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Die Verkehrsfachtagung „mobilität ruhr“ ist der wichtigste 

Verkehrsgipfel in der metropole ruhr. 2013 bot sie – bereits 

im sechsten Jahr – wieder eine ideale Plattform für den 

austausch von Ideen und erfahrungen. Über 200 unter-

nehmer, experten, nutzer und gestalter aus der region be-

suchten die fachtagung. als Veranstalter hat uns besonders 

gefreut, dass der Verkehrsminister des Landes nordrhein-

Westfalen, michael groschek, mit seiner rede wichtige und 

auch durchaus kontrovers diskutierte zukunftsperspektiven 

für die mobilität an der ruhr skizziert hat. Die sich an sein 

eingangsstatement anschließenden Diskussionen bestä-

tigen uns, dieses erfolgreiche format als Impulsgeber für 

die mobilitätsentwicklung der region fortzuführen. Das 

ruhrgebiet als einer der größten ballungsräume europas 

und als dichteste metropolregion Deutschlands sieht sich 

hier besonderen aufgaben gegenüber. mit seiner starken in-

dustriellen Wirtschaftsstruktur und der gleichzeitig hohen 

einwohnerdichte ist das thema „Verkehr“ von enormer be-

deutung sowohl im Personen- als auch im güterverkehr. Die 

region und ihre logistische erschließung zeichnen sich nicht 

nur als start- und zielpunkt wirtschaftlicher transportrou-

ten via Luft, straße, schiene oder Wasserweg, sondern auch 

als güterverkehrskorridor zwischen Ost- und Westeuropa 

aus. hieraus entstehen chancen wie z. b. arbeitsplätze in 

der Logistik, aber auch belastungen etwa durch emissionen 

und durch hohe betriebskosten für städte, unternehmen 

und menschen in der region.

Im zentrum der 6. Verkehrsfachtagung standen die the-

men „betriebliches mobilitäts- und flottenmanagement 

(forum 1), „chancen und grenzen der Vernetzung von auto, 

stadt und mensch“ (forum 2) und „Die zukunft regionaler 

Wasserwege“ (forum 3). Im ersten forum wurden neue 

anforderungen und konzepte für das betriebliche mobili-

täts- und flottenmanagement erarbeitet. besonders kleine 

und mittelständische unternehmen und deren mitarbeiter 

können mit diesen konzepten erheblich kosten einsparen, 

die gesundheit fördern und zum klimaschutz beitragen. 

Im zweiten forum wurden die chancen und grenzen der 

Vernetzung von auto, stadt und mensch diskutiert. Das ver-

netzte auto steht heute mehr denn je im fokus. es soll künf-

tig menschen und technologie noch enger miteinander ver-

binden, um den Verkehr effizienter und sicherer zu machen. 

Das dritte forum dieser fachtagung war der zukunft der 

regionalen Wasserwege gewidmet. seit mehr als hundert 

Jahren verbinden die Wasserstraßen der metropole ruhr 

diese mit den größten Logistik- und Warenumschlagspunk-

ten europas. Parallel zum zunehmenden schiffsverkehr stei-

gen auch die notwendigen sanierungsarbeiten und -kosten 

erheblich. ebenso erhöhen sich die anforderungen an eine 

umweltfreundlichere und wirtschaftlichere binnenschiff-

fahrt. Wie lassen sich diese herausforderungen meistern? 

Wie kann die binnenschifffahrt auch in zukunft die regiona-

le anbindung an den Welthandel sicherstellen? Diese und 

andere fragen erörterten Vertreter von städten, Industrie- 

und handelskammern und der Wirtschaft in einer engagier-

ten Diskussionsrunde.

1 Einleitung
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rasmus c. beck
Geschäftsführer Wirtschaftsförderung 

metropoleruhr GmbH

Dirk Opalka
Geschäftsführer Initiativkreis Ruhr GmbH

reinhard schulz
Hauptgeschäftsführer IHK zu Dortmund

mit der 6. Verkehrsfachtagung konnten Ideen und ansätze 

für Initiativen und Projekte künftiger mobilität in der me-

tropole ruhr vorgestellt werden. nun gilt es für die regi-

on, diese Denkanstöße aufzunehmen und in abgestimmte 

konzepte zu überführen, um den standort metropole ruhr 

weiter im europäischen Wettbewerb zu festigen. als beson-

dere chance sehen wir den aufruf von minister groschek, 

an einem umfassenden masterplan für die mobilität 2.0 im 

ruhrgebiet zu arbeiten. für die Diskussion darüber bietet 

die Verkehrsfachtagung mobilität ruhr auch in zukunft ein 

geeignetes forum. 

