterlandanbindung der
Seehédfen Wismar und Rostock als besondere Stérke gesehen. In Bezug auf
den Hafen Rostock wurde die seeseitige Anbindung des Hafens als besonders
vorteilhaft bezeichnet, wéahrend fur den Seehafen Wismar die Bahnanbindung
sowie der gute Anschluss an die Autobahnen A 20, A 14 und A 24 genannt
wurde.

Allgemein spricht fir Mecklenburg-Vorpommern als Logistikstandort die
geographische Lage, wo sich aus Sicht des Seeverkehrs Madglichkeiten in den
Nordostteil der Ostsee erdffnen und fur den Landweg Optionen zur Weiter-
entwicklung des Standortes als Tor zu Mitteleuropa anbieten. Aufgrund der
schwach ausgebildeten Wirtschaftsstrukturen im Land existiert nur eine gerin-
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ge Zahl von Clustern, die aber den Vorteil der Konzentration und Schwer-
punktbildung eréffnen, sofern eine landesweite Strategie verfolgt wird. Insbe-
sondere die starke regionale Rolle der Landwirtschaft bietet die Chance fiir
spezialisierte Produktentwicklungen in der Logistik.

Die erwéhnte Strukturschwéche des Landes wird von den Befragten aber
auch deshalb nicht nur als Nachteil gesehen, da die wirtschaftliche Situation
einhergeht mit relativ geringen Lohnkosten und da in ausreichenden Mal3e fur
den Logistikbereich verfiigbare Flachen im Lande vorhandenen sind, was in
anderen Regionen gewdhnlich einen Engpass darstellt.

Im Umfeld der institutionellen Standortstarken wurde angefiihrt, dass die
Landesregierung ein offenes Ohr fiir die Belange der Seehéfen und fir Infra-
strukturprojekte besitzt, dass die Vernetzung im Bereich der maritimen For-
schung und Entwicklung weit fortgeschritten ist und dass die funf Hochschul-
standorte positiv zur Innovationskraft im Lande beitragen.

Als eine der angesprochenen Schwéachen im Bereich der Logistik wurde zu-
néachst die innerdeutsche Randlage Mecklenburg-VVorpommerns angefihrt, die
sich durch groRe Entfernungen zu den Ballungszentren, insbesondere Berlin
und Hamburg, auszeichnet. Auch negativ wurde die zu geringe Anzahl von
Industriearbeitsplatzen sowie die Abwanderung junger, qualifizierter Arbeits-
krafte gewertet, die bereits jetzt zu einem regionalen Mangel an Fachkréften
fihrt, wobei zu beflirchten ist, dass dieser Mangel zukinftig noch dramati-
scher werden wird.

Aufgrund der mangelnden Industriedichte und der einseitigen Industrie-
struktur ist die Glterzusammensetzung schwach ausgepragt und es dominieren
Agrar-, Holz- und Massengter; Stlickgut ist kaum vorhanden. Daher existie-
ren einerseits zu wenig erganzende logistische Dienstleistungsangebote, ande-
rerseits kdnnen viele logistische Chancen, insbesondere in Richtung Russland,
nicht ergriffen werden, da keine Handelsexperten im Land vorhanden sind
(diese befinden sich in Hamburg). GroRRe Erwartung ruht auch deshalb auf
dem Bau der A 14/A 241, daher wurde die langsame Umsetzung des Auto-
bahnbaus als dufRerst negativ bewertet.

Weiterhin wurde negativ vermerkt, dass das Thema Logistik an den Hoch-
schulen des Landes zu schwach entwickelt ist, so gibt es momentan kaum Stu-
dienplatze fiir verkehrslogistische Studienrichtungen auf Bachelor und Mas-
terniveau. Dabei muss auch erwéhnt werden, dass die Einsatzmdglichkeiten
hoch qualifizierter Absolventen innerhalb des Landes momentan als zu gering
anzusehen sind. Neben der Strukturschwache wurde als wichtiger Grund auch
die geringe kulturelle Attraktivitdt des Landes erwahnt, die das Anwerben
hoch qualifizierter Arbeitnehmer schwierig gestaltet.

Obwonhl bei der Befragung der Experten die Landesregierung als offen fur
die Belange der Logistik charakterisiert wurde, wird die Logistikkompetenz
der Regierung im Vergleich zu anderen Ostseeregionen oder im Vergleich zu
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Stddeutschland als schwach eingeschatzt. Neben mangelnder, logistischer
Fachkompetenz auf politischem Niveau werden dartber hinaus burokratische
Verfahren und Uberregulierte Verwaltungsvorschriften in Deutschland als wei-
tere Schwachstelle fur die Entwicklung des Logistikbereiches in Mecklen-
burg-Vorpommern genannt.

