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1 Einleitung

Mit der Verkehrsfachtagung 2012 ,Mobilitdt Ruhr” hat
zum funften Mal der jahrliche Verkehrsgipfel der Metropole
Ruhr erfolgreich stattgefunden. Auch in diesem Jahr hatten
sich mehr als 200 Unternehmer, Experten, Nutzer und Ge-
stalter aus der Region angemeldet, um Uber die Entwicklun-
gen rund um Verkehr und Mobilitat in der Region zu disku-

tieren.

Mit dieser Broschiire erhalten Sie einen Uberblick tber die
Inhalte der Vortrage und der Diskussionen.

Im Mittelpunkt des Vormittages stand 2012 die Diskussion
um die Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur. Dazu hat-
ten die drei Veranstalter im Vorfeld die Studie ,Verkehrsleis-
tung des Ruhrgebiets im Metropolenvergleich® erarbeiten
lassen und erste Ergebnisse Akteuren aus der Bundes- und
Landespolitik Gbermittelt. Dieses Thema fand groRen Wi-
derhall auf der Verkehrsfachtagung. Aber auch die Fachfo-
ren am Nachmittag mit ihren teils visionaren, teils prakti-
schen Ansatzen zur Gestaltung von Mobilitat in der Region
fanden grol3en Zuspruch.

Wir mochten uns bei allen Beteiligten herzlich fiir ihre Mitwirkung bedanken.

Die Veranstalter Wirtschaftsforderung metropoleruhr, der Initiativkreis Ruhr und die Industrie- und Handelskammern

wiinschen lhnen eine informative und anregende Lektlire unserer Arbeitsergebnisse. Wir wiirden uns freuen, Sie auch

2013 bei der alljahrlichen Verkehrsfachtagung ,,Mobilitat Ruhr wieder begriien zu dirfen.

Wir freuen uns, mit Ihnen im angeregten Dialog zu bleiben.

N

¢ ,

Helmut Diegel
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Jan-Peter Nissen

Initiativkreis Ruhr

Industrie- und Handelskammern im Ruhrgebiet
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homas Westphal
Wirtschaftsférderung metropoleruhr GmbH
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Zum Auftakt der Tagung hielten Wilfried Rammler,
HOCHTIEF Solutions AG, Essen, sowie Thomas Westphal,
Geschaftsflhrer der Wirtschaftsforderung metropoleruhr,
kurze einleitende Vortrage.

Zusammen mehr erreichen — die Chancen von PPP

Wilfried Rammler betonte in seinem Vortrag zunachst die
zentrale Lage Deutschlands in der Mitte Nordeuropas, die
ideal fur einen starken Wirtschafts- und Logistikstandort
ist. Dieser Standortvorteil setzt aber nach Ansicht von Wil-
fried Rammler schnelle Verbindungen Uber Schienen- und
Wasserwege, Luftdrehkreuze und vor allem tber Stralien vo-
raus. Allein der Verkehrstrager StralRe hat heute schon einen
Anteil von 77,5 % an der transportierten Beforderungsmen-
ge. Noch gehort Deutschland damit im Bereich des Guter-
verkehrs und der Logistik zur Spitzengruppe. Doch die Ka-
pazitat der Verkehrsinfrastruktur ist nahezu ausgeschopft,
was sich an zahlreichen Staus, insbesondere in NRW, zeigt.
Diese Staus, vor allem durch das hohe Verkehrsaufkommen,
Baustellen und den schlechten Strallenzustand verursacht,
flhren zu einem wirtschaftlichen Schaden von rund 100
Mrd. Euro im Jahr. Wegen des anhaltend starken Verkehrs-
wachstums werden die Staus aber weiter zunehmen bzw.
wird sich der Zustand der Stral3eninfrastruktur weiter ver-
schlechtern. Und kontinuierlich riicklaufige Investitionen
haben zwischen 2001 und 2013 zu einer Finanzierungsli-
cke in Hohe von 20 Mrd. Euro geflihrt. Dabei sind die Ein-
nahmen aus dem Verkehrssektor mit 55 Mrd. Euro pro Jahr
hoch genug, um den jahrlichen Investitionsbedarf von ca.
12 Mrd. Euro (ohne Beriicksichtigung des Investitionsstaus)
zu decken. Tatsachlich werden jedoch lediglich 10,5 Mrd.
Euroim Jahrinvestiert. Daraus lassen sich folgende Schluss-
folgerungen ableiten: Es muss mehr Geld in die Verkehrsin-
frastruktur flieRen, wobei die Einnahmen aus dem Verkehr
zweckgebunden und ggf. Uber eine Verkehrsinfrastruktur-
Gesellschaft eingesetzt werden sollten. Um eine hohere Pla-
nungssicherheit und einen gleichmaRigeren Ressourcenein-
satz zu erreichen, ist es sinnvoll, die Budgets tber mehrere
Jahre aufzustellen und nicht jedes Jahr durch langwierige

Haushaltsbeschlisse neu genehmigen zu mussen. Fur die
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Leistungskontrolle und die Ressourcenplanung sollte eine
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung eingefihrt wer-
den, und die Mittel sollten dorthin flie3en, wo sie den groR-
ten Nutzen stiften. Das erfordert jedoch Entscheidungen
auf Basis von Nutzen-Kosten-Analysen. AbschlieRend kriti-
sierte Wilfried Rammler die aktuelle PPP-Praxis: Wachsende
Haushaltsengpasse und restriktive Kreditvergaben verhin-
derten derzeit weitere PPP-Projekte. Seit Jahren erreicht die
Bundesregierung daher nicht die avisierte PPP-Investitions-
quote von 15 %. Dabei flihren PPPs nicht nur zu einer schnel-
leren Umsetzung der Projekte bei hoherer Budgetsicherheit,

sondern auch zu einer hoheren Qualitat der Arbeiten.

Ein starkes Ruhrgebiet nutzt anderen Regionen

Thomas Westphal prasentierte anschlieBend in seinem

Vortrag die Ergebnisse einer neuen Studie. Wissenschaftler

der PTV AG hatten die Verkehrsleistung des Ruhrgebiets mit

der anderer deutscher Metropolregionen verglichen und die

wirtschaftlichen Effekte von Investitionen in die Verkehrs-

infrastruktur einander gegenubergestellt. Eingangs stellte

Thomas Westphal die funf gewahlten Vergleichsregionen

vor sowie das Vorgehen der Wissenschaftler bei der Auswer-

tung der Verkehrsprognosen und der Investitionsaktivitaten

des Bundes. Weiter erlauterte er kurz die Simulationsrech-

nung, mit der die wirtschaftlichen Effekte ermittelt wurden.

Zusammenfassend kann festgestellt werden:

1. Die Metropole Ruhr weist die hochste Verkehrsleistung
der in der Studie verglichenen Regionen auf.

2. Diese wird zuklnftig auf einem hohen Niveau weiter-
wachsen.

3. Auch im Jahr 2025 wird das Ruhrgebiet dabei weiter an
der Spitze liegen.

Daraus resultieren hohe Belastungen der Verkehrswege, ins-
besondere des Autobahnnetzes im Ruhrgebiet. 35 % gelten
als stark ausgelastet; in der zweitstarksten Vergleichsregion
Stuttgart/Rhein-Neckar liegt dieser Anteil bei nur 17 %. Die
angestellten Simulationsrechnungen zeigen: Eine Kapazi-
tatserweiterung um 10 % erreicht im Ruhrgebiet —verglichen

mit den anderen Regionen — den grofiten Uberregionalen



Kosteneinsparungseffekt. D. h. auch, dass das Ruhrgebiet aus
gesamtwirtschaftlicher Sicht deutlich mehr Finanzmittel fur
den Erhalt und den zielgerichteten Ausbau der Verkehrsin-
frastruktur zugewiesen bekommen miusste als bisher. Diese
herausragende Bedeutung des Ruhrgebietsnetzes flr die
lokale und Uberregionale Wirtschaft korrespondiert aber
nicht mit den bislang geleisteten Investitionen des Bundes
ins Stralen- und Schienennetz. Zwar wurde im Bundesver-
kehrswegeplan ein groler Nutzen fiir MaBnahmen im Ruhr-
gebiet identifiziert, doch nach aktuellen Planungen werden
beispielsweise im Straenbau bis 2015 lediglich 25 % der
veranschlagten Mittel in Projekten umgesetzt sein.

Daher forderte Thomas Westphal, zukinftig mehr Verkehrs-
investitionen dorthin zu lenken, wo der grof3te Nutzen ent-
steht: in das Ruhrgebiet.

Podiumsdiskussion gibt Praxiseinblicke

Es folgte eine Podiumsdiskussion mit Vertretern aus Un-
ternehmen und dem Verkehrsministerium; die Gesprachs-
runde orientierte sich inhaltlich an den fir den Nachmittag
anstehenden Forenthemen. Moderiert wurde die Diskussi-
on von Guido Marschall, Geschaftsfihrer der auto-manager
GmbH. Teilnehmer des Podiums waren:

Michael Heinze, stellvertretender Abteilungsleiter und

Gruppenleiter im Verkehrsministerium NRW
Uwe Detering, Director Public Affairs, UPS Deutschland,

Berlin/Neuss

Reinhold Semer, Inhaber von HELLWEG — Die Profi-Bau-
markte GmbH & Co. KG, Dortmund

Johann Philipps senior, Gesellschafter der Philipps GmbH
& Co. KG, Bochum

Dr. Horst Zierold, Vorstandsvorsitzender der EVAG, Essen

Ein zentraler Aspekt der Diskussion war das zunehmende
Verkehrsaufkommen bei gleichzeitig sinkenden Investiti-
onen in die Verkehrsinfrastruktur. Insbesondere in der Me-
tropole Ruhr wird dies zu Staus und damit zu signifikanten
Problemen fiir die Unternehmen fiihren.