Wir möchten uns bei allen beteiligten herzlich für ihre mit-

wirkung bedanken. Wir freuen uns, mit Ihnen im weiteren 

austausch zu bleiben, und wünschen eine anregende Lektü-

re dieses ergebnisberichtes.
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e-bikes. Im frühjahr 2014 soll die Planung für den rad-

schnellweg ruhr vorliegen. Damit strebt das Land eine 

steigerung des fahrradanteils am Verkehr in der region an. 

Vorbilder sind städte wie münster, die schon heute eine 

nahmobilitätsquote von 40 Prozent erreichen, oder inter-

nationale metropolen wie new York und London, die dieses 

ziel ebenso formulieren. 

neben dem Personenverkehr setzt das Land nrW auch im 

güterverkehr auf die schiene und treibt den ausbau der 

sogenannten betuwe-Linie vom hafen rotterdam bis nach 

Oberhausen voran. zudem forderte der minister, für den 

güterverkehr neue Verknüpfungspunkte zwischen straße, 

schiene und Wasserstraße zu schaffen sowie umweltfreund-

liche Logistikkonzepte – etwa auf basis von e-mobilität.

mobilität 2.0 ist – minister groschek zufolge – für das ruhr-

gebiet eine große chance. es gilt, sich von Illusionen wie 

dem sehr teuren ausbau der a 42/a 52 zu befreien und neue 

möglichkeiten, die Wissenschaft, Wirtschaft, technik und 

Verkehrsstrukturförderung bieten, zeitnah und mit verein-

2 Vormittagsprogramm

 michael groschek, minister für bauen, Wohnen, stadt-

entwicklung und Verkehr des Landes nrW, und thomas 

beermann, europachef der car2go europe gmbh, umrissen 

in ihren Vorträgen die technischen und gesellschaftlichen 

möglichkeiten und Voraussetzungen für eine neue mobili-

tät im ruhrgebiet. Im fokus standen dabei, wie auch später 

in den foren, intelligente mobilitätskonzepte, die unter-

schiedliche Verkehrsträger im güter- und Personenverkehr 

miteinander vernetzen, intermodal nutzbar machen und 

eine schnelle und kostengünstige alternative zu Lkw und 

Pkw bieten.

neue mobilität in nrW

zu beginn seines Vortrags forderte michael groschek alle 

akteure im ruhrgebiet dazu auf, die metropole ruhr zu ei-

ner modellregion für die mobilität 2.0 zu machen und dafür 

bis 2018 einen masterplan zu entwickeln. Das ruhrgebiet 

solle Vorreiter einer „neuen“ mobilität werden. Das Denken 

in alten kategorien und in Verkehrssparten solle dabei über-

wunden und alle Verkehrsträger sollten gleichermaßen be-

rücksichtigt werden. für den minister ist das smartphone 

der zündschlüssel der zukunft oder auch das reisebüro im 

taschenformat: Virtuelle Verkehrsplaner wählen den güns-

tigsten Verkehrsweg und vernetzen die besten Verkehrsmit-

tel intelligent. Dabei spielt auch ein mentalitätswandel der 

jüngeren generation eine große rolle, die autos nicht mehr 

kaufen, sondern lediglich nutzen will. 

mobilität 2.0 gelingt aber am ende nur dann, wenn mobili-

tät 1.0 als basis gut funktioniert. Die virtuelle Organisation 

der mobilität setzt daher eine leistungsfähige und intakte 

Infrastruktur voraus. bund und Länder konzentrieren sich 

heute verstärkt auf den erhalt des bestandes und einen be-

darfsgerechten neubau von straße und schiene. Der rhein-

ruhr-express (rrX) bietet große chancen für die Qualität im 

nah- und regionalverkehr auf der schiene. Intelligent ver-

netzt, könnten mit dem rrX täglich gut 30.000 kraftfahr-

zeugbewegungen ersetzt werden. bei der Vernetzung setzt 

groschek neben der schiene auch auf das fahrrad, nicht 

zuletzt aufgrund der raschen Verbreitung von Pedelecs und  
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ten kräften zu nutzen, um Vorreiter für eine neue mobilität 

in Deutschland zu werden. 