2) Informations- und Kommunikationstechnologie

Die regionalen Starken in der Informations- und Kommunikationstechnologie
liegen nach Auffassung der Experten in der vorhandenen luK-Infrastruktur im
Lande, wobei neben dem Ausbau der Glasfasernetze und der digitalen Ver-
mittlungsstellen insbesondere der technische Zustand des Telefonnetzes posi-
tiv hervorgehoben wurde. Weiterhin existieren einige innovative IT Service
Firmen im Land.

Als Schwachstellen wurden trotz der guten vorhandenen luK-Infrastruktur
die fehlende Integration der vorhandenen Netzwerke sowie die nicht flachen-
deckenden DSL-Anbindungen im Land aufgefuhrt.

Als generelle Schwéache wurde eine strukturelle Unterentwicklung im luK-
Bereich des Landes genannt, wobei an dieser Stelle sowohl auf die geringe
Anzahl von Informatiklehrstiihlen an Hochschulen als auch auf die Gesamt-
zahl innovativer IT-Unternehmen sowie die Zahl junger IT-Absolventen in
MV angespielt wurde. Auch existiert im Land kein ausgepragtes luK-Cluster
mit effektiven Clusterstrukturen wie in anderen Ostseeregionen, und die IT-
Akteure im Land sind dabei auch nicht wirkungsvoll vernetzt.

Es wurde auch darauf verwiesen, dass bei den IT-Unternehmen im Land ei-
ne Konzentration ihrer ICT-Angebote und IT-Produkte auf die spezifische
MV-Nachfrage existiert, so dass kaum eine Uberregionale Ausrichtung im
ICT-Bereich vorhanden ist und daher (berregionale Mérkte im Allgemeinen
nur schlecht angesprochen werden konnen. Wie auch im Fall der Logistik
wurde generell die vorhandene Regeldichte als Hemmnis fiir den effizienten
Einsatz von EDV genannt.

3) Netzwerkaktivitaten in Mecklenburg-Vorpommern

Das Land Mecklenburg-Vorpommern hat anders als etwa die Bundeslander
Hamburg oder Niedersachsen keine eigene Logistikinitiative gegrundet. Daher
existiert keine gemeinsame Logistikinitiative fur das Land, was zur Folge hat,
dass es verschiedene Logistikverbande und Verkehrsarbeitskreise existieren,
die teilweise konkurrierende Interessen vertreten, so dass der Bereich Logistik
im Land mehr von informellen Netzwerken und Teilverbanden lebt. So sind
Teile der Logistikunternenmen tber die Maritime Allianz Ostsee (MAO) ver-
bunden, die Hafen und hafennahen Unternehmen Gber den Landesverband Ha-
fenwirtschaft (LHMV) und wieder andere Unternehmen arbeiten in den IHK-
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Verkehrsausschiissen mit oder sind direkt Mitglied in der Logistikinitiative
Hamburg. Als Konsequenz dieser Situation ist festzustellen, dass es keine ein-
heitliche Logistikstrategie MV gibt und dass auch keine Ansétze zur Cluster-
bildung im Bereich Logistik fir MV festzustellen sind. Einige Unternehmen
und Institutionen haben diesen Mangel erkannt und so gibt es etwa Bestrebun-
gen zur Schaffung einer Logistikinitiative Westmecklenburg oder auch Ansét-
ze zur Entwicklung von Strukturen zur interdisziplindren, nachhaltigen Regio-
nalentwicklung.

Im Bereich IT existiert zwar eine IT-Initiative, aber die vorhandenen Struk-
turen sind nicht mit den notwendigen Mitteln und ausreichender 6ffentlicher
Unterstiitzung ausgestattet, um den IT-Bereich des Landes nachhaltig zu orga-
nisieren.

VIIl. Verbesserungsvorschlage fur Logistik und IuK in Mecklenburg-
Vorpommern

Als Reaktion auf das Starken-Schwachen-Profil fur Mecklenburg-Vorpom-
mern wurden von den befragten Experten VVorschldge vorgetragen, die die Si-
tuation im Bereich Logistik und luK nachhaltig verbessern wirden. Die wich-
tigsten Vorschlage sind im Folgenden zusammengetragen.