Als ein Treiber des Wirtschaftsverkehrs in den Stadten wird
der zunehmende E-Commerce, also Warenbestellungen
Uber das Internet, angesehen. Der oftmals angebotene
kostenlose Versand, gepaart mit kostenglinstigen Rickga-
bemoglichkeiten, flhrt zur Bestellung von mehr Waren, als
benotigt werden. Aulerdem werden viele Produkte sepa-
rat bestellt; die Zahl der Sammelbestellungen ist dagegen
rucklaufig. Dadurch entsteht in den Stadten zusatzlicher
Verkehr. Auch im Einzelhandelsbereich geht der Trend hin
zu kleineren Liefermengen in immer klrzeren Frequenzen,
um hohe Lagerhaltungskosten in den Innenstadten zu re-
duzieren. Hinzu kommt, dass z. B. im Privatkundenbereich
durchschnittlich 1,8 Zustellversuche je Sendung erforderlich
sind, um die Sendung auszuliefern. Hier wird Optimierungs-

bedarf gesehen.




Auf konkrete Losungsmoglichkeiten angesprochen, nennen

die Unternehmen unterschiedliche Ansatze:

Reinhold Semer berichtete, dass HELLWEG-Baumarkte seit
10 Jahren wieder verstarkt von der griinen Wiese in die
Stadte hinein verlagert werden. So sind sie naher am Kun-
den und ,zwingen diese nicht mehr zu langen Anfahrten
mit dem Pkw. Und: Waren, die Kunden im HELLWEG-Online-
Shop erwerben, konnen sie auch in den Filialen zuriickge-

ben. Das reduziert den Retourenverkehr und die Kosten.

Bei den Handwerksbetrieben verursachen die Staus auf den
Strallen andere Probleme. lhre Mitarbeiter kommen nicht
mehr rechtzeitig zu ihren Terminen, die effektive Arbeitszeit
verkirzt sich. Als konkreten Losungsansatz erlautert Johann
Philipps eine patentierte Methode seines Unternehmens:
In einer Datenbank werden die rund 3.000 Arbeitspositio-
nen mit ihren Anforderungen ebenso dokumentiert wie die
Mitarbeiter und deren Know-how. Eine Software verknupft
anschliellend die Arbeitsauftrage und Kundenwiinsche mit
den Fertigkeiten der zu Verfugung stehenden Mitarbeiter

und optimiert so die Termin- und Tourenplanung.

Firandere Unternehmen wie z. B. UPS sind die Staus auf den
Autobahnen nicht so relevant. Die grote Verkehrsleistung
erbringt das Unternehmen in den verkehrsarmen Nacht-
zeiten. Aus Sicht der KEP-Dienste sind Halte- und Ladezo-
nen in den Innenstadtbereichen viel wichtiger. Hier muss
die Situation deutlich besser werden. Einige Innovationen
und alternative Distributionskonzepte sind bereits auf den
Weg gebracht worden, wie z. B. die Verteilung von Paketen
in Innenstadten und FuRRgangerzonen mit alternativen Ver-
kehrsmitteln (z. B. Lastenfahrrader) von mobilen Depots aus.
Pauschale Losungen gibt es aber nicht. Denn diese lassen
sich nur im Dialog mit allen Beteiligten finden und sind ab-
hangig von den lokalen Bedingungen und Besonderheiten.

Insgesamt schatzte Uwe Detering die Verkehrslage in der
Region im internationalen Vergleich nicht so dramatisch ein.

Allerdings sollte man die von Thomas Westphal vorgestellte
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Studie ernst nehmen, die Finanzmittel erhohen und diese
vor allem im Ruhrgebiet investieren. Auch der von Wilfried
Rammler angesprochene gleichmaRigere Ressourcenein-
satz wurde von der Runde ebenso einhellig gefordert wie ein
besseres Baustellenmanagement. Besonders betroffen von
Mittelriickgédngen ist auch der OPNV. Hintergrund ist das
2019 auslaufende Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG). Doch bereits heute haben Verkehrsunternehmen
groRte Schwierigkeiten, die vorhandene OV-Infrastruktur
zu erhalten und zu erneuern. Der OPNV ist nach wie vor ein
wichtiges Standbein fur die Mobilitat der Birger in der Regi-
on und tragt zur Entlastung des StraRennetzes bei. Insofern
werden die Ergebnisse der sogenannten Daehre-Kommissi-
on, die sich mit moglichen Finanzierungsinstrumenten fur
die Verkehrsinfrastruktur befasst, mit Spannung erwartet.
Das NRW-Verkehrsministerium ist vor diesem Hintergrund
auf verschiedenen Ebenen aktiv, um bendtigte Gelder zu er-
halten. Vor allem fordert es vom Bund klare Aussagen fir die
Zeit nach 2019.

Weitere Themen der Podiumsdiskussion waren alternative
und intelligente Mobilitatskonzepte, wie z. B. die Verknup-
fung von Bussen und Bahnen mit E-Bikes oder flexiblen
Car-Sharing-Angeboten, mit denen die Fahrgaste von Hal-
testellen und Bahnhofen an ihre Zielorte fahren kénnen.
Smartphone-Apps und spezielle Kombitarife sollen die An-
gebote einfach und komfortabel nutzbar machen. Mit Bus
und Bahn als Ruickgrat des o6ffentlichen Personenverkehrs
sollen die neuen Angebote eine schnelle und kostengtinsti-

ge Alternative zum eigenen Pkw werden.

In den vier Themenforen am Nachmittag sind die einzelnen
Aspekte vertieft worden: Forum 1: ,Elektromobilitat in der
stadtischen Praxis“, Forum 2: ,Visionen urbaner Mobilitat”
Forum 3: ,Intelligente Wirtschaftsverkehre” und Forum 4:

,Guterverkehrs- versus Flachenentwicklung®



Forum 1:
Elektromobilitat in der
stadtischen Praxis

Im Jahr 2012 ist Erniichterung hinsichtlich der Markteinfiihrung elektromobiler Konzepte eingetreten. Erste Férderpro-

gramme wurden in Deutschland und anderen Lindern implementiert. Zahlreiche Fahrzeuge, Ladesaulen und intermo-

dale Verkniipfungen konnten lokal in begrenztem MaRstab eingefiihrt und getestet werden. In diesem Forum werden

Erfahrungen und Herausforderungen bei der systemischen Integration elektromobiler Losungen in stadtische Verkehrs-

konzepte vorgestellt und diskutiert. Es geht um eine intelligente Verkniipfung der Verkehrstrager, bei der Klimaschutz,

Stadtvertraglichkeit und Wirtschaftlichkeit mitgedacht werden. Besonderes Augenmerk wird dabei auf die Schnittstellen

zwischen technologischer Notwendigkeit und praktischer Umsetzung gelegt. Erfahrungen aus verschiedenen deutschen

Bundeslindern und aus Osterreich werden ebenso erliutert wie die Anforderungen, die der Einsatz von Elektrobussen an

stadtische Mobilitat stellt.

Im Forum 1 wurden Impulsreferate von Andreas Weber
(Vattenfall Europe Innovation GmbH), Peter Wiesinger (Ab-
teilungsleiter der Wiener Linien GmbH & Co. KG, Wien) und
Adolf Miiller-Hellmann (Vorsitzender des Forderkreises des
Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen eV, Kdln) ge-
halten. Die Moderation Gibernahm Hendrik Ammoser (TUV
Rheinland, KoIn).

Herausforderung Ladeinfrastruktur

Andreas Weber berichtete in seinem Vortrag von Praxiser-
fahrungen mit Elektromobilitat, die der Konzern u. a. in Ber-
lin und Hamburg gesammelt hat. Der Fokus bei Vattenfall
lag dabei immer auf der Ladeinfrastruktur. Die Bedirfnisse
an die Ladeinfrastruktur und deren Akzeptanz untersuchte
der Konzern anhand verschiedener Nutzergruppen in unter-
schiedlichen Szenarien. Verfligten die Nutzer Uber einen ei-
genen Stellplatz mit Lademoglichkeit, so luden sie anfangs
taglich und spater nur noch alle zwei bis drei Tage, je nach
Notwendigkeit. Die offentliche Ladeinfrastruktur nutzte
diese Gruppe nur selten. D. h., Zwischenladen spielte kaum
eine Rolle. Fahrer, die keine eigene Lademoglichkeit besitzen
(sogenannte Laternenparker), aber eine 6ffentliche Ladesau-
le im Umkreis von ca. 500 m hatten, hatten ebenfalls keine
Probleme. Allerdings ist ein solches Szenario fur Energiever-

sorger kaum wirtschaftlich, da Ladesaulen rund 10.000 Euro

kosten. Derzeit und auch zukunftig gibt es nur wenige Elek-
trofahrzeugnutzer ohne einen eigenen, festen Stellplatz,
sodass heute Uberwiegend Car-Sharing-Unternehmen o6f-
fentliche Ladesaulen anfahren. Probleme mit der Netzin-
frastruktur werden bei Normalladung (8-10 Std. Ladedau-
er) und relativer Schnellladung (4 Std.) nicht gesehen: Der
Stromverbrauch durch 1 Mio. Elektrofahrzeuge entspricht
nur ca. 0,5 % des deutschen Stromverbrauchs. Das heif3t
aber auch: Durch die Elektromobilitat kann nicht gentigend
Strom abgesetzt werden, um die Kosten fir die Infrastruk-
tur wieder ,rauszuholen®. Derzeit wird der Stromverbrauch
nach Kilowattstunden abrechnet. Fiir die Zukunft sind Tarife
sinnvoll, die nach Zeit abrechnen (ggf. in Kombination mit
der Parkraumbewirtschaftung). So werden Autobesitzer
motiviert, ein geladenes Fahrzeug moglichst schnell von
der Station wegzufahren und sie fir andere frei zu machen.
Insgesamt ist aber noch kein Business Case erkennbar und
die Frage der Finanzierung der Ladeinfrastruktur weiterhin
offen. Viel interessanter als der Verkauf von Strom sind fur
die Energieversorgungsunternehmen die Steuerungsmog-
lichkeiten (,virtueller GroRspeicher”). Vor diesem Hinter-
grund war das gesteuerte Laden ein Themenschwerpunkt
des Vortrags von Andreas Weber. Es wurde fiir verschiedene

Szenarien untersucht.