Der Wandel vom Automobilhersteller zum 

mobilitätsanbieter

thomas beermann erläuterte den Wandel der Daimler ag 

vom reinen automobilhersteller zum mobilitätsanbieter. 

unter dem Dach der Daimler mobility services gmbh fasst 

Daimler heute verschiedene mobilitätsdienste zusammen. 

Dazu gehört car2go, einer der größten carsharing- anbieter 

Deutschlands sowie die mobilitäts-app moovel, die intel-

ligent verschiedene Verkehrsmittel miteinander vernetzt.  

Dabei kooperiert der stuttgarter autokonzern eng mit an-

deren mobilitätsanbietern.

Wichtiger trend im bereich der mobilität ist laut thomas 

beermann neben fahrassistenzsystemen vor allem das 

smartphone. Durch das mobile endgerät sind immer mehr 

menschen überall und zu jeder zeit mit dem Internet ver-

netzt. Per app können sich reisende aktuell und in echtzeit 

über die angebote von mobilitätsanbietern informieren. 

zudem gewinnt die „new economy of sharing“, die neue 

Ökonomie des teilens, eine immer größere bedeutung. Wie 

Wohnungen und andere gebrauchsgüter über das netz 

vermittelt gemeinsam genutzt werden können, werden 

auch autos für die innerstädtische mobilität geteilt. In ge-

sellschaften, die eine gewisse Wohlstandsschwelle erreicht 

haben, wird der Wert des teilens gegenüber dem des besit-

zens zunehmend geschätzt. hinzu kommt die entwicklung 

zur urbanisierung, der zufolge bis 2050 weltweit ca. 70 Pro-

zent der menschen in großen städten leben werden. In die-

sen städten stehen immer weniger flächen für Verkehr und 

Parkraum zur Verfügung. es gilt daher, passende Verkehrs-

angebote zu entwickeln.

mit dem carsharing-konzept car2go bietet Daimler seine 

fahrzeuge ohne feste stationen frei im stadtgebiet verteilt 

für innerstädtische fahrten an. kunden können im Inter-

net über eine smartphone-app oder die telefonhotline das 

nächste freie auto lokalisieren, spontan buchen und es auf 

einem beliebigen öffentlichen Parkplatz im stadtgebiet wie-

der abstellen. car2go ist vor allem in städten stark, in denen 

es einen gut ausgebauten ÖPnV gibt, so etwa in hamburg, 

amsterdam und Düsseldorf. 

In einem weiteren schritt hat Daimler damit begonnen, mo-

bilitätsträger über die smartphone-applikation moovel in-

telligent zu vernetzen, berichtete beermann. moovel vereint 

alle Verkehrsmittel – ÖPnV, carsharing, mitfahrgelegenheit 

und taxi – in einer app. Das Programm ist fahrplanauskunft 

und städtischer routenplaner zugleich. Der kunde wählt 

zeit, start, ziel und Verkehrsmittel aus und erhält über die 

app auf seinem smartphone einen Vorschlag für den op-

timalen Weg von a nach b – effizient, kostengünstig und 

umweltschonend. aktuell ist moovel in berlin, stuttgart, 

nürnberg, münchen und seit april 2013 auch im Vrr-gebiet 

verfügbar. Die Daimler mobility service gmbh ist zudem an 

vielversprechenden start-ups beteiligt wie mytaxi, der ers-

ten smartphone-basierten taxivermittlung oder flixbus, die 

fernbusfahrten anbieten. so baut Daimler seinen intermo-

dalen ansatz konsequent aus. auch das thema Parken will 

Daimler in seine strategie aufnehmen. mit dem konzept 

„park2gether“ soll das internetgestützte sharing-Prinzip auf 

das Parken übertragen werden. 
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 Welche möglichkeiten bietet das ruhrgebiet für eine 

intermodale, intelligent vernetzte mobilität? und welche 

Voraussetzungen sind notwendig, um Verkehrsträger intel-

ligent miteinander zu kombinieren? Diese fragen erörter-

ten Vertreter aus unternehmen gemeinsam mit minister 

michael groschek. Die Diskussionsteilnehmer beleuchteten 

das thema dabei insbesondere für den güter- und Perso-

nenverkehr aus unterschiedlichen Perspektiven. 

