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»Die internationale
Abstimmung fehlt«

Absolute Sicherheit ist nicht moglich, doch ein hoher Standard ist
erreicht. Es gilt, Uberschneidungen bei den Regelungen zu vermeiden.

Die Logistikbranche muss zahlrei-
che nationale und internationale Si-
cherheitsinitiativen  beriicksichtigen.
Die Auflagen werden fiir viele Unter-
nehmen zur Last. Zudem gibt es Uber-
schneidungen bei den bestehenden Re-
gelungen. Die DVZ sprach mit sechs Si-
cherheitsexperten iiber den problema-
tischen Umgang mit den Vorschriften.

Oft wird behauptet, die Gefihrdung
durch Terrorismus habe in den vergan-
genen Jahren zugenommen. Ist das rich-
tig, oder hat doch eher die Sicherheit zu-
genommen?

Wiedemann: Im Bewusstsein der
Biirger und Unternehmen ist die Ge-
fihrdung heute sehr viel stirker —
durch die Anschlige vom 11. Septem-
ber 2001 und auch durch die Ereig-
nisse in London und Spanien.

Berner: Es besteht die Gefahr wei-
terer Anschlige, gerade aus dem isla-
mistischen Umfeld. Das sieht auch das
Bundesinnenministerium so.

Sonnichsen: Die Terrorabwehr ist
sicherlich ein wichtiger Aspekt, aber
nicht der einzige. Fiir uns als Dienst-
leister hat es das Thema Sicherheit
auch vor dem 11. September 2001 ge-
geben. Sicherheit ist auch Schutz der
uns anvertrauten Waren und Sendun-
gen vor schidlichen Einfliissen, und
die kdnnen vielerlei Ursachen haben.

Sicherlich gibt es Uberschneidungen
bei MaBnahmen gegen Kriminalitit
und Terrorabwehr. Nun scheint sich ein
Wildwuchs an Initiativen und Gesetzen
zu entwickeln. Ist die Rechtslage iiber-
haupt noch durchschaubar und den Pra-
xisanforderungen angemessen?

Blecker: Derzeit ist keine Transpa-
renz mehr vorhanden. Zum einen gibt
es viele Regelungen seitens der UN
und der Vereinigten Staaten. Aul3er-
dem gibt es nationalstaatliche Rege-
lungen, die in die Logistikketten ein-
greifen. Es mangelt an Information
und Unterstiitzung seitens der Behor-
den und der Ministerien gegeniiber
der Wirtschaft. Ein Beispiel sind die
Terrorlisten. Es fehlt beispielsweise
Unterstiitzung bei einer Identifika-
tion von Terroristen, sobald ein Lo-
gistikunternehmen einen vermeintli-
chen Terroristen identifiziert hat. Das
weitere Prozedere ist nicht im Ge-
ringsten geklart.

Huster: Das Thema Terrorschutz
ist ein sehr abstraktes Thema. Welche
Malnahmen der Giiterverkehr auf3er-
halb der Umsetzung von Vorschriften
ergreifen kann, beantwortet die Poli-
tik nicht. Sie tiberwacht auch nicht,
und sie hat auch kein Instrument in
der Hand zu kontrollieren, ob die
MaRnahmen iiberhaupt greifen. Jeg-
liche Folgeabschitzung rechtlicher
MaRRnahmen fehlt. Es dringt sich der
Eindruck des ,,Alibi-Handelns“ auf.

Manche Initiativen sind allerdings so
weitreichend, dass sie massiv in die
wirtschaftlichen Abladufe eingreifen, bei-
spielsweise die Secure Freight Initia-
tive (SFI) der USA. Die komplette Durch-
leuchtung aller Container in die USA
steht wegen des Aufwands in der Kritik.
AuBerdem sehen viele die Gefahr von
Handelsbarrieren.