Ein weiterer Aspekt des Vortrags bezog sich auf die Stand-
ortauswahl sowie den Aufbau und Betrieb der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur. Zusammenfassend stellte Andreas We-
ber fest: Die Genehmigungsprozesse sind sehr langwierig
und von Stadt zu Stadt verschieden. Wahrend man bei-
spielsweise in Berlin nur fur die Ladesaule eine Sondernut-
zungsgenehmigung bendtigt, so muss diese in Hamburg
flr den ganzen Stellplatz plus Ladesaule beantragt wer-
den. Letzteres ist flr den Ladesaulenbetreiber ein enormer
Nachteil, da er sich so auch um den Betrieb der Stellplatze
(Winterdienst, Ahndung von Falschparkern etc.) kiimmern
muss. Andreas Weber formulierte deshalb abschlielend
den Wunsch, die Stadte sollten Ubergeordnete Infrastruk-
turszenarien (Ladeinfrastruktur-Masterplan) und ein Uber-
greifendes Standortkonzept flr eine Ladeinfrastruktur er-
stellen. Wiinschenswert ist dartber hinaus eine einheitliche

Antrags- und Verwaltungspraxis.

Elektrobuseinsatz in Wien

Im zweiten Vortrag stellte Peter Wiesinger die ,Wiener Mo-
dellregion” und das Projekt ,Batteriebusse fir Wien“ vor.
Zwei Linien sollen zukinftig auf Batteriebetrieb umgestellt
werden. Dafur will die Stadt Wien 12 Elektrobusse anschaf-
fen, die den ganzen Tag unterwegs sein sollen. In der Mo-
dellphase mussten sie auf ihren ganztagigen Touren einmal
zwischengeladen werden, und zwar Uber eine Oberleitung.
Eine induktive Ladung ware zu teuer und zu aufwandig ge-
wesen (u. a. Kiihlung notwendig). AulRerdem verfiigt Wien
ohnehin Uber Oberleitungstechnik aus dem StraBenbahn-
verkehr. SchlieBlich wurde an den beiden Endhaltestellen
der zwei Linien ein jeweils 20 m langer Oberleitungsab-
schnitt nach dem Eisenbahnrecht errichtet —innerhalb von
zwei Wochen. Kostenpunkt: rund 80.000 Euro. Dort kdnnen
jeweils zwei Busse per Schnellladung (Ladestrom 90 A) in-
nerhalb von maximal 15 Minuten geladen werden. Das Auf-
und Abbugeln der Stromabnehmer ist recht einfach und
schnell und wird durch technische Systeme Uberwacht. Eine
besondere Fahrpersonalschulung ist daflir nicht notwendig.
In einer Busgarage stehen zusatzliche Lademoglichkeiten

zur Verflugung.

Im Vorfeld hat man Busse verschiedener Hersteller getes-
tet. Peter Wiesinger stellte die Busse und Firmen vor und

berichtete Uber die in der Testphase aufgetretenen Proble-
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me. Das elektrische Buskonzept von Siemens-Rampini hat
sich als das beste erwiesen und letztlich den Zuschlag fur
die 12 Fahrzeuge erhalten. Der Linienbetrieb mit den im
Sommer 2012 angeschafften Elektrobussen verlduft bislang

reibungslos.

OPNV als Riickgrat fiir Elektromobilitit

In dem dritten Vortrag mit dem Titel ,Neue Anforderungen
an Stadte durch Elektrobusse” erlauterte Adolf Muller-Hell-
mann die allgemeinen Vorteile elektrischer Antriebe. Dazu
gehoren z. B. ein sehr einfacher Aufbau, ein volles Dreh-
moment im Stand, keine Schadstoffemissionen, geringe
Larmemissionen, hoher Wirkungsgrad, geringer Wartungs-
aufwand und es ist kein Getriebe erforderlich. Dagegen ist
die Speicherung der elektrischen Energie sehr aufwandig.
Teure Batterien, lange Ladezeiten und zu wenig Lademog-
lichkeiten sind die Hindernisse fur eine schnelle Einfihrung
der Elektromobilitat. Allerdings geht eine Reihe von Studien
davon aus, dass die Batteriepreise durch den harten Wett-
bewerb stark sinken und Elektroautos wettbewerbsfahiger
werden. Davon werden auch Elektrobusse profitieren: Die
geringeren Betriebskosten (Strom und Wartung) machen
Elektrobusse trotz immer noch hoherer Anschaffungskos-
ten rentabel. Zudem rechnen Experten damit, die Energie-
dichte kiinftig auf 150 Wh/kg steigern und den Energiebe-
darf auf 1,1 kWh/km (beim Bus) senken zu kbnnen. Damit
wirde sich das Gewicht der Batterien halbieren. Was die La-
dezeiten und Lademoglichkeiten anbelangt, so sind bisher
2.200 offentlich zugangliche Ladepunkte vorhanden, jedoch
nur 13 Schnellladepunkte an Autobahnen und in Stadten.
Gemall dem geschatzten Bedarf der Nationalen Plattform
flr Elektromobilitat (NPE) sollen bis 2020 insgesamt knapp
950.000 Ladepunkte zur Verfiigung stehen — basierend auf
der Annahme einer Hochlaufphase von einer Million Fahr-
zeugen. Rund 7.000 sollen davon Schnellladepunkte sein. Bei
der Aufstellung der Kosten fir die Schnellladung war man
aber von vollig falschen Annahmen ausgegangen. Man hat-
te den OPNV nicht beriicksichtigt. Wegen der elektrischen
Stadtbahnen verfligen namlich bereits Uber 40 deutsche
Stadte Uber eine ausgepragte Gleichstrominfrastruktur. In
westdeutschen Stadten mit Stadtbahnstrecken befinden
sich ca. alle 1,5 bis 2 km Unterwerke, die den Wechselstrom
in Gleichstrom transformieren. Und die sind fur die Schnell-

ladung besonders wichtig. An diesen Unterwerken konnte
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man ohne groRen Aufwand Schnellladestationen aufbauen.
In ostdeutschen Stadten mit Stadtbahnen wird der Gleich-
strom zentral erzeugt und dann mit Kabeln verteilt, d. h,,
man konnte dort unabhangig von Unterwerken diese Infra-
struktur nutzen. Ebenfalls denkbar ist die Bereitstellung von
Gleichstrom aus der Oberleitung. Somit ist die Stromversor-
gungsinfrastruktur einer Stadtbahn eine kostenglinstige
Basis flir den Bau einer schnellladefahigen Ladeinfrastruk-
tur. Bei Aus- und Neubau von OV-Schienenbahnen sollte
deshalb sofort eine Ladeinfrastruktur mit errichtet werden.
Insbesondere das Ruhrgebiet mit seinen zusammenhan-
genden OPNV-Gleichstromnetzen konnte zum ,,Paradeland”
flr Elektromobilitat werden.

Energiespeicher in der Diskussion

Im Rahmen der anschlieRenden Diskussion wurde u. a.
die zuklinftige Rolle der Brennstoffzelle diskutiert. Gerade
deutsche Firmen (z. B. Daimler und Linde) engagieren sich
sehr stark in der Brennstoffzellentechnik. SchlieBlich liegen
das entsprechende Know-how und die Wertschopfung in
Deutschland. Den Lithium-lonen-Batterien raumten einige
Redner jedoch trotzdem grofRere Chancen ein, sich durch-
zusetzen, als der Brennstoffzellentechnik. Denn Lithium-
lonen-Batterien werden Uberall verwendet — in Pedelecs, in
Laptops oder in Handys — und erzielen deshalb die groReren
Skaleneffekte. Bei der Brennstoffzelle ist zudem die Wir-
kungsgradkette schlecht: Von 100 % regenerativ erzeugtem
Strom kommen nur 25 bis 30 % am Rad an. Andere Diskus-
sionsbeitrage sahen es als sinnvoll an, beide Strange weiter-
zuentwickeln. Denn fir den Guterfernverkehr ist die Brenn-
stoffzelle nach wie vor notwendig und Wasserstoff ein gutes
Speichermedium (Wasserstofferzeugung und -speicherung
bei einem Stromiberangebot, z. B. in windstarken Zeiten).