1)  Logistik

Fir den Logistikbereich wurde die Schaffung eines landesweiten Kompetenz-
netzwerks Logistik vorgeschlagen, das die regionalen Logistikaktivitaten ko-
ordiniert und Angebote fur wertschopfungsintensive Logistikdienstleistungen
organisiert. Weitere wichtige Aufgaben der Initiative sollte die Unterstiitzung
einer starkeren internationalen Ausrichtung der regionalen Logistikunterneh-
men darstellen und die Realisierung einer wirkungsvollen Interessenvertretung
der Logistik in MV. Insbesondere sollte endliche die fehlende Logistikstrate-
gie flr MV erarbeitet werden, die vergleichbar mit der maritimen Strategie ist,
die von der Maritimen Allianz Ostsee (MAQ) vorgelegt wurde. Die zu erstel-
lende Logistikstrategie flr das Land sollte dabei nicht nur einen tberregiona-
len Teil besitzen, sondern auch Regionalstrategien fur bestimmte Branchen
und Regionen beinhalten.

Weiterhin wurde die Einrichtung einer Agentur zur mehrsprachigen Unter-
stutzung fir den Logistikbereich angeregt, um das momentan vorhandene De-
fizit im Bereich Auslandsfahigkeit auszugleichen. Dartiber hinaus sollte eine
zentrale Stelle fir die Vermittlung von Logistikauftrdgen aus dem In- und
Ausland fur Unternehmen aus MV aufgebaut werden, die ahnlich wie die zent-
rale Auftragsberatungsstelle regionalen Unternehmen polnische Ausschrei-
bungen in deutscher Sprache zuganglich macht.

In diesem Zusammenhang wurde generell darlber geklagt, dass das Thema
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Logistik nicht hoch genug auf der Regierungsagenda angesiedelt ist und dass
es keinen zentralen Zugang in der Landesregierung von Mecklenburg-
Vorpommern flr die Logistik gibt. Aber die Verbesserungsvorschldge be-
schranken sich dabei nicht nur auf das Niveau der Landesregierung, so forder-
ten die Experten eine EU-weite Vereinfachung der Verwaltungsvorschriften
fir die Logistik, und auch bei den Entscheidungen auf kommunaler Ebene
wurde angeregt, die Transportbranche stérker zu bertcksichtigen und in den
Verwaltungsstrukturen des Landes ein Umdenken bei dem Beharren auf Zu-
standigkeiten einzuleiten.

Fur den Bereich der Bildung wurde es als wiinschenswert erachtet, die Aus-
bildung im Logistikbereich vom Facharbeiter bis zum Akademiker durch Lan-
desinstitutionen sicherzustellen. Durch eine bessere Zusammenarbeit von
Wirtschaft, Behdrden und Hochschulen soll die Ausbildung auf logistischem
Gebiet verbessert werden und sich dabei nach landesweiten Schwerpunkten
ausrichten. Insbesondere wirde sich der Erhalt und Ausbau von Lehrstlhlen
zur Logistik positiv auf die Logistik im Land auswirken.

2) Informations- und Kommunikationstechnologie

Ahnlich wie dies bereits fir den Logistikbereich formuliert wurde, schlagen
die Experten auch fiur den luK-Bereich die Erstellung einer Informatikstrategie
fir MV vor, die sowohl einen Uberregionalen Teil besitzen sollte, als auch Re-
gionalstrategien fir bestimmte Branchen und Regionen. Ebenfalls wird wie fir
den Logistikbereich auch fir den IT-Bereich die Einrichtung einer Stelle zur
mehrsprachigen Unterstlitzung angeregt, um das vorhandene Defizit im Be-
reich Auslandsfahigkeit auszugleichen. Dariiber hinaus sollte eine zentrale
Stelle fir die Vermittlung von IT-Auftragen aus dem In- und Ausland fir Un-
ternehmen aus MV aufgebaut werden.

Durch eine engere Zusammenarbeit von Wirtschaft und Hochschulen sollte
das Potenzial der Hochschulen besser genutzt werden und in speziellen Berei-
chen sollen mit Unterstlitzung 6ffentlicher Mittel Pilotanwendungen wie etwa
integrierte Hafeninformationssysteme entwickelt werden, die auch auBerhalb
Mecklenburg-Vorpommerns einen Markt besitzen. Zur Starkung der Marke-
tingposition der regionalen IT-Unternehmen wird darlber hinaus eine starkere
Integration in Kundennetzwerke angeregt.