Kroger: Dem stimme ich eindeutig
zu. Amerikanische Sicherheitsinitiati-
ven bereiten der maritimen Wirtschaft
im Moment sehr grol3e Probleme. Vor
allem, weil die amerikanische Politik
zunehmend einen unilateralen Weg
verfolgt und sich mit ihren Handels-
partnerlindern wenig bis gar nicht ab-
stimmt. Die aktuellen MalRnahmen
zur Containerdurchleuchtung verla-
gern zum Beispiel die amerikanischen
Sicherheitsgrenzen bewusst auf aus-
lindische Hifen. Dadurch entstehen
SicherheitsmalRnahmen, die mit der
Praxis des Hafenumschlags und der
global agierenden Seeschifffahrt nicht
im Einklang stehen.

Wie lieRen sich auf europdischer Ebene
solche Regelungen der USA beeinflussen
oder abwenden?

Blecker: Zunichst einmal miissten
sich die europdischen Staaten tiber ei-
nen gemeinsamen Standpunkt gegen-
iiber den Vereinigten Staaten einigen.
Mein Eindruck ist, dass es bereits an
dieser Stelle scheitert. Es gibt zwar de-
zidierte Aussagen einzelner Akteure
auf der europdischen Ebene, die eine
Abschaffung solcher Regularien for-
dern. Zeitgleich gibt es aber auch eu-
ropdische Forschungsprojekte, die ein
Scanning europagerichteter Verkehre
in China fordern. Insofern ist gar nicht
klar, in welche Richtung sich hier die
Europdische Union weiterentwickelt.

Huster: Die Europdische Kommis-
sion hat sich zwar in einem Schreiben
kritisch zur US-Initiative zum 100-pro-
zentigen Container-Scanning geduf3ert,
gleichzeitig ist sie aber auch selbst Trei-
ber von zahlreichen sich tberschnei-
denden Initiativen und widersprechen-
den Security-Vorschriften. Die EU Kom-
mission muss Flagge zeigen und ihre
ambivalente Haltung aufgeben.

Haben Unternehmen einen Wettbe-
werbsvorteil, wenn sie Sicherheitsinitia-
tiven schnell umsetzen?

Sonnichsen: Das kénnte man mei-
nen. Wir stellen aber fest, dass die ent-
gegengesetzte Reaktion im Markt ein-
tritt. Wir sind ja beispielsweise durch
geltende Gesetze gezwungen, die mit
uns im Geschift befindlichen Partner
und Empfinger gegen die Terrorlisten
abzugleichen. Es ist fiir uns kein Wett-
bewerbsvorteil, sondern es ist im Mo-
ment eher schwierig, diese MaRnah-
men unseren Kunden zu erkldren und
begreiflich zu machen.

Das liegt sicherlich auch daran, dass es
im Umgang mit den Terrorlisten eine Un-
ternehmenspraxis noch gar nicht gibt.

Sonnichsen: Eben, also eigentlich
misste die Post doch jeden Brief mit
diesen Listen abgleichen.

Was muss also geschehen?

Kroger: Der Gesetzgeber muss kla-
rere Regelungen schaffen, an denen
sich die Wirtschaft orientieren kann.
Das funktioniert nicht, wenn Sie Lis-
ten herausgeben, auf denen hinter ei-
nem Namen 20 Alias-Namen folgen,
und diese Alias-Namen zum Teil nur
aus Vornamen bestehen. Eine Uber-
priifung anhand dieser Listen ist in der
Praxis sehr problematisch. Die Wirt-
schaft hat kein Problem damit, ein
praxisgerechtes Sicherheitsgesetz um-
zusetzen, solange die Voraussetzun-
gen klar geregelt sind und ein echter
Sicherheitsgewinn erreicht wird. Das
momentane Regelungswerk schafft
Rechtsunsicherheit.

Was sagt die Wirtschaft dazu?

Sonnichsen: Also ich kann dem nur
beipflichten. Wir fiihlen uns zwar nicht
alleingelassen. Es wird uns ja deutlich
gesagt, was wir machen sollen qua Ge-
setz, aber es wird an der Sinnhaftigkeit
gezweifelt. Ich kann mir nicht vorstel-
len, dass eine derartige Liste wirklich
zielfiihrende Informationen enthilt.
Unsere Spediteure miissen damit um-
gehen und lassen téglich eine vier- bis
fiinfstellige Zahl von Auftrigen durch
das System laufen, um das zu priifen.
Die fragen sich natiirlich auch, was
das soll.