teilnehmer des Podiums waren:

g michael groschek, minister für bauen, Wohnen, stadtent-

wicklung und Verkehr des Landes nordrhein-Westfalen,

g hans J. hesse, geschäftsführer der hesse gmbh & co. 

kg, eines führenden herstellers von Lacken und beizen 

in Deutschland, 

g reiner Latsch, konzernbevollmächtigter der Deutschen 

bahn ag für das Land nrW, 

g thomas beermann, geschäftsführer der car2go europe 

gmbh. 

Der Verlauf der Diskussion machte einen standpunkt sehr 

deutlich: Die neue Intermodalität kann im ruhrgebiet nur 

dann funktionieren, wenn die großen Verkehrsprojekte und 

Weichenstellungen des Landes mit kleineren maßnahmen 

vor Ort in den unternehmen, kommunen und stadtvier-

teln korrespondieren. Im güterverkehr ist Intermodalität 

als kombinierter Verkehr längst gelebte Praxis – allerdings 

nicht mit dem angestrebten erfolg. noch immer werden 

zu viele güter auf der straße transportiert. entlastung ver-

sprechen sich Politiker und unternehmer von gezielten und 

realisierbaren Investitionen in die Infrastruktur über alle 

Verkehrsträger hinweg. Dabei soll die mobilität in ihrer ge-

samten breite berücksichtigt werden, vor allem im bereich 

der schiene und bei der elektromobilität gibt es nachholbe-

darf. Im Personenverkehr setzten die Diskussionsteilnehmer 

noch mehr als im güterverkehr auf eine intermodal nutzba-

re, intelligent vernetzte mobilität. Das ziel: Die menschen 

im ruhrgebiet sollen künftig – ähnlich wie in anderen me-

tropolen – mit bahn, bus, fahrrad und mietwagen effizient 

und kostengünstig von a nach b kommen. Die Diskussions-

teilnehmer waren sich darin einig, dass die attraktivität der 

mobilitätsangebote ein wichtiger weicher standortfaktor 

ist, der entscheidend dazu beitragen kann, junge talente in 

der region zu halten. Denn junge menschen wollen heute 

zu jeder zeit mobil sein und zwischen verschiedenen mobi-

litätsalternativen wählen können. 

Unternehmen benötigen leistungsfähiges straßennetz

grundsätzlich gebe es für die „neue“ mobilität im ruhrge-

biet gute Voraussetzungen, erklärte hans J. hesse. Das ruhr-

gebiet ist in allen Verkehrsträgern gut aufgestellt. allerdings 

muss ihre nutzbarkeit verbessert und notwendige schnitt-

stellen müssen geschaffen werden. Positiv bewertete er die 

aktuelle Diskussion, das Verkehrsnetz als ganzes zu betrach-

ten und auszubauen. allerdings glaubt er nicht, dass künftig 

ein großteil des güterverkehrs über die schiene abgewickelt 

werden kann. Die anforderungen der kunden der firma hes-

se schließen einen intermodalen container-transport mit 

bahn und binnenschiff aus. Die mehrheit der sendungen 

besteht wie bei vielen anderen kleineren unternehmen aus 

stückgut und Paletten, die nur über die straße transportiert 

werden können. Die erreichbarkeit eines mittelständischen 

Podiumsdiskussion 
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Industrieunternehmens wie der hesse gmbh & co. kg hän-

ge daher entscheidend von einem leistungsfähigen stra-

ßennetz ab, erklärte hesse. Potenzial sieht er im ausbau von 

schnittstellen und knotenpunkten.