IX. Qualifikationsniveau in Logistik und Informations- und Kommuni-
kationstechnologie

Das Qualifikationsniveau im Bereich Logistik wurde innerhalb der Unterneh-
men, die an der Befragung teilgenommen haben, als hoch bewertet, wéhrend
das Gesamtniveau der Region als akzeptabel betrachtet wurde. Insgesamt wird
das regionale Qualifikationsniveau als unterdurchschnittlich im Vergleich mit
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dem Ubrigen Ostseeraum angesehen, wobei an dieser Stelle auf einen dringen-
den Nachholbedarf verwiesen wird.

Betrachtet man das Qualifikationsniveau der verschiedenen betrieblichen
Ebenen, so ist festzustellen, dass die Qualifikation der Handarbeiter als hoch
eingeschéatzt wird. Was das mittlere und héhere Management betrifft, so wird
das strukturelle Fachwissen im Bereich Logistik als unterentwickelt betrachtet.
Weiterhin existieren im mittleren und hoéheren Management besondere
Schwaéchen im strategischen Bereich, d. h. im Networking und der Produkt-
entwicklung. Insbesondere fehlt in MV ein Weiterbildungskonzept fiir die Lo-
gistikausbildung des mittleren Managements. Hierbei wurde aber als beson-
ders positiv vermerkt, dass die Ausbildung zum Verkehrskaufmann und zum
Verkehrsfachwirt weiterhin in Rostock angeboten wird.

Generell wurde geéduRert, dass in der Region insbesondere Sprachkenntnisse
und Auslandserfahrung stark unterentwickelt sind und dass die Region nicht
ausreichend auf das internationale Geschaft vorbereitet ist.

Auf die Frage, welche WeiterbildungsmalRnahmen zukunftig von besonde-
rer Bedeutung sind, nannten die Befragten fachspezifische und intern durchge-
fiihrte Seminare, wobei ein groRes Interesse an Weiterbildung fiir das mittlere
Logistikmanagement existiert. Logistische Zusatzausbildungen fiir das Top-
Management wurden ebenfalls als notwendig angesehen, hier erschweren aber
Zeitprobleme die Realisierung. Insgesamt wurde der Wunsch geéduRert, dass es
zuklnftig im Land eine Ubergreifende Ausbildung zum Logistiker geben soll-
te, wobei momentan nur die Ausbildung zum Hafenlogistiker als Angebot e-
xistiert.

In Bezug auf die Ausbildungsinhalte von WeiterbildungsmaRnahmen wur-
den vor allem Seminare fiir Fremdsprachen und Auslandskompetenz genannt,
aber auch die IT-Ausbildung. Bei den Seminarformen zeigten sich die Befrag-
ten aufgeschlossen gegeniber neuer Lehrformen, etwa gegeniber E-Learning-
angeboten.

Einen Einblick in diejenigen Weiterbildungs- und Trainingsmalinahmen im
Bereich der Logistik und IUK, die derzeit in den befragten Unternehmen
durchgefihrt werden, gewahrt folgende Themenliste:

e Ladungssicherung

Softwareumstellung

Fremdsprachen und interkulturelle Kompetenz
Schulungen zu GefahrengutmalRnahmen
Ausbildung zum Verkehrsfachwirt / Glterverkehr
Ausbildung zum Betriebswirt
Berufskraftfahrerausbildung

In Kooperation mit Hochschulpartnern werden zur Zeit Weiterbildungsmaf-
nahmen auf den Gebieten der Schiffsfiihrung und des Schiffsbetriebes, der
maritimen Sicherheit und der Gefahrgutlogistik durchgefuhrt. Weiterhin exis-
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tieren in den Betrieben permanente Weiterbildungsmanahmen zum Mitarbei-
tertraining und zur Anwendung gesetzlicher VVorschriften in der Logistik.

X. Perspektiven

Befragt man die Experten zu ihren Erwartungen fur die weitere Entwicklung

des Logistik- und des IUK-Bereiches, so dominieren in Bezug auf das Logis-

tikmanagement folgende Themen:

e Umsetzung und Optimierung des Supply Chain Managements

e Optimierung der Anforderungen der Verkehrstrager und Kunden

e Schnittstellenoptimierung durch starke Standardisierung der Logistikteil-
prozesse

e Qutsourcing der operativen Logistikprozesse aus dem Unternehmen, d. h.
nur noch die Steuerungsfunktionen des operativen Geschéfts bleiben inner-
halb des Unternehmens, alle andere Logistikaktivitaten werden ausgelagert