Zusammenfassend lassen sich folgende

Schlussfolgerungen ableiten:

1.Offentliche Ladeinfrastruktur bereitzustellen, ist
teuer und nicht wirtschaftlich zu betreiben. Haupt-
anreiz fur das Engagement in der Elektromobilitat
sind fir die Energieversorgungsunternehmen die
sich ergebenden Steuerungsmoglichkeiten (,vir-
tueller GroRspeicher”). Hinzu kommen teils sehr
langwierige Genehmigungsprozesse. Ubergreifende
Standortkonzepte oder Ladeinfrastruktur-Master-
plane der Stadte konnten die Prozesse vereinfachen.
Eine einheitliche Antrags- und Verwaltungspraxis
ist aus Sicht der Energieversorgungsunternehmen
wulnschenswert.

2.Das Modellprojekt in Wien, bei dem der Busbetrieb
auf zwei Linien vollstandig Uber Elektrobusse ge-
leistet wird, verlauft bislang reibungslos. Eine Zwi-
schenladung erfolgt an den Endhaltestellen tber ei-
nen 20 m langen Oberleitungsabschnitt, wobei das
Auf- und Abbugeln der Stromabnehmer ganz ein-
fach und schnell ist und durch technische Systeme
uberwacht wird. Eine besondere Fahrpersonalschu-
lung ist nicht erforderlich.

3.Hohere Energiedichten, sinkende Preise bei Lithium-
lonen Batterien sowie geringere Betriebskosten
(Strom und Wartung) kénnten Elektrobusse kiinftig
rentabel werden lassen — trotz hoherer Anschaf-
fungskosten im Vergleich zu konventionell angetrie-
benen Bussen.

4.Bis 2020 soll die Zahl der derzeit 13 Gleichstrom-
Schnellladepunkte auf rund 7.000 erhoht werden.
Mit seiner leistungsfahigen Gleichstrominfrastruk-
tur bildet der OPNV in mehr als 40 deutschen Stad-
ten mit Schienenbahnen die kostengtinstige Basis
fir den Bau einer solchen schnellladefahigen Lade-
infrastruktur — mit einer Vielzahl an Ladestationen
fir den stadtischen Personen- und Glterverkehr. Bei
Streckenverlangerungen oder Neubauten sollte die

Ladeinfrastruktur direkt mit errichtet werden.
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Das Jahr 2050: Menschen bewegen sich in Innenstddten mit dem Elektrofahrrad oder zu FuRR. Autos besitzt kaum noch je-

mand, die Parkplatze in der Innenstadt sind fiir Car-Sharing und E-Taxis reserviert. Ist das die Zukunft? Im Forum ,Visionen

urbaner Mobilitat” wird aus unterschiedlichen Perspektiven beleuchtet, wie die Mobilitat in Stadten in nicht allzu ferner

Zukunft aussehen kann. Dabei spielt nicht die Machbarkeit der einen oder anderen Losung die zentrale Rolle, sondern das

Zusammenfiihren heutiger Mobilitatstrends und Szenarien zukiinftiger Stadtgestaltung. Den Auftakt bilden Eindriicke

aus den Diskussionen in internationalen Metropolen um die Zukunft der Mobilitdt. Stidte stehen vor groBen Heraus-

forderungen, den gestiegenen Wiinschen und Bediirfnissen der Bewohner gerecht zu werden. Wie miissen Stadte sich

entwickeln, die eine hohe Lebensqualitdt in einer mobilen Gesellschaft anstreben? Und welche Trends zeigen sich fiir die

verschiedenen Verkehrstrager?

Im Forum 2 wurden Impulsreferate von Oliver Schulze
(Oliver Schulze Architects, Kopenhagen), Klaus Burmeis-
ter (Geschaftsfiihrer, Z_punkt GmbH, KéIn) und Dr. Tobias
Kuhnimhof (Institut fir Mobilitatsforschung, Minchen) ge-
halten. Moderator war Ralf Kaulen (Stadt- und Verkehrspla-

nungsbliro Kaulen, Aachen).

Zukunft zu FuB - Visionen fiir lebenswerte Innenstédte

In dem ersten Impulsvortrag mit dem Titel ,Mobilitat in der
Metropole der Zukunft” prasentierte Oliver Schulze Beispie-
le fir die Gestaltung von 6ffentlichen Raumen in englischen
und amerikanischen Stadten. Zunachst schilderte er die
Umgestaltung eines innerstadtischen Straenabschnitts
im Sinne von Shared Space. Der zuvor vom Autoverkehr
dominierte StraBenraum besaf, trotz attraktiver Lage am
Rande eines Parks und in der Nahe von Restaurants und Kul-
tureinrichtungen, keinen Aufenthaltsraum fur FulRganger.
Beim Umbau wurde der Strallenraum mit einer einheitli-
chen Pflasterdecke ausgestattet, auf der die verschiedenen
Verkehrsteilnehmer, ob zu Ful, auf dem Rad oder im Auto,
miteinander kommunizieren und interagieren konnen. Auf
diese Weise wurden auch neue Aufenthaltsraume fir FuR-
ganger geschaffen. Ferner erlauterte der Referent, die Le-
bensphasen der Menschen befanden sich im Wandel und

weitere, spezifischere Phasen entwickelten sich. Wahrend

sich friher das Leben der Menschen in die drei Abschnitte
Kindheit und Jugendzeit, Familien- und Arbeitsabschnitt
sowie Ruhestand einteilen lie8, wird diese Unterteilung in
der Zukunft wesentlich komplexer sein. Aus den drei zuvor
erwahnten Lebensabschnitten werden sich weitere, spezi-
fischere Phasen entwickeln: Kindheit, Jugendzeit, junger-
wachsenes Alter, Drangphase, ,Unruhestand” und Alters-
weisheit. Diese Entwicklung spiegelt sich in verschiedenen
Modellen, z. B. in der Gestaltung des Familien- oder Arbeits-
lebens, wider. Eine moderne Stadt muss diesen Umstanden
gerecht werden. Neben dem Drang, die personlichen Pra-
ferenzen auszuleben und sich Traume zu erfillen, spielen
weitere gesellschaftliche Veranderungen eine wichtige Rolle
bei der Entwicklung moderner Stadten. So nehmen etwa le-
bensstilbedingte Krankheiten (Zivilisationskrankheiten) zu,
z. B. in Folge von Fettleibigkeit. Diesem Phanomen will auch
moderne Stadt- und Verkehrsplanung entgegenwirken. Ein
Beispiel fir eine solche Planung sind StraBenraume in New
York, die Oliver Schulze mit seinem Team umgestaltet hat.
Verkehrsraume sind auf das Notwendige reduziert, und die
so frei gewordenen Flachen kénnen jetzt von FuBgangern
genutzt werden. So wurden etwa am Broadway, der diago-
nal im StralRenraster liegt, einige Passagen fur den StralRen-
verkehr gesperrt und durch Farbmarkierungen sowie be-

wegliches Stadtmobiliar wie Pflanzenklbel und Klappstihle
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kostenglinstig als neue Aufenthaltsraume aufgewertet.
Wirkungsanalysen haben gezeigt, dass sich anschliefend
mehr Menschen in diesen Bereichen aufhielten, beispiels-
weise um einzukaufen. Zudem hat sich das subjektive Emp-
finden der Menschen in puncto Sicherheit, Uberfiillung und
Lebensqualitat verbessert. Die Bewohner der Stadt setzen
sich seitdem mehr mit den Themen FuB- und Radverkehr
sowie Aufenthalt in 6ffentlichen Raumen auseinander. Aber
auch der StraRBenverkehr hat von den Veranderungen pro-
fitiert. Die Reisezeiten fir Manhattan-Einpendler aus dem
Norden und aus dem Siiden haben sich verringert; die An-
zahl der Unfille ist um ca. zwei Drittel gesunken.

Intelligent und geteilt — Trends der Mobilitit

Im zweiten Referat mit dem Titel ,Urbanitat 2050 — Anna-
herungen an das stadtische Leben im Jahr 2050 erlauter-
te Klaus Burmeister, inwiefern Nutzungsverhalten, Kultur
und das Zusammenleben von Menschen wichtige Aspekte
der Mobilitat sind. Zuklnftig nehmen Umweltbelastung,
Klimawandel, Versorgungssicherheit, fehlende Intermoda-
litat, ausgepragte MIV-Mentalitadt sowie Uberlastung der
Verkehrsnetze Einfluss auf die Entwicklung von Mobilitat.
Trotz steigender Kosten wird sich die Mobilitatsrate weiter
erhohen, insbesondere im Guterverkehr durch den starken
Trend zum Einkauf Uber das Internet. Daher ist es wichtig,
neue Citylogistik-Konzepte zu entwickeln, die das Mehrauf-
kommen bewadltigen konnen. Treiber der zukiinftigen Ent-
wicklungen werden vor allem im Bereich der Regulierung
(politische Ebene), aber auch bei den beteiligten Akteuren
(insbesondere bei der Logistik) oder den Kommunen (z. B.
Feinstaubregelungen oder Larmminderungsmalinahmen)
gesehen. Vor allem strengere Umweltvorschriften konnten
zu einem Ruickgang der Fahrleistungen fihren.