Erhalt des bestandes vor gezieltem Ausbau 

grundsätzlich stimmte minister michael groschek der sicht 

des unternehmers zu: Die Politik konzentriert sich auf ein-

zelne, gezielte neubauprojekte in den bereichen straße, 

schiene und Wasserstraße, die den größten netzeffekt bzw. 

den größten nutzen für das gesamte Verkehrssystem er-

bringen. Die finanzierung der Infrastrukturerneuerung er-

folgt im sinne des netzgedankens: überjährig und verkehrs-

trägerübergreifend. zur finanzierung werde künftig auch 

die ausweitung der Lkw-maut beitragen. 

rhein-ruhr-Express soll Autobahnen spürbar entlasten 

untrennbar mit dem güterverkehr verbunden ist das der-

zeit größte Projekt im nrW-regionalverkehr, der rhein-

ruhr-express (rrX): Der rrX ist das „gerüst“ für die neue 

mobilität im Personenverkehr des ruhrgebiets. Der einstieg 

in den bau der milliardenschweren Verkehrsachse zwischen 

köln und Dortmund (gesamtvolumen: 2,2 mrd. euro) sei 

geschafft, betonte rainer Latsch. mit hochdruck arbeite-

ten Politik und Deutsche bahn an der umsetzung. um das 

angestrebte „maximum an mobilität“ jedoch erreichen zu 

können, forderte groschek die anliegergemeinden auf, ihre 

Verkehrsnetze, öffentlich wie individual, auf den rrX aus-

zurichten und knotenpunkte für den umstieg vom auto 

auf den ÖPnV zu schaffen. Dazu gehört auch, an den hal-

tepunkten nicht nur radstationen als servicecenter anzu-

bieten, sondern ebenso unterbringungsmöglichkeiten für 

teure Pedelecs zu schaffen. Wichtig ist der aufbau einer 

funktionierenden und altengerechten nahmobilität in den 

stadtteilen, die groschek als vorrangige aufgabe der kom-

munen begreift. Das Land nrW will die städte dabei finan-

ziell unterstützen. Denn nur ein Infrastrukturausbau in der 

gesamten breite ermöglicht es, verschiedene Verkehrsmittel 

intelligent miteinander zu vernetzen.  

betriebliches mobilitätsmanagement

einen großen beitrag zum umstieg kann auch das mobili-

tätsmanagement von mitarbeitern leisten, wenn man es in 

die Verantwortung von arbeitgebern und arbeitnehmern 

gibt. so erprobte die firma hesse gmbh & co. kg im rah-

men des Projektes mobil.Pro.fit der Ihk Dortmund und der 

Wirtschaftsförderung Dortmund, wie sinnvoll es für ihre 

mitarbeiter ist, auf dem Weg zur arbeit verschiedene Ver-

kehrsmittel miteinander zu verknüpfen. erste erfahrungen 

zeigen: Über den umweltaspekt hinaus reduziert der um-

stieg vom auto auf bahn und rad die kosten für mitarbeiter 

und unternehmen. allerdings müssen die Infrastrukturbe-

dingungen stimmen. zudem sei es ein langer Prozess, mitar-

beiter zum umdenken zu bewegen, so hans J. hesse.

sinnvolle Ergänzung durch innovative mobilitätslösungen 

Deutlich wurde auch, dass neue mobilitätslösungen – wie 

die von car2go oder anderen carsharing-unternehmen – 

das angebot des ÖPnV im ruhrgebiet sinnvoll ergänzen 

können. ebenso erleichtern neue mobilitätsplattformen, 

wie moovel der Daimler mobility service gmbh oder die 

anbieterunabhängige Qixxit der Deutschen bundesbahn, 

die intelligente Verknüpfung der verschiedenen Verkehrs-

mittel, indem sie per smartphone Informationen über den 

optimalen Weg und effizientesten mobilitätsmix anbieten. 