Kroger: Man muss zum einen aner-
kennen, dass es keine hundertprozen-
tige Sicherheit gibt, und zum anderen,
dass wir bereits heute hohe Sicher-
heitsstandards erfiillen. Dafiir bieten
die Hifen ein gutes Beispiel. Wir ha-
ben in Deutschland in den Hifen ei-
nen sehr hohen Sicherheitsstandard,
der iiberwiegend auf international ab-
gestimmten Mal3nahmen basiert, die
in europdisches Recht transformiert
und teilweise ergdnzend in deutsches
Recht umgesetzt wurden.

Berner: Wie sich ein Unternehmen
schiitzt, misst sich an dem schiitzens-
werten Know-how des Unternehmens.
Ein verniinftiges Sicherheitskonzept

o e

auch aus anderen Motiven, nimlich
dem Diebstahlschutz. Die Branchen-
initiative s.a.f.e. ist wie die Verlader-
initiative TAPA hierfiir ein gutes Bei-
spiel. Hier gibt es eine grof3e Schnitt-
menge mit dem Terrorschutz. Wirk-
sam gesichert werden konnen vor
allem Anlagen, die auch konkret be-
droht sind. Wird hingegen ein allge-
meines, abstraktes Risiko fiir simt-
liche Aktivititen des Giiterverkehrs
unterstellt, verflachen gesetzgeberi-
sche Ma3nahmen.

Die Deutsche Post ist weltweit tatig
mit 520 000 Mitarbeitern, 75 000 Fahr-
zeugen, die Luftflotte besteht aus 350
Flugzeugen, und es gibt 36 internati-
onale Hubs, noch viel mehr Gateways

Sonnichsen, Huster, Kroger, Blecker, Berner, Wiedermann: ,Hundertprozentige Sicherheit ist nicht moglich.“

Wiedemann: Das ist die Frage, die
wir uns derzeit stellen: Wie schaffen
wir es, diesem Gesetz nachzukom-
men? Wir reden hier nicht tber ein
paar Briefe am Tag, sondern tiber Mil-
lionen. Es ist eine Frage der Praktika-
bilitit. Die Probleme fangen schon da-
mit an, dass die Namen auf den Listen
nicht vollstindig sind. Wenn Sie einen
Trefter haben, stellt sich die Frage, ob
die Person wirklich gemeint ist. Das
konnen wir derzeit noch gar nicht
absehen.

Huster: Der Gesetzgeber schafft ein
sehr undurchsichtiges Regelwerk und
ldsst Behdrden sowie Wirtschaft glei-
chermallen im Regen stehen. Aufviele
Anfragen an die Politik, was denn wie
wovor geschiitzt werden soll, hat uns
die EU-Kommission mitgeteilt, die
Unternehmen konnten ihre Schwach-
stellen selbst viel besser benennen. Sie
erldsst also einen Rechtsrahmen und
tut so, als ob die Wirtschaft in diesem
Rahmen tiber den Grad ihrer Sicher-
heit selbst bestimmen kann.

schiitzt vor Saboteuren, Terroristen
und Kriminellen gleichermaRen. Ich
halte es gar nicht fiir notwendig, da
eine grof3e Differenzierung zu treffen.

Das Transport- und Giiterverkehrsge-
werbe hat ja schon seit Jahren Initiati-
ven wie das S.a.f.e-Programm des DSLV,
um gegen Warenschwund und gegen
Kriminalitdt vorzugehen. Sind diese
MaRnahmen auch geeignet, terroristi-
sche Akte abzuwenden?