Eine weitere wichtige Herausforderung sah der Referent in
der Starkung der Intermodalitat, unter anderem in der Ver-
bindung von OV und Car-Sharing, aber auch beim Flotten-
management. Anbieter solcher Dienstleistungen werden
sich in Zukunft wesentlich starker untereinander vernetzen
mussen. Bereits seit einigen Jahren ist eine immer starkere
Entwicklung von Geschaftsmodellen zu beobachten, bei der
Mobilitat zur Dienstleistung wird. Auch das Kundenverhal-
ten verandert sich deutlich: Wahrend friher die einmaligen

Anschaffungskosten eines Fahrzeugs als wichtigster Kosten-

faktor galten, kalkulieren Kunden heute anders und setzen
verstarkt auf Finanzierungs- und Leasingmodelle. Zudem
sinkt insbesondere bei der jungen Generation in den Stad-
ten das Interesse am Besitz eines eigenen Autos. In Zukunft
wird es voraussichtlich mehrere miteinander konkurrierende
Systeme geben, die dann durch Smart-Mobility-Plattformen
Dienstleistungen verschiedener Anbieter vernetzen und fir
den Kunden einfach und nahtlos zuganglich machen. Als
weitere Trends, die die urbane Mobilitat im Jahr 2050 beein-
flussen, nannte Klaus Burmeister die Dezentralisierung von
Fertigungsprozessen. Internet, Mini-Fabriken in urbanen
Raumen sowie der zunehmende Einsatz von 3D-Druckern
in Haushalten konnten die Lieferstrome reduzieren. Das
Gleiche gilt fur ,Vertical Farming” und ,Urban Gardening®,
die die klassische Nahrungsmittelproduktion erganzen. Ein
weiteres Feld sind intelligente Logistikkonzepte mit dem
Fokus auf Routen- und Umschlagsoptimierung. Moderne
Informations- und Kommunikationstechnologie macht dies
moglich. Auch vollig neue Verkehrssysteme konnten in Zu-
kunft zum Einsatz kommen — z. B. vollautomatisierte oder
unterirdische Guterbeférderung. Beim Thema ,Arbeit in
der Stadt” spielen fortschrittliche Kommunikationssysteme
eine zentrale Rolle, die das klassische Biro in einigen Fallen
entbehrlich machen werden. Die bereits heute schon zu be-
obachtenden flexibleren Unternehmensstrukturen sowie
flexiblere Lebensstile reduzieren die Pendlerstrome und die
Spitzenbelastungen im Verkehr. Das flihrt zu einer glinstige-
ren Auslastung der Infrastruktur.

Junge Menschen erlernen andere Formen der Mobilitat

Der dritte Vortrag von Tobias Kuhnimhof befasste sich mit
,Mobilitatstrends fur den stadtischen Verkehr” Seit Ende
der 1990er Jahre stagniert in den Industrielandern die Pro-
Kopf-Fahrleistung im Alltagsverkehr, die in Deutschland bei
ca. 44 km pro Tag liegt. Insbesondere junge Erwachsene nut-
zen den Pkw weniger und besitzen auch seltener als friher
ein Auto. Die Grinde dafur: In urbanen Raumen fahren im-
mer mehr Studenten mit Semestertickets, und die Kosten
flr eine Auto entwickeln sich standig nach oben. Auch die
spatere Familiengrindung verstarkt diesen Trend, ebenso
wie kleinere Haushalte. AuBerdem leiden junge Mensche
ohne Pkw heutzutage nicht mehr unter einem negativen
Image. Dies gilt aber fast nur fur urbane Raume, wo Wege

mit anderen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden konnen,



insbesondere mit dem OPNV. Untersuchungen haben ge-
zeigt: Wenn junge Menschgen es gelernt haben, sich multi-
modal fortzubewegen, werden sie dies auch in der Zukunft
tun. Insofern sind die Angebote und die Funktionalitat ei-
nes Interfaces zwischen den Verkehrstragern entscheidend.
Auch in anderen Altersgruppen ist dieser Trend festzustel-
len. Beim Fernverkehr ist die Entwicklung entgegengesetzt.
Bei Flug-, Bahn- und Busverkehr steigen die Fahrleistungen,
auch genahrt durch den Tourismusverkehr. Der Referent
stellte verschiedene Szenarien der Entwicklung bis 2030 in
Deutschland vor. Die beiden extremen Szenarien ,Rasender
Stillstand“ und ,Globale Dynamik“ wirken sich unterschied-
lich auf die Entwicklung der Verkehrsleistung aus. Sie fiihren
einerseits zu einer Senkung (0,4 % pro Jahr) und anderer-
seits zu einem Zuwachs (+0,2 % pro Jahr gegeniiber dem
Wert von 2009). Zusammenfassend kann festgestellt wer-
den, dass sich der Trend zu stagnierenden Fahrleistungen
in Europa, Japan und den USA verfestigen wird. Sie bleiben
jedoch auf unterschiedlichen Niveaus — in der Reihenfolge
USA vor Europa vor Japan. Diese Unterschiede in der Aus-
pragung wirken sich jedoch nicht auf die Lebensqualitat der
einzelnen Bevolkerungen aus, sie sind kulturell und struktu-
rell bedingt. In Zukunft, so Tobias Kuhnimhof, wird es daher
in verschiedenen Teilen der Welt unterschiedliche Wege der

Entwicklung geben.

Visionen erlebbar machen

In der anschlieBenden Diskussionsrunde ging es u. a. um die
Frage, inwieweit die Interessen der Einwohner und Anlieger
bei der Umgestaltung offentlicher Raume beriicksichtigt
werden und wie die Anwohner partizipieren kdnnen. Die
Umwidmung von Parkpldtzen in Aufenthaltsflachen in Los
Angeles sei relativ einfach gewesen, berichtete Oliver Schul-
ze. Denn im Untersuchungsraum hatte es mehr Parkplatze
als Arbeitsplatze und Einwohner zusammen gegeben. Zu-
dem konnte er aufzeigen: Positive Veranderungen auf der
Erdgeschossebene von Gebauden erhohen den Wert der da-
riber liegenden Stockwerke. Dabei ist es wichtig, die Biirger
zu informieren und in die Entscheidungsprozesse einzubin-
den, was in dem Projekt der Fall war. In Downtown Los Ange-
les waren die Bewohner sehr interessiert, daran mitzuwir-
ken, zumal etwa ein Viertel der Bewohner kein Auto besitzt
und sie das Gefuhl hatten, Anwohnerinteressen wirden

nicht ausreichend berlcksichtigt. Um bei den Menschen
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Verstandnis fur notwendige Mobilitatsveranderungen zu
erzeugen, wird in Downtown Los Angeles viermal im Jahr
eine ca. 15 km lange Strecke fiir den Autoverkehr gesperrt
und nur fir Radfahrer freigegeben. An diesen Tagen fahren
bis zu 100.000 Menschen diese Strecke auf ihren Radern. So
verankert sich in den Képfen der Menschen ein neues Bild
einer Region und schafft einen fruchtbaren Boden fir die
spatere politische Umsetzung. Auch die anderen Referenten
bekraftigten, dass Visionen erlebbar und handlungsleitend
sein mulssen, damit sie ihre Wirkung entfalten kdnnen. Zen-
tral bei der Umsetzung kiinftiger Mobilitat ist die Rolle der
Kommunen. Mit ihrem Mobilitatsleitbild und den daraus
abgeleiteten Regulierungen konnen sie entscheidend zum

Celingen neuer Mobilitatskonzepte beitragen.

Zusammenfassend lassen sich folgende

Schlussfolgerungen ableiten:

1.Die EinfUhrung einer effizienten Multimodalitat
spielt eine zentrale Rolle bei der zukunftigen stad-
tischen Mobilitat. Um erfolgreich zu sein, muss sie
selbsterklarend sein und Angebote aller Anbieter
vernetzt einbeziehen.

2.Sehr wichtig ist es, Blrger in Planungsprozesse ein-
zubeziehen: MaBnahmen werden so demokratisch
diskutiert und Buirger, die an solchen Prozessen par-
tizipieren, sind eher bereit, ihr Verkehrsverhalten zu
andern.

3.Pkw-Besitz und Fahrleistungen stagnieren. Dies er-
offnet neue Moglichkeiten der Stadtgestaltung, die
weniger vom motorisierten Individualverkehr (MIV)
dominiert ist. Insbesondere Aufenthaltsraume, in de-
nen die Menschen interagieren konnen, sind wichtig
und haben einen Einfluss auf die Lebensqualitat und
das Mobilitatsverhalten.

4.Visionen mussen erleb- und sichtbar gemacht wer-
den, um Verhaltensweisen zu verandern und Denk-

blockaden abzubauen.



Forum 3:
Intelligente
Wirtschaftsverkehre

Neue technologische Losungen und der Einsatz von Informationstechnologien ermdglichen eine neue Organisation stad-

tischer Wirtschaftsverkehre, die Waren bis an die Haustiir des Kunden liefern. Diese Losungen miissen wirtschaftlich trag-

fahig sein. Aber sie miissen auch den wachsenden Anforderungen an verkehrsberuhigte Stidte und emissionsarme Wohn-

quartiere gerecht werden. Beispiele, wie Wirtschaftsverkehre auf der letzten Meile anders verteilt werden kénnen, zeigt

dieses Forum. Mit dem Konzept des innerstddtischen Verteilzentrums ,,BentoBox“ wird die quartiersnahe Endverteilung

durch Kurierdienste vorgestellt. UPS als etablierter Kurier-Express-Paket-Dienstleister (KEP-Dienstleister) erldutert seine

Zukunftskonzepte innerstadtischer ,last mile“-Logistik. Mit dem Geschaftsmodell ,,emmas enkel“, einem Online-Shop fiir

Lebensmittel und Giiter des taglichen Bedarfs, wird ein neuer Weg gegangen, dessen Auswirkungen auf die Logistik im

stadtischen Verkehr beleuchtet werden.