carsharing ist besonders erfolgreich in großen städten, die 

einen gut ausgebauten ÖPnV haben sowie eine unterdurch-

schnittliche fahrzeugeigentumsrate aufweisen, wie tho-

mas beermann, ceO der car2go europa gmbh erklärte. Im 

ruhrgebiet besitzen derzeit 

aber immer noch über-

durchschnittlich viele 

menschen ein eigenes 

auto. Langfristig sei 

der einstieg von 

car2go jedoch 

auch im ruhrge-

biet geplant.
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3.1 Forum 1: 
betriebliches mobilitäts- und Flottenmanagement 

mobilitätskosten gewinnen auf betrieblicher Ebene immer 

mehr an bedeutung. großunternehmen entscheiden sich 

zunehmend für das Flottenleasing, sparen so Anschaffungs-

kosten und minimieren Wartung und instandhaltung. Aber 

auch für kleine und mittelständische Unternehmen (kmU) 

wachsen die Angebote, betriebliches mobilitätsmanage-

ment nachhaltig und kostensparend zu optimieren. Dazu 

gehören neben neuen serviceleistungen, neuen Antrieben 

und Technologien Fahrzeugkonzepte ebenso wie clevere 

Anbindungen an den Öffentlichen Personennahverkehr 

(ÖPnV). Einige dieser neuen mobilitätsangebote stellten 

die referenten vor: Das spektrum reichte von mietwagen 

und modernen carsharing-modellen über neue ÖPnV-ko-

operationsmöglichkeiten bis hin zu einem modular aufge-

bauten Flottenfahrzeug mit elektrischem Antrieb und ei-

nem modell für nachhaltiges mobilitätsmanagement.

 Im forum 1 wurden vier Impulsvorträge gehalten: von 

Joan hendrik rüschkamp (geschäftsführer des autohauses 

rüschkamp, Lüdinghausen), thomas Jorberg (Vorstands-

sprecher der gLs bank, bochum), José-Luis castrillo (Via Ver-

kehrsgesellschaft mbh, essen) und Prof. Dr. achim kampker, 

Lehrstuhl für Produktionsmanagement der rWth aachen). 

Vom Autohaus zum servicehaus

Joan hendrik rüschkamp berichtete in seinem Vortrag von 

ersten Praxiserfahrungen seines autohauses mit dem neu-

en geschäftsfeld mietwagen und carsharing, dem andere 

autohändler noch skeptisch gegenüberstehen. rüsch-

kamp zitierte dazu eine aktuelle studie von 

PWc, nach der „weder mobilitätslö-

sungen über das auto hinaus 

noch die dahinterstehen-

de komplexe Prozess- 

und systemland-

schaft bisher zu den 

kernkompetenzen 

des automobilhan-

dels gehören“. Das autohaus rüschkamp will diese kom-

petenzen durch eigene mietwagen-, carsharing-, finan-

zierungs- und serviceangebote für geschäftskunden und 

firmenflotten erwerben, obwohl diese derzeit noch nicht 

wirtschaftlich sind. Vielmehr betrachtet herr rüschkamp sie 

als Investition in zukünftige märkte und kundengruppen. 

Derzeit umfasst das angebot des autohauses rüschkamp 

120 mietwagen, ein „mobilitätsabo“ sowie die Vernetzung 

von elektrofahrzeugen mit dem ÖPnV. bei der kurzzeitigen 

ausleihe von e-fahrzeugen kooperiert rüschkamp mit dem 

anbieter Drive-car-sharing im Projekt „ruhrautOe“. Darü-

ber hinaus vermietet der autohändler über einen längeren 

zeitraum das e-fahrzeug Opel ampera für eine monatsmie-

te von 500 euro bevorzugt an unternehmen. Diese können 

so die alltagstauglichkeit von e-fahrzeugen testen, ohne 

gleich einen neuwagen anschaffen zu müssen. 

herr rüschkamp stellte einige carsharing- und corporate- 

carsharing-beispiele aus der Praxis vor. Die stadt Lünen 

etwa, die vor vier Jahren zwei alte fahrzeuge ausgemustert 

hat, deckt nun ihre bedarfsspitzen mit carsharing-fahrzeu-

gen ab. beim corporate carsharing verleihen unternehmen 

nicht benötigte (unternehmenseigene) fahrzeuge an ihre 

mitarbeiter oder auch an externe, um den eigenen fuhr-

park effektiver zu gestalten. als Praxisbeispiel nannte herr 

rüschkamp die gLs bank aus bochum.  