Sonnichsen: Sicherlich nicht fiir
alle Verkehre, die wir organisieren,
aber wenn der Bedarf danach steht,
dann haben wir die Moglichkeiten,
das wirklich garantieren zu koénnen.
Wir kénnen heute eine globale Supply
Chain lickenlos kontrollieren. Uber
die Uberwachungssysteme wissen wir,
ob jemand aus einem Container etwas
herausnimmt oder hineintut.

Huster: Viele Unternehmen haben
schon lange vor dem 11. September
begonnen, ihre Abliufe gegen ille-
gale Zugriffe Dritter zu sichern, wenn

und iiber 8000 Terminals. Lasst sich in
so einem groBen Konzern iiberhaupt
ein auch nur anndhernd gleiches Sicher-
heitsniveau erreichen?

Wiedemann: Das ist eine abso-
lute Herausforderung, zumal wir ja
nicht organisch gewachsen, sondern
durch Zukiufe entstanden sind. Da-
durch wird das Thema Sicherheit un-
terschiedlich gelebt. Zwar mit der glei-
chen Konsequenz, aber es muss stan-
dardisiert und harmonisiert werden,
unter der Beachtung der individuellen
Produkte. Denn der Geschiftsbereich
Mail unterscheidet sich von Logistik
und diese wiederum von Express. Um
das Thema Sicherheit voranzutreiben,
gibt es das Gremium ,Security Stee-
ring Committee“. Damit sollen die Be-
reiche aufeinander abgestimmt wer-
den, so dass auch nach aul3en Einheit-
lichkeit entsteht.

Lasst sich die Sicherung der Lieferkette
mit neuen Produkten verkniipfen, die fiir
den Kunden einen Mehrwert bieten?

Sonnichsen: Ja, wir haben einen
Kunden, dem es nicht erlaubt war, be-
stimmte Medikamente per Seefracht
nach Ubersee zu exportieren. Die Ver-
sicherungen haben aufgrund der Risi-
koeinschitzung verlangt, dass dieses
per Luftfracht geschieht. Mittels un-
serer Sicherheitstransporte waren wir
in der Lage, das Sicherheitsniveau, das
die Versicherungen verlangten, auch
auf der Seefracht zu bieten. Das be-
deutete, dass der Kunde auf'einmal an-
statt einer Luftfrachtrate lediglich eine
Seefrachtrate plus Sicherheitszuschlag
zahlte. Die Differenz pro Seefrachtcon-
tainer liegt im filinfstelligen Euro-Be-
reich pro Transport. Wir konnten eine
Dienstleistung neu definieren, die so-
wohl dem Kunden niitzt als auch dem
Unternehmen.

Wiedemann: Brief und
Paket sind unsere an-
spruchvollsten  Bereiche
beim Abgleich mit den
Terrorlisten. Mit den Be-
horden arbeiten wir sehr
eng zusammen. Diese se-
hen ebenfalls die Proble-
matik, konnen uns der-
zeit aber auch keine wirk-
lich praktikable Loésung
bieten. Global Forwarding
und Express sind fiir uns
einfacher zu handhaben,
weil das iiberschaubarer
ist und wir in vielen Berei-
chen Scannpunkte haben.

Fotos: Marco Grundt

Um Sicherheitsanforderun-

gen zu efrfiillen, sind teils

hohe Investitionen not-
wendig. Steht der Aufwand noch im Ver-
hdltnis zum Nutzen?

Wiedemann: Diese Diskussion ist
berechtigt, wenn man iiberlegt, wer fi-
nanziert das? Was kann den Unterneh-
men zugemutet werden, und welche
Zustindigkeiten haben die Behorden
auf finanzieller Seite. Terrorbekdmp-
fung ist fiir mich erst einmal die Auf-
gabe des Staates.

Sonnichsen: Es ist nicht die Frage,
ob dieser Aufwand sich rentiert. Wir
haben es mit gesetzlichen Auflagen
zu tun. Es fillt ein erheblicher Auf-
wand an, aber aufgrund der gelten-
den Rechtslage konnen wir ihn nicht
infrage stellen. Wir konnen nur versu-
chen, ihn zu minimieren.