Im Forum 3 wurden Impulsvortrage von Achim Beier (Ku-
rierdienst messenger Transport+Logistik GmbH, Berlin), Lars
Purkarthofer (UPS Deutschland Inc. & Co. OHG, Berlin) und
Benjamin Briser (Diehl & Briiser Handelskonzepte GmbH,
Dusseldorf) gehalten. Das Forum wurde von Volker Lange
(Fraunhofer-Institut fiir Materialfluss und Logistik, Dort-

mund) moderiert.

Lieferfahrten in Stidten intelligent organisieren

Achim Beier berichtete in seinem Vortrag ,CityLogistik 2.0:
Anbieteroffene Sammel- und Verteilboxen“ zunachst lber
die BentoBox, die vorrangig als innerstadtischer Umschlag-
und Konsolidierungspunkt eingesetzt wird. Sendungen der
Dienstleister kdnnen hier geblindelt werden. Die BentoBox
kann in Wohngebieten, Shopping-Malls oder Gewerbege-
bieten mit einem hohen Sendungsaufkommen eingesetzt
werden. Die Voraussetzungen flir den Standort sind eine
frei zugangliche Flache fir Kunden und Dienstleister sowie
ein Stromanschluss. Und man braucht mittelstandische Lo-
gistikunternehmen oder Kurierdienstleister, die die Waren/
Pakete an- und ausliefern. In einem zweimonatigen Praxis-
test in Berlin wurden zur Verteilung der Sendungen 85 % der
Uber 700 Pakete mit einem Lastenfahrrad und der Rest mit
zwei Kurierautos ausgeliefert. An dem Feldversuch waren

nur Geschaftskunden beteiligt, obwohl auch Privatkunden

und Einzelhandler, die regelmaRig Waren/Pakete anliefern
oder auch abholen lassen, wichtig gewesen waren. Damit
sich jedoch solche innovativen und nachhaltigen Logistik-
konzepte etablieren konnen, muss das Preis-Leistungs-Ver-
haltnis optimiert und die Wege mussen geblndelt werden.
So konnen Vorteile gegenuiber der Zustellung einzelner Sen-

dungen inimmer mehr gesonderten Fahrten erzielt werden.

Des Weiteren berichtete der Referent iber den Einsatz von
Elektrolastenradern, die bis zu 180 kg zuladen kdnnen. Sie
sind Teil des Projektes IEEA — ,Ich ersetze ein Auto” im inner-
stadtischen Lieferverkehr. In einem weiteren Projekt wur-
den elektrisch angetriebene sowie hybride Nutzfahrzeuge
flir den innerstadtischen Giterverkehr getestet. Im Projekt
JTecAE — Advanced Technologies for Future E-Mobility“ wer-
den mobile Depots flir Innenstddte erprobt. Von diesen De-
pots aus kann die Zustellung flexibler organisiert werden.
Abhangig von der taglichen Lieferdichte lassen sie sich fle-

xibel im Stadtraum platzieren.

Gestaltung der Lieferverkehre — die Stiadte haben

es in der Hand

Im zweiten Vortrag wurden von Lars Purkarthofer die am
Vormittag bei der Podiumsdiskussion genannten Aspekte

zum E-Commerce bestatigt und mit Zahlen belegt: Aus der



,KEP-Studie 2012“ geht u. a. hervor, dass die Kurier-Express-
Paket-Unternehmen ein durchschnittliches Wachstum von
ca. 3,2 % p. a. bis 2016 erwarten. Kleinere Liefermengen
werden dabei in immer kirzeren Frequenzen versendet. Der
Grund fir diesen Trend sind die hohen Lagerhaltungskos-
ten, die insbesondere der Einzelhandel in den Innenstadten
durch eine ,just in time“-Logistik umgehen will. Aus einer
weiteren Studie geht eindeutig hervor, dass KEP-Nutzung
die Rentabilitdt im stadtischen Einzelhandel erhoht, weil die
Lagerhaltungskosten wegfallen. Des Weiteren spielen die in-
ternationale Komponente und die Zunahme des E-Commer-
ce eine immer wichtigere Rolle fur das dynamische Wachs-
tum des KEP-Marktes. Dies wirkt sich auf das Verhaltnis
zwischen Privatkunden- und Geschaftskundensektor aus.
Der Privatkundenmarkt wachst seit einigen Jahren schneller
als der Geschaftskundenmarkt. Vorher war es genau umge-
kehrt.

Lars Purkarthofer konzentrierte sich in seinem Vortrag auf
den Geschaftskundensektor. Dessen grofte Herausforde-
rung besteht darin, die Kunden in den Innenstadten zu belie-
fern.In einigen Stadten ist die Ladezonenzeit fur die FulRgan-
gerzonen nur bis 10:15 Uhr erlaubt, d. h,, die Lieferfenster
zwischen Ladenoffnungszeit (10:00 Uhr) und Ende der Lade-
zonenzeit betragen nur 15 Minuten — viel zu wenig Zeit, um
mehrere Geschafte beliefern zu kdnnen. Kommunen mussen
hier bessere Rahmenbedingungen schaffen. So konnten sie
etwa die Lieferfenster an die tatsachlichen Bedarfe der La-
dendffnungszeiten anpassen oder dauerhafte Ladebereiche
flir den Lieferbetrieb einrichten bzw. besser abgrenzen und
kennzeichnen. Stadte wie Stuttgart und Frankfurt haben in
der jlingsten Vergangenheit innovative und interessante In-
nenstadtkonzepte entwickelt, die verschiedene Aspekte wie
Angebote fur Fullganger und Radverkehr, Einhaltung von
Emissionszielen, effiziente Belieferungskonzepte fir Wirt-
schaftsverkehre sowie Wirtschaftlichkeit berticksichtigen.

Aus der Perspektive von UPS liegen die Losungsansatze bei
den Fahrzeugtechnologien, den Prozessen und Distributi-
onsmethoden sowie bei den lokalen Ordnungsrahmen. Bei
den Fahrzeugen hat UPS verschiedene alternative Antriebs-
konzepte getestet (z. B. sechs Elektro-Lkws in Herne und
Dortmund). UPS wird in den néachsten Jahren neben seinen

3.000 konventionellen Fahrzeugen auch 20 Fahrzeuge mit
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Elektroantrieb einsetzen. Eine interne Untersuchung bei
UPS hat zudem gezeigt, dass sich die Effizienz durch Fahr-
zeuge mit groRerem Volumen steigern lasst. Diese Strategie
— weniger Fahrzeuge durch mehr Fahrzeugvolumen — wird
im Hause UPS in den letzten Jahren konsequent umgesetzt.
Ziel ist einerseits, den Fuhrpark effizient zu verkleinern, und
andererseits, die eingesetzten groBeren Fahrzeuge teilweise
als ,mobile Depots“ zu nutzen. In Hamburg etwa werden
Container als mobile Depots aufgestellt, von denen aus die
Pakete mit Sackkarren und (teilweise elektrounterstiitzten)
Lastenfahrradern ausgeliefert werden. Bei diesem Konzept
kommt es nicht auf die GroRe der Behalter an, sondern auf
einen geeigneten Stellplatz, von dem aus die Zusteller die
Pakete vor Ort effizient verteilen kdnnen. Voraussetzungen
dafur sind verschiedene lokale Rahmenbedingungen und
eine effiziente Kooperation zwischen den beteiligten Part-
nern (Logistikdienstleistern, Einzelhdndlern, Kommunen).
In einigen Stadten war dieses Konzept wegen mangelnder

Unterstitzung der Kommunen nicht durchsetzbar.

Die Zukunft des Einzelhandels heiBt Multi-Channel

Der dritte Referent stellte das Start-up-Unternehmen ,em-
mas enkel” vor, eine Kombination aus Tante-Emma-Laden,
Supermarkt und Online-Shop mit Lieferservice. Ein Vergleich
zu anderen europaischen Staaten wie z. B. England zeigt,
dass es eigentlich ein groRes Potenzial fur ,E-Food” gibt, es
hierzulande anscheinend aber noch an den richtigen Kon-
zepten fehlt. In England liegt der Marktanteil an ,E-Food"
bei fast 20 %, in der Schweiz bei Uber 15 %, in Frankreich
bei Gber 10 % und in Deutschland bei nur knapp 2 %. Aus
der ,EHI Studie 2011" geht hervor, dass 17 % der Befragten
Lebensmittel bestimmt oder wahrscheinlich online bestel-
len wirden und 45 % ihre Lebensmittel bestimmt oder
wahrscheinlich online bestellen und abholen wiirden. Um-
gerechnet ergeben sich daraus knapp 30 Mio. potenzielle

Kunden und ein Umsatz von 90 Mrd. Euro.

Mit der Kombination aus ,stationar” und ,virtuell” eroffnete
im Oktober 2011 der erste Laden mit ca. 100 gm Verkaufs-
und ca. 200 gm Lagerflache in der Disseldorfer Innenstadt.
Im Verkaufsbereich befinden sich auch Sitz- und Spielecken,
um bei einer Tasse Tee oder Kaffee Uber ein ausliegendes
iPad seinen Einkauf zusammenstellen und anschliefend

mitnehmen zu kdnnen. AuRerhalb der Offnungszeiten kon-
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nen die Kunden Uber den Online-Shop einkaufen. Dort sind
die Lebensmittel nicht nur nach den klassischen Kategorien
sortiert, sondern auch nach verschiedenen Themenkorben
wie Fruhstiick oder Fernsehabend. Durch ein Online-Echt-
zeitwarenwirtschaftssystem konnen die Kunden sehen, was
sie tatsachlich geliefert bekommen kénnen. Im Umkreis von
5 bis 7 km wird die gewiinschte Lieferung innerhalb von 2
Stunden zugestellt.