Das mobilitätsmanagement in der gls bank 

Im zweiten Vortrag erläuterte 

thomas Jorberg das nachhalti-

ge mobilitätskonzept der gLs 

bank, welches vor allem auf 

die Vermeidung von mobili-

tät abzielt, um kosten und 

emissionen zu sparen. hin-

zu kommt der anspruch, 

verschiedene Verkehrsträ-
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ger für fahrten zum arbeitsplatz und für Dienstreisen um-

weltfreundlich zu vernetzen. Dabei betrachtet die gLs bank 

mobilität in erster Linie als kommunikationswege: auf kun-

denseite lassen sich die physischen Wege durch Online- und 

telefonbanking reduzieren, die bankinternen Dienstreisen 

der mitarbeiter durch telefon, Internet oder Videokonferen-

zen. für alle Wege, die für das bankpersonal unvermeidbar 

sind, hat die gLs bank ein nachhaltigkeitskonzept entwi-

ckelt. In einem ersten schritt wurde analysiert, wie hoch die 

cO
2
-emissionen sind und in welchen bereichen sie anfallen, 

um dann effektive gegenmaßnahmen einleiten zu können. 

Demnach entstanden im Jahr 2012 knapp 50 Prozent der 

cO
2
-emissionen durch die an- und abfahrt der mitarbeiter 

zum arbeitsplatz sowie durch Dienstreisen. 

thomas Jorberg schlüsselte die einzelnen bereiche auf und 

erläuterte, mit welchen maßnahmen die gLs bank bereits 

erfolge erzielen konnte. Positiv auf die cO
2
-bilanz wirkte sich 

der hohe anteil an Dienstreisen mit der bahn aus (77 %). an-

reize setzt die bank mit der Vergabe von bahncards sowie 

mit der möglichkeit, am zielort carsharing-fahrzeuge (i. d. r. 

flinkster) auszuleihen. Im ruhrgebiet können mitarbeiter die 

carsharing-fahrzeuge von „ruhrautOe“ nutzen. Darüber 

hinaus erhalten alle mitarbeiter ein Jobticket des Vrr, das sie 

für die an- und abfahrt zur bank wie auch für private fahr-

ten nutzen können. Diesen service hat die bank bereits vor 20 

Jahren eingeführt. heute kommen 64 Prozent der mitarbei-

ter mit dem ÖPnV zur arbeit. neu im angebot (seit august 

2013) ist das Jobrad, bei dem die mitarbeiter von der ein-

prozentigen Dienstfahrrad-besteuerung profitieren, sowie 

Dienstfahrräder. Überdies besitzt die bank einen fuhrpark mit 

sechs elektrofahrzeugen (fünf Peugeot iOn sowie einen Opel 

ampera), mit denen sich die gLs bank am forschungsprojekt 

„Langstreckenelektromobilität“ der ruhr-universität bochum 

(rub) beteiligt. tagsüber können mitarbeiter die e-fahrzeuge 

für Dienstfahrten nutzen, außerhalb der geschäftszeiten 

haben sie die möglichkeit, diese im rahmen eines privaten 

carsharing-angebotes der bank auszuleihen („corporate 

carsharing“). 150 mitarbeiter haben die e-fahrzeuge bisher 

genutzt und damit pro monat rund 4.000 km zurückgelegt. 

Der e-fuhrpark soll weiter ausgebaut werden.  

kooperationen von betrieblicher mobilität und ÖPnV

José-Luis castrillo stellte im dritten Vortrag die verschiede-

nen kooperationsmöglichkeiten bzw. anknüpfungspunkte 

von betrieblicher mobilität und ÖPnV vor. neben „freizeit“ 

und „einkauf/besorgungen“ ist der „berufsverkehr“ eine der 

am stärksten wachsenden mobilitätssegmente. Jede dritte 

ÖPnV-fahrt hat einen beruflichen anlass, in der regel sind 

es fahrten zum beziehungsweise vom arbeitsplatz. Der 

anteil der Dienstfahrten ist sehr gering. um das Potenzial 

im bereich „berufsverkehr“ besser ausschöpfen zu können, 

muss die Information über die angebote verbessert werden. 