Schutz vor Terrorismus ist allerdings
auch eine hoheitliche Aufgabe, die somit
beim Staat liegt.

Berner: Bei den Terrorlisten ist die
Lage klar: Die dazugehorigen EU-Ver-
ordnungen normieren konkrete Ver-
pflichtungen flir Unternehmen, ins-
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besondere die, keine geschiftlichen
Beziehungen mit gelisteten Perso-
nen oder Unternehmen einzugehen.
Beim Thema Containersicherheit ist
es noch offen, ob es sich um eine ho-
heitliche Aufgabe handelt, oder ob
die Hafenbetriebe in die Technik in-
vestieren miissen. Hifen mit vielen
Verkehren in die USA, wie die Bremi-
schen Hifen oder Rotterdam, hitten
ja einen Wettbewerbsnachteil gegen-
iber anderen.

Warum?

Berner: Ein Hafen mit wenig Con-
tainerverkehr nach den USA miisste
weniger technische Anlagen beschaf-
fen. Aullerdem gibe es keinen Zeit-
verzug durch das Scanning, das einige
Minuten pro Container dauern kann.

Sonnichsen: Das sehe ich nicht ein.
Der Container nach Amerika aus dem
Hafen A steht ja immer nur im Wett-
bewerb mit dem Container nach Ame-
rika aus dem Hafen B. Wenn fiir beide
Container diese Forderung nach ei-
nem Scanning steht, ist es wettbe-
werbsneutral.

Kroger: Aus meiner Sichtist Terror-
abwehr ihrer rechtlichen Natur nach
in erster Linie eine klassische polizei-
liche Maf3nahme der priventiven Ge-
fahrenabwehr. Damit ist zundchst der
Staatin der Pflicht. Immer hiufiger se-
hen wir allerdings eine Ubertragung
dieser Aufgabe auf die private Wirt-
schaft. Wenn wir jetzt einer amerika-
nischen Initiative gegeniiberstehen,
die deutsche Unternehmen umsetzen
miissen, sich daraus aber {iberhaupt
kein Sicherheitsgewinn fiir das Einzel-
unternehmen und auch nicht fiir den
gesamtdeutschen ~ Wirtschaftsraum
ergibt, dann miissen wir uns fragen:
Wollen wir, dass die deutsche Wirt-
schaft oder der deutsche Staat eine
rein amerikanische Sicherheitsinitia-
tive finanziert?

Was schlagen Sie vor?

Kroger: Eine einseitige Belastung
unserer Wirtschaft muss vermieden
werden. Wir brauchen eine transat-
lantische Innenpolitik, bei der Ame-
rika mit Europa und Deutschland en-
ger zusammenarbeitet und verstirkt
Sicherheitskooperationen bildet. Si-
cherheitsmaRnahmen miissen gegen-
seitig abgestimmt sein, also auch eu-
ropdische und deutsche Interessen be-
riicksichtigen.

Nun gibt es aus Briissel ein weiteres Vor-
haben zum Schutz europiischer Infra-
struktur. Dabei sollen Anlagensysteme
oder Teile des Verkehrs als kritische In-
frastrukturen  klassifiziert ~ werden.

Was kommt da wieder auf die Logistik-
branche zu?

Kroger: Diese Richtlinie soll un-
ter anderem die Kooperation der Mit-
gliedstaaten untereinander fordern,
zur Stirkung der Privention in Bezug
auf terroristische Anschlige. Die Mit-
gliedstaaten identifizieren bestimmte
kritische Infrastrukturen in ihrem
Staatsgebiet und teilen das an andere
Mitgliedstaaten mit. Die Objekte kon-
nen beispielsweise Atomkraftwerke,
Gas-Pipelines oder auch Hifen sein.
Zugleich werden bestimmte Sicher-
heitsanforderungen fiir die einzelne
Infrastruktur gere-
gelt, die aber un-
ter anderem fiir die
Hifen schon lingst
durch andere Ge-
setze mit selbem
Inhalt festgelegt
wurden. Hier zeigt
sich, dass bei den europiischen Si-
cherheitsinitiativen zwingend und im-
mer wieder darauf zu achten ist, Dop-
pelregelungen und Mehrfachzertifi-
zierungen zu vermeiden.