Fir das Geschaftskonzept gab es Auszeichnungen und viel
positive Resonanz von Kundschaft und Offentlichkeit. Nach
einem positiven Geschaftsjahr hat sich herausgestellt: Der
Kunde gibt online mehr Geld aus als beim personlichen
Einkauf im Laden vor Ort. Die Kunden nehmen auch das
Angebot der verschiedenen Einkaufsmoglichkeiten an und
wechseln zwischen diesen. Wer schon einmal vor Ort im La-
den gute Erfahrung gesammelt hat, der bestellt auch des
Ofteren online. Fur die Zukunft sind weitere Verbesserun-
gen wie eine App sowie weitere Filialen und ein Franchise-

Konzept geplant.

Umstellung der Stadtlogistik setzt viel voraus

In der Diskussionsrunde ging es u. a. darum, ob sich die gro-
Ben Logistikunternehmen wie DHL oder UPS an einem an-
bieteroffenen Verteilerkonzept wie der BentoBox beteiligen
wurden. Die Einschatzungen der Redner dazu waren unter-
schiedlich. So bietet DHL mit seinen Packstationen bereits
ein ahnliches, konzerneigenes Konzept an. Einzelne Vertre-
ter der KEP-Branche meinen, die groBen Logistiker wirden
keine weiteren Partner bendtigen. Einer Kooperation der
Dienstleister in den Stadten stehen sie skeptisch gegenlber.
Allerdings gibt es angesichts der im Schnitt notwendigen
1,8 Zustellversuche bei Privatkunden einen groBen Bedarf,
Lésungen fur effektive Anlieferungen zu finden. Im landli-
chen Raum sei eine Beteiligung an solchen Kooperationen
am interessantesten, weil Zusteller hier oft fir jedes Paket
separat fahren missen. Derzeit gibt es aber keine Uberle-
gungen, im KEP-Bereich mit anderen Partnern zusammen-
zuarbeiten. Zwar ist technisch gesehen auch eine andere
Organisation moglich, z. B. die ,last mile“-Logistik der mo-
bilen Container, aber sinnvoll ist es nicht, weil man so eine

funktionierende Prozesskette unterbricht.

Zusammenfassend lassen sich folgende

Schlussfolgerungen ableiten:

1.Es wird ein durchschnittliches Wachstum der KEP-
Branche von ca. 3,2, % pro Jahr bis 2016 erwartet. Die
Grinde: immer kleinere Liefermengen in immer kiir-
zeren Frequenzen, um hohe Lagerhaltungskosten in
den Innenstadten zu reduzieren. Der Privatkunden-
markt wachst aufgrund zunehmender Internetein-
kaufe sogar starker als der Geschaftskundenmarkt.

2.Kurze Lieferzeitfenster in den FuRBgangerzonen so-
wie Umweltauflagen, Verkehrsbeschrankungen und
die Parkplatzproblematik in den Innenstadten erfor-
dern zunehmend innovative und nachhaltige Logis-
tikkonzepte. Die vorgestellten Losungen konnten die
Probleme reduzieren: anbieteroffene Verteilzentren
und alternative Distributionskonzepte wie z. B. die
Verteilung von Paketen mit alternativen Zustellfahr-
zeugen (Lastenfahrradern, Rollern und Elektrofahr-
zeugen) von mobilen Depots aus.

3.Die Herausforderungen der Wirtschaftsverkehre
mussen in Kooperation mit den Kommunen, den
Kunden und den KEP-Dienstleistern gemeinsam an-
gegangen werden. Die Kommunen tragen hier durch
ihre Regulierung entscheidend zum Erfolg oder Miss-
erfolg innovativer Stadtlogistikkonzepte bei, ihnen
kommt eine maRgebliche Gestaltungsrolle zu.

4.Studien sowie Vergleiche mit dem Ausland zeigen,
dass ,E-Food“ auch in Deutschland ein hohes Poten-
zial besitzt. Das vorgestellte Konzept von ,emmas

|u

enkel“ versucht, die Vorteile der unterschiedlichen
Konzepte geschickt miteinander zu verbinden. Der
bisherige Erfolg ldsst vermuten, dass zukunftig auch
in Deutschland Lebensmittel vermehrt Gber Multi-

Channel-Loésungen verkauft werden.
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Forum 4:
Guterverkehrs- versus
Flachenentwicklung?

Eine weitere Zunahme der Giiter-, insbesondere der internationalen Containerverkehre, zeichnet sich in den kommenden
Jahren ab. Bis zu 70 % Zunahme von 2007 bis 2025 werden erwartet. Der Hafenausbau in Rotterdam, aber auch die weiterhin
starke Verflechtung NRWs mit den Markten Siid- und Osteuropas bewirken im Ruhrgebiet ein erh6htes Giiterverkehrsauf-
kommen. Inwieweit es gelingt, diese Giiterstréme fiir hohe Wertschépfung und damit hochwertige Arbeitsplatze in der Re-
gion nutzbar zu machen, hingt von den Aktivitdten und Investitionen der Logistikunternehmen in der Metropole Ruhr ab.
Den besonderen Nutzungsanforderungen durch Logistikbetriebe steht eine begrenzte Zahl kurzfristig verfiigbarer Flachen
im Ruhrgebiet gegeniiber. Wie Flachen identifiziert, erschlossen und vermarktet werden kénnen und wie dies mit den Zie-

len von Beschiftigungsforderung, effizienter Flachennutzung und Infrastrukturentwicklung sinnvoll in Einklang gebracht

werden kann, wird im Rahmen dieses Forums erortert.

Im Forum ,Glterverkehrs- versus Flachenentwicklung
wurden Impulsreferate von Dr. Volker WaRmuth (PTV AG),
Bertram Gaiser (Standort Niederrhein GmbH) und Dr. Sven
Rutkowsky (AT. Kearny GmbH) gehalten. Moderator war Ro-
bert Kimmerlen (Deutsche Logistik-Zeitung).

Investitionen — groBter Effekt im Ruhrgebiet

Volker WaBmuth begann die Vortragsreihe mit dem Thema
,Die Guterwelle rollt — was erwartet das Ruhrgebiet?” und
stellte dazu die Studie der PTV AG naher vor, die auch im Vor-
mittagsprogramm schon erwahnt wurde. In der Studie geht
es darum, die derzeitige Verkehrsleistung, insbesondere im
Guterverkehr, fir das Ruhrgebiet zu analysieren, zu prognos-
tizieren und die wirtschaftlichen Effekte von Investitionen
in die Verkehrsinfrastruktur mit denen anderer Regionen
zu vergleichen (vgl. Vormittagsprogramm). Zunachst stellte
Volker WaBmuth die Region Ruhrgebiet als Untersuchungs-
raum vor: Die Metropole Ruhr erbringt im Guterverkehr pro
Jahr eine Transportleistung von ca. 31 Mrd. tkm (alle Ver-
kehrstrager). Das sind etwa 6.000 tkm pro Einwohner und
Jahr. Nach den Prognosen wird vor allem der Transitverkehr
uber alle Verkehrstrager hinweg — Stral3e, Schienenverkehr
und Wasserstralle —zunehmen. Betrachtet man die Auslas-
tung der Autobahnen, so weisen 37 % des Autobahnnetzes

eine sehr hohe Belastung (mehr als 20.000 Fahrzeuge tag-

lich pro Fahrstreifen) auf. Damit liegt die Metropole Ruhr
weit vor den anderen Vergleichsregionen. Fir diese Auto-
bahnabschnitte sagen die Experten einen relativ geringen
Verkehrsanstieg voraus, der allerdings auf eine bereits sehr
hoch ausgelastete Verkehrsinfrastruktur trifft. Der hohe An-
teil an Transitverkehr sowohl im Bereich des Guterverkehrs
als auch im Personenverkehr macht deutlich, wie gro die
Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur im Ruhrgebiet fir
die Wirtschaftskraft in ganz Deutschland ist. Investitionen
in das Verkehrsnetz des Ruhrgebiets entfalten somit einen
besonders hohen Nutzen — auch fur die Ubrigen Regionen

Deutschlands.

Logistikflachen erschlieBen — Herausforderung und Chance
Im zweiten Vortrag mit dem Thema ,Intelligenter Umgang
mit dem Glterverkehrsaufkommen — am Beispiel des Nie-
derrheins” stellte Bertram Gaiser zunachst die Region Nie-
derrhein vor, eine Nachbarregion des Ruhrgebiets. Die Logis-
tik spielt hier aufgrund der geografisch vorteilhaften Lage
am Rhein eine wichtige Rolle: Der Niederrhein bildet das Tor
zum Ruhrgebiet mit vielen Verbrauchern. AulRerdem besteht
durch die Verbindung zu den ZARA-Nordseehafen in gewis-
ser Weise eine direkte Anbindung an den weltweiten Glter-
verkehr. In den letzten Jahren konnten einige namhafte Un-

ternehmen neu angesiedelt werden. In der Logistikbranche
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wird daher bis 2015 ein weiterer Zuwachs der Beschaftigten
von 6 % prognostiziert. Einerseits ist diese Entwicklung ge-
nerell positiv zu sehen, andererseits missen aber auch ent-
sprechende Flachen zur Verfligung gestellt werden, um den
Transitverkehr so weit wie moglich zu reduzieren und die
Wertschopfung in der Region zu erzielen.