Betrachtet man die Antworten der Befragten zu den Entwicklungsperspektiven
des Logistikstandortes Mecklenburg-Vorpommern, so wird die Meinung ge-
aulert, dass momentan 6ffentliche Gelder vornehmlich in die Infrastruktur ge-
steckt werden. Dies ist aber nach Ansicht der Experten nicht genug, um den
Logistiksektor im Lande voranzubringen. Aufgrund des vorhandenen Kompe-
tenzmangels im Bereich der Entscheidungstrager in Mecklenburg-
Vorpommern ist eine Forderung von Expertenwissen und die Erstellung von
Logistikstrategien dringend erforderlich, denn je unterentwickelter Regionen
in logistischer Hinsicht sind, als desto wichtiger werden logistische Nutzungs-
konzepte fir die Entwicklung der Region angesehen. Hier fehlen nach Ansicht
der Befragten eine 6ffentliche Vorfinanzierung von Expertenwissen und die
Biindelung der regionalen Kompetenz zur Entwicklung von angebotsorientier-
ten Aktivitaten im Logistikbereich.

Die Erfahrung aus erfolgreichen Regionen zeigt, dass man nur dann Logis-
tikansiedlungen realisieren kann, wenn man fir umworbene Unternehmen
sinnvolle Logistikleistungen identifizieren kann, d. h. man muss den Unter-
nehmen Angebote fur die Senkung ihrer Logistikkosten mitbringen. Dies er-
fordert Wissen tber Geschaftsbereiche und Geschaftsprozesse sowie die Er-
stellung von konzeptionellen Vorleistungen, die aus o6ffentlichen Geldquellen
vorfinanziert werden mussen.

Ein erster Schritt in die Richtung der Bundelung der Logistikaktivitaten im
Land und die Ausarbeitung einer Logistikstrategie ware die Grindung einer
Logistikinitiative fur MV, die mit ausreichenden Ressourcen versehen sein
sollte. Im Rahmen der Initiative kdnnten dann auch wichtige strategische Lo-
gistikentscheidungen fir das Land vorbereitet werden, wie etwa:

e Entwicklung der Seehafen
e Entwicklung und Forderpolitik fir die Flughafen in MV
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PPP-Modelle fir die Logistik

Harmonisierungsimpulse fur Logistikregelungswerke
Prioritatslisten flr den weiteren Ausbau der Infrastruktur
Landesweite Ausbildung und Forschung im Logistikbereich
Vorbereitung und Ausbau der Russlandaktivitaten

Bei den genannten Punkten wurden bereits konkrete Hinweise zum weiteren
Vorgehen gemacht. So konnten zur Vorbereitung und Verstarkung der Russ-
landaktivitaten mogliche Geschéftspartner in Nordwestrussland identifiziert
werden. Es sind nun die regionalen Hauptakteure zusammen mit ihren Produk-
ten und ihren potenziellen Kunden in Deutschland bzw. Zentraleuropa ausfin-
dig zu machen, um so Logistikangebote tber Mecklenburg-Vorpommern
erstellen und vorbereiten zu kénnen.

Dabei wurde von den Experten keine Beschrdnkung nur auf Russland ge-
fordert, denn es wurde ebenso vorgeschlagen den Logistiksektor in MV strate-
gisch als ,, Tor zu Mitteleuropa“ und auf den Bereich ,,Short Sea Shipping*
auszurichten. Dartber hinaus sollten die Hafenumfelder konsequent fir die
Ansiedlung von Unternehmen weiterentwickelt werden. Als Prototyp flr eine
positive Entwicklung im Hafenumfeld wurde das Holzcluster Wismar ge-
nannt.

Grolie Bedeutung fur die langfristige Entwicklung des Logistiksektors im
Land besitzt nach Ansicht der befragten Experten der Ausbildungsbereich.
Durch die Zielvorgaben des Kultusministeriums MV an der Universitat Ros-
tock ist die Ausbildung flr das mittlere und obere Management in der Logis-
tikbranche geféhrdet, da der Lehrstuhl fiir Verkehrslogistik nicht wieder be-
setzt wurde. Die Streichung der Verkehrslogistik steht im Gegensatz zum ma-
ritimen Zukunftspotential des Landes. Aber auch im Bereich der Lehrberufe
ist die Lage nicht viel besser, denn momentan wandern Schifffahrtskaufleute
nach Hamburg ab, da im Land kein Lehrpersonal fur diesen Lehrberuf mehr
vorhanden ist. Die Ausbildung von Hafenlogistikern Gibernehmen private An-
bieter, da kein offentlicher Trager fur die Ausbildung existiert. Insgesamt zeigt
sich im Bereich der Ausbildung und Lehre das Land nicht auf die Zukunfts-
perspektiven in der Logistik vorbereitet.
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