Auf Kritik stoBt auch die ,10 plus 2
Regel“, wonach Importeure und Car-
rier 24 Stunden vorher einen Datensatz
libermitteln miissen. Kritiker beman-
geln, es wiirde das Zollsystem C-TPAT
konterkarieren, weil es Uberschnei-
dungen gibt. Was bedeutet das fiir die
Dienstleister, die mit diesen beiden Re-
gularien zu tun haben?

Blecker: Ich habe von einem Ree-
der gehort, dass durch die Uber-
mittlung der verschiedenen Daten-
sdtze an die Amerikaner— auch in Zu-
sammenhang mit dem 100-Prozent-
Scanning — Kosten in siebenstelliger
Hohe pro Monat entstiinden. Bei C-
TPAT muss man erst mal abwarten,
ob das in dieser Form auch beste-
hen bleibt. Das US Gouvernement
Accountability Office hat festge-
stellt, dass aufgrund operativer Pro-
bleme und menschlichem Versagen
C-TPAT nicht optimal funktioniert.

AuBerdem ist zu horen, dass C-TPAT-
zertifizierte Unternehmen in der Praxis
bei der Zollabwicklung keine Vorteile
haben. Wie sehen die Erfahrungen in der
Praxis aus?

Wiedemann: Wir haben noch kei-
nen Vorteil dadurch erfahren. Das Ein-
zige, was wir als positiv wahrnehmen,
ist, dass sich die EU um eine gegensei-
tige Anerkennung bemiihen will. Un-
ternehmen missten sich dann nicht
unterschiedlich nach C-TPAT und
nach AEO zertifizieren lassen. Bei der
Angleichung werden die Amerikaner

MC-TPAT funktioniert
aufgrund operativer Pro-
bleme und menschlichen
Versagens nicht optimal¢<

Prof. Thorsten Blecker

allerdings Wert darauf legen, dass ihr
System das dominierende ist.

Gibt es Vorteile durch eine AEO-Zertifi-
zierung?

Wiedemann: Nein, auch die sehe
ich nicht. Man hat die Unternehmen
mit dem Versprechen gelockt, dass
sich die Zollabfertigung vereinfache
und die Zahl der Kontrollen reduziere.
Das scheint aber nicht der Fall zu sein.
Wir investieren momentan in den
AEO, ohne etwas davon zu haben.

Sonnichsen: Ich kann Frau Wiede-
mann nur zustimmen. Auch wir kon-
nen nicht behaupten, dass wir bislang
grolRe Vorteile davon hitten.

Kleinere Unternehmen sind starker ge-
fahrdet, in Rechtsfallen zu tappen. Wie
sollten sich die Unternehmen bei Pro-
blemen verhalten?

Berner: Sie konnen sich dann hochs-
tens darauf berufen, dass sie eben von
der Rechtslage keine Kenntnis hatten.
Wichtig ist, dass ein Sicherheitsbeauf-
tragter die MaRnahmen des Unterneh-
mens ausreichend dokumentiert hat.
Bei den Terrorlisten werden die Ge-
richte wahrscheinlich an ein Gro3un-
ternehmen der Logistikbranche hohere
Anforderungen anlegen als an ein klei-
nes mittelstindisches Unternehmen.

Ist das so? Das ware messen mit zweier-
lei MaR.

Berner: Das ist eine Prognose hin-
sichtlich der kiinftigen Entscheidun-
gen der Gerichte, sobald es zu solchen
Prozessen kommen wird. Es ist zu er-
warten, dass die Richter von einem
Konzern mit einer grof3en Rechtsab-
teilung mehr Kenntnisse im Sicher-
heitsbereich, insbesondere was die
Aullenwirtschaftsvorschriften und da-
mit auch die Terrorlisten angeht, er-
warten als von einem kleinen Unter-
nehmen ohne eigenen Hausjuristen.
Sofern sich also ein Unternehmen auf
Nichtkenntnis der Terrorlisten beruft
und die Richter tiber den Fahrlissig-
keitsvorwurf zu entscheiden haben,
werden diese Einzelfallkriterien in die
richterliche Abwigung einflieRen.