Im Rahmen des Projektes ,Weiterentwicklung der Logistik-
region Rheinland” identifizierten Gutachterteams anhand
eines abgestimmten Kriterienkatalogs neue Ansiedlungs-
flachen fir die logistische Nutzung. Die Ergebnisse waren
ernlichternd. Nur ein Drittel der generell in Frage kommen-
den Flachen ist unbebaut und noch weniger hat die erfor-
derliche MindestgroRe von 5 ha.

Fir jede der 75 gefundenen Flachen mit insgesamt rund
2.000 ha wurde ein Steckbrief mit den Auspragungen der
verschiedenen Kriterien erarbeitet. Nun wird mit den Kom-
munen, der Bezirksregierung und dem Land NRW verhan-
delt, um potenzielle Flachen im Idealfall raumordnerisch
zu erfassen und zu sichern. Flachennutzungsplane mussen
angepasst und Bebauungsplane erstellt werden. Das alles
ist wichtig, um die logistischen Mdglichkeiten der Wert-
schopfung in der Region zu nutzen und keine reine Transit-

region zu werden.

Neue Anforderungen an die Standortwahl in der Logistik

Im dritten Vortrag ,Kollaborative Optimierung von Supply-
Chains — Implikation fiir Logistikstandorte” erlauterte Sven
Rutkowsky zundchst die Megatrends, die Grundlage fiir die
Suche nach glinstigen logistischen Standorten sind. In der
Metropole Ruhr spielt das Thema der Uberalterung eine
grof3e Rolle. Auch die wachsende Bedeutung des Energie-
sparens durch innovative Ansatze hat Auswirkungen auf
die Transportprozesse. Dartber hinaus gibt es Trends, die
das Wachstum des globalen Gliterverkehrs eher verlangsa-
men konnten, wie beispielsweise digitale Lieferungen (und
damit auch weniger Abfall durch Produkte). Andere Trends,
allen voran der stark zunehmende E-Commerce, fihren zu
einer deutlichen Zunahme des Paketwachstums. Das wie-
derum hat Auswirkungen auf Lagerstandorte: Eine immer
wichtigere Rolle spielen die Entfernung eines Lagerstandor-
tes zum nachsten relevanten Paket-Einspeisepunkt, die Ge-

staltung der Lager sowie die Anforderungen an die Flache.

Doch nicht nur der Logistikstandort ist entscheidend, son-
dern auch die Supply-Chain insgesamt. Zu den Trends mit
hoher Transformationskraft zahlen die Mehrkanal-Ver-
triebsfahigkeit (vgl. dazu auch Forum 3) und die Standardi-
sierung oder Modularisierung (insbesondere im Bereich der
Software). Mit Letzteren lassen sich Supply-Chains billiger
und schneller rekonfigurieren sowie Lagerstandorte errich-
ten oder umbauen, als es in der Vergangenheit der Fall war.
Dies wird die Logistikkosten in den nachsten 30 Jahren deut-
lich reduzieren und die Logistikwirtschaft wettbewerbsfahi-

ger machen.

Aus den Trends heraus gibt es Themen, die auch fir NRW
eine Bedeutung haben. StraRBenverkehre werden starker
steigen als andere Frachtarten, da das Wachstum eher in-
terkontinental als global zu sehen ist. Ein Standort mit einer
guten Verkehrsanbindung, insbesondere an die Straf3e, ist
also wichtig, um ihn zu einer guten Investition fur eine Um-
schlag- und Lagerflache zu machen. Dartber hinaus spielt
die GroRe der Flache eine wichtige Rolle. Zudem wird eine
starkere Integration von Lager und Transport inklusive Ran-
gierflachen gerfordert, insbesondere im schienengebunde-

nen Verkehr.

Traditionell fallt die Entscheidung fir einen Standort nach
eingehender Beratung, aber auch nach Analysen von Quel-
len, Senken und Prognosen. Immer haufiger wird jedoch
nach dem Prinzip ,Collaborative Network Sourcing” geplant.
Dabei werden die logistischen Standorte lber eine europa-
weite Ausschreibung ermittelt, und aus den Angeboten
wird das kostenoptimale Modell fiir das europaische Netz-
werk abgeleitet. Teilpakete werden ausgeschrieben und an-
schlieBend zu einem Standortnetzwerk aggregiert. Mittels
neuer IT-Losungen kann man die logistischen Netzwerke auf
der Ebene von Regionen auf dieser Grundlage entwickeln.
Was bedeutet dies nun fur die Standortpolitik?

Unternehmensspezifische Standortentscheidungen uber
Tenderprozesse (Vergabeverfahren) erfordern einen zligigen
Genehmigungsprozess, die Bundelung der Entscheidungs-
trager sowie eine auf die globalen Erfordernisse der Unter-

nehmen ausgerichtete Standortpolitik.



Zweifel am Verkehrskollaps

In der anschlieRenden Diskussionsrunde ging es u. a. um die
prognostizierte, enorm steigende Guterverkehrsleistung bis
2025. Es gibt Verkehrswissenschaftler, die dieses Wachstum
nicht erwarten, weil es auch gegenlaufige Entwicklungen
gibt, wie z. B. eine Tendenz zu regionalen Produkten auf-
grund steigender Energiekosten oder den demografischen
Wandel.

Andere Redner gingen von einer Art Selbstregulierung aus.
Denn ab einem gewissen Punkt wird es eine Ausweichre-
aktion der Verkehrsteilnehmer im Personenverkehr geben,
die zu einer neuen zeitlichen und raumlichen Verteilung
der Verkehrsstrome flihrt. AuBerdem ist eine Reaktion des
Marktes zu erwarten, da die Lieferpreise aufgrund der er-
hohten Transportzeiten ansteigen. Andere Verkehrstrager
werden dadurch glnstiger, und es kommt zu Verlagerungen
zwischen den Verkehrstragern. In weiteren Beitragen wur-
den die enormen Wachstumsprognosen in Zweifel gezogen.
Bisher entwickelt sich das Transportaufkommen parallel
zum Bruttoinlandprodukt. Auch wegen der ricklaufigen
Bevolkerungsentwicklung ist eher mit einer Stagnation des

Wachstums zu rechnen.

In der weiteren Diskussion ging es um die Problematik der
offentlichen Unterfinanzierung, die ebenfalls im Vormit-
tagsprogramm thematisiert worden war, sowie um die lan-
gen Planungsprozesse von Verkehrsinfrastrukturprojekten
(wie z. B. der ,Betuwe-Route” oder des ,Eisernen Rheins").
Durch den deutlich schnelleren Ausbau der niederlandi-
schen Hafen konnte sich die logistische Wertschopfung
weitgehend auf die niederlandische Seite verlagern. Fiir das
Ruhrgebiet und den Niederrhein wird der Hinterlandverkehr
aus den ZARA-Hafen dann nur noch zum Durchgangsver-
kehr. Eine Blrgerbeteiligung bei den Planungsprozessen
diskutierte das Auditorium kontrovers; von mehreren Red-
nern wurde gefordert, mehr Mittel aus der Lkw-Maut oder
der Mineraldlsteuer in die Infrastruktur zu investieren und
eine langfristige Investitionsstrategie zu entwickeln, losge-

|6st von der Legislaturperiode.
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Zusammenfassend lassen sich folgende

Schlussfolgerungen ableiten:

1.Die Attraktivitat der Metropole Ruhr als Logistik-
standort ist wegen ihrer zentralen Lage sowie der
Verzahnung mit den verschiedenen Seehéafen (noch)
sehr hoch. Doch weiter steigende Glterverkehrs-
leistungen insbesondere im StraBentransitverkehr
bei schon jetzt hoher Auslastung konnten zu einem
enormen Standortnachteil der Region gegentber
den Niederlanden fiihren.

2.Da die Metropole Ruhr eine groRRe Wirtschaftskraft
fur Deutschland hat, entfalten Investitionen in das
hiesige Verkehrsnetz einen hohen Nutzen auch fir
die Ubrigen Regionen in Deutschland.

3.Das vorhandene Planungs- und Finanzierungssys-
tem musste geandert werden. Hierzu zahlen die
Beschleunigung von Planungsprozessen, eine objek-
tivere Planung sowie der Aufbau von Planungskapa-
zitaten losgelost vom politischen Rhythmus.

4. Wichtig ist eine Identifizierung von potenziellen Fla-
chen zur Ansiedlung von Logistikunternehmen. We-
sentlich flr eine gute Umschlag- bzw. Lagerflache
sind die Verkehrsanbindung, die GrolRe der Flache
sowie eine starkere Integration von Lager und Trans-
port. Entscheidend fur die Umsetzung ist aber die
Politik.

5.Logistikstandorte und damit auch Investitionen in
diese Standorte werden immer haufiger Uber Aus-
schreibungen ermittelt. D. h., Logistikstandorte
werden weniger spekulativ, sondern eher nutzerori-
entiert (build to suit) entwickelt. Deshalb ist es fur
Logistikunternehmen sehr wichtig, an Informatio-
nen Uber die wesentlichen Standorte zu kommen.
Flachen werden vermarktet vor dem Hintergrund
der geografisch besten Lage und der in der Metropo-

le Ruhr ansassigen Konsumentenstruktur.
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