Wiedemann: Vor dem Gesetz sollten
alle gleich sein. Ich bezweifle, dass das
Kriterium ,,GroRe des Unternehmens*
ausschlaggebend ist, wie man vom Ge-
setzgeber beurteilt wird.

Huster: Die Tatsache, ob ein Spedi-
teur die Security Provisions des Gefahr-
gutrechts, zum Beispiel Kapitel 1.10
ADR, und die Bestimmungen der Si-
cherheitsiiberpriifungsfeststellungs-
verordnung umsetzt oder nicht, iiber-
prifen die Behor-
den kaum. Es gibt
also keinen rechtli-
chen Leidensdruck.
Im  Gefahrgutbe-
reich gibt es schon
auler dem Ge-
fahrgutbeauftrag-
ten den Sabotageschutzbeauftragten,
weil flir bestimmte Formen der Ge-
fahrgutbeférderung Mitarbeiteriiber-
priiffungen stattfinden miissen. Jetzt
auch noch einen Terrorschutz-Sicher-
heitsbeauftragten einzurichten, geht
eigentlich in staatliche Aufgaben hin-
ein. Dieser verlingerte Arm der staatli-
chen Uberwachung wiirde auf Akzep-
tanzprobleme stof3en.

Berner: Nein, das sehe ich anders.
Der Sicherheitsbeauftragte im Unter-
nehmen hat ja die Aufgabe, erstmal zu
definieren, was ist (iberhaupt schiit-
zenswert in unserem Unternehmen,
und wie schiitze ich das? Er hat auch
die Aufgabe, sich auf dem Laufenden
zu halten, was die Sicherheitsgesetz-
gebung angeht, Kontakt zu den Si-
cherheitsbehdrden zu halten — und in
kleinen Unternehmen muss das nicht
eine Person als Daueraufgabe haben
oder als einzige Aufgabe, sondern es
kann auch eine Zusatzaufgabe sein.
Diese muss aber noch gewihrleistet
werden kdnnen.

Blecker: Aber ist das wirklich realis-
tisch? Gerade in der Logistik gibt es ja
durchaus auch den einzelnen Fracht-
fiihrer, der mit drei oder zehn Trucks
durch die Gegend fihrt oder vielleicht
sogar allein auf dem Bock sitzt: Was
macht der? Der kann nicht priifen. Er
hat im Zweifelsfall mit dem Empfin-
ger einer Ladung ja noch nicht mal in
irgendeiner Form einen Kontrakt. Das
heil3t, er bekommt eine Adresse, lie-
fert dort Container ab und fihrt wieder
— in der Hoffnung, dass er den richti-
gen Hof erwischt hat.

Meine Damen, meine Herren, vielen
Dank fiir das Gesprach.  Dvz21.10.2008
Das Gesprich fiihrte Robert Kiimmerlen.

Prof. Thorsten Blecker

Technische Universitat Hamburg-Har-
burg und Kiihne School of Logistics and
Management

Wir haben zu viele Regularien, die nicht
aufeinander abgestimmt sind. Die Har-
monisierung ist ein ganz wesentli-

cher Aspekt. Auf Unternehmensseite
sehe ich zum Teil eine gewisse Igno-
ranz, dass Regeln nicht von allen tat-
sdchlich gelebt werden. Das gréfSte Pro-
blem besteht auf der politischen Ebene,
weil hier die Unternehmen alleingelas-
sen werden. Es ist die Frage, ob hoheit-
liche Aufgaben auf die Unternehmen
externalisiert werden konnen und ob
mit der Veroffentlichung der Regula-
rien die Perspektive der Politik endet.

Es wird nicht iiber die Umsetzung
nachgedacht.

Dr. Andrea Berner
Landesamt fiir Verfassungsschutz,
Hamburg

Wichtig ist eine enge Zusammenarbeit
zwischen Unternehmen und Behorden.
In verschiedenen Gremien arbeiten wir
regelmdfig mit der Wirtschaft zusam-
men. Die Sicherheitsbehorden und der
Verfassungsschutz kénnen aber auch
nur so gut arbeiten, wie die Informati-
onen sind, die wir von der Wirtschaft
bekommen. Das ist uns ein Anliegen,
und das wird auch gut angenommen
von den Firmen und Unternehmen. Wir
fordern Unternehmen immer wieder
auf, sich zu einem friihen Zeitpunkt an
uns zu wenden, damit wir selbst friih
fiir die Beteiligten agieren konnen.

Sabine Wiedemann
Deutsche Post World Net, Bonn

Eine sehr enge und vor allem friihzei-
tig beginnende Zusammenarbeit mit
den Behorden und der Politik ist unab-
dinglich. Wichtiq ist dabei ein ganz-
heitlicher Ansatz. Es ist nicht sinnvoll,
ein Thema teilweise zu behandeln, das
gerade Tagesaktualitat hat. Man muss
von vornherein sehen, was geregelt wer-
den muss und was schon geregelt ist.
Die Mafinahmen mitissen einen Mehr-
wert an Sicherheit bringen, sie miissen
praktikabel und bezahlbar sein. Tests
und Pilotverfahren miissen friih erfol-
gen, damit die Ergebnisse und Erfahrun-

gen einfliefSen.

Lorenz Sonnichsen

verantwortlich fiir Sicherheit und
Schadenverhiitung bei Kiihne + Nagel,
Hamburg /f' =
Die Vergangenheit hat gezeigt, dass ] .
deutsche Logistikunternehmen durch-
aus in der Lage sind, hohen Anspriichen
an Sicherheit zu gentigen, vor allem
dort, wo der Markt dieses verlangt hat.
Ich meine die Politik sollte nicht in die
Versuchung kommen, diese Fihigkeit
dahingehend zu nutzen, dass hoheitli-
che Aufgaben auf die Privatwirtschaft
tbertragen werden — das kann es nicht
sein.

Frank Huster
Speditions- und Logistikverband, Bonn

Das Sicherheitsniveau hat sich schon
vor dem 11. September 2001 weit liber
dem Punkt Null bewegt in der deut-
schen Speditionslandschaft. Aber heute
noch die Frage nach dem Sinn von man-
chen Mafinahmen zu stellen, ist verspd-
tet. Wir miissen die Praktikabilitdit von
bestehenden Regelungen in den Mit-
telpunkt riicken. Dazu bieten wir uns
als Wirtschaftsverband an — in Koope-
ration mit anderen Wirtschaftsverbdn-
den, mit der Politik und mit den Behor-
den. Wir kénnen uns allerdings nicht
exklusiv den Kopf der Politik zerbrechen.
Wir erwarten von dieser Seite auch ein
wenig Zuarbeit.

Dr. Martin Kroger
Zentralverband der Deutschen
Seehafenbetriebe, Hamburg

Moderne Initiativen zur Terrorabwehr
miissen nicht nur Sicherheit schaffen,
sondern gleichzeitig Handelsfreiheit
gewdbhrleisten und weitestgehend wett-
bewerbsneutral gestaltet werden. Hier-
fiir brauchen wir MafSnahmen, die auf
internationaler wie europdiischer Ebene
zwischen den Staaten und der betroffe-
nen Wirtschaft abgestimmt sind. Sicher-
heit ist vorrangig ein globales und nicht
ein ausschliefSlich deutsches oder ame-
rikanisches Problem. Der US-Staats-
mann und Erfinder des Blitzableiters,
Benjamin Franklin, mahnte: ,,Wer Frei-
heit aufgibt, um Sicherheit zu gewin-
nen, wird am Ende beides verlieren.“ Das
sollte uns nicht passieren, und ich hoffe,
dass sich darauf auch die amerikanische
Seite besinnt.