Vorrangig ist dabei die transparenz der angebote, wie cast-

rillo betonte: Wie kommt man von a nach b bzw. kann man 

das gewünschte ziel überhaupt mit dem ÖPnV erreichen? 

erst dann werden die Informationen zum ticket wichtig. 

Viele ÖPnV-unternehmen stellten jedoch das ticket in den 

Vordergrund und bauten damit zusätzliche barrieren auf. 

Darüber hinaus forderte herr castrillo, die vorhandenen an-

gebote im zuge neuer geschäftsmodelle besser zu verknüp-

fen. Dem smartphone kommt dabei eine wichtige funktion 

zu. Wegen seiner flächendeckenden Verbreitung besitzt es 

ein enormes Potenzial für kombinierte mobilitätsangebote: 

als hilfsmittel kann es die brücke zwischen den einzelnen 

systemen schlagen. 

Im anschluss erläuterte herr castrillo mögliche kooperati-

onen zwischen betrieblicher mobilität und dem ÖPnV auf 

vier ebenen: „ticketing“, „anbindung“, Produktbundling“ 

und „Information“. Dazu gehören firmentickets, besucher-

kombitickets, die Verlinkung von fahrgastinformationen 

oder die Darstellung von abfahrtsmonitoren auf Internet- 

und Intranetseiten der unternehmen bzw. bildschirmen 

im foyer. Vorstellbar ist auch die Integration diverser Infor-

mationsplattformen von carsharing- oder Leihfahrradan-

geboten sowie von „Park and ride“- und „bike and ride“-
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möglichkeiten oder von Portalen für fahrgemeinschaften 

(mitpendeln.de) sowie der Pendlerplattform auf der Vrr-

Webseite. Des Weiteren nannte er noch die Organisation 

von sonderverkehren für großveranstaltungen sowie diffe-

renzierte abrechnungsservices für betriebliche fahrten mit 

dem privaten abo der belegschaft.  

 

Der streetscooter: E-Fahrzeug für urbane Firmenflotten

Im letzten Vortrag berichtete Prof. Dr. achim kampker über 

ein neues elektrofahrzeug, den streetscooter, der besonders 

als flottenfahrzeug geeignet ist. Prof. kampker und sein 

team hatten das modular aufgebaute fahrzeug entwor-

fen, weil ihnen die bisherige entwicklung der elektromo-

bilität zu langsam voranschreitet. aufgrund besserer ent-

wicklungsmöglichkeiten vor allem im bereich der effizienz 

werden laut Prof. kampker elektrofahrzeuge konventionell 

betriebene Wagen eines tages ablösen. für den innerstäd-

tischen transport- und Lieferbetrieb mit durchschnittlichen 

tagesreichweiten von 40 bis 60 km seien e-fahrzeuge heute 

schon besonders gut geeignet, erklärte er. als einsatzbei-

spiele nannte er die Postzustellbetriebe oder auch die kari-

tativen Dienste, bei denen sich das tägliche fahrprofil kaum 

verändert. feste abstellorte vereinfachten zudem die ein-

richtung von Ladeinfrastrukturen.

auch hinsichtlich der kostenkalkulation schneiden elektro-

fahrzeuge gut ab, wie der referent am beispiel des street-

scooter aufzeigte. als flottenfahrzeug ist er nicht nur preis-

günstiger als andere e-fahrzeuge, sondern die tcO (total 

cost of Ownership) liegen bei einer durchschnittlichen Le-

bensdauer von sechs Jahren auch weit unter denen von kon-

ventionellen fahrzeugen. Denn spezifische kundenanforde-

rungen lassen sich in firmenflotten betriebswirtschaftlich 

besser umsetzen als bei einzelfahrzeugen. allerdings benö-

tigt der streetscooter eben nicht solche größenordnungen 

wie die großen automobilhersteller, um ein den kundenbe-

dürfnissen angepasstes fahrzeug wirtschaftlich anbieten 

zu können. ausführlich erläuterte Prof. kampker dies am 

beispiel des streetscooter-Postfahrzeugs. außerdem erlaubt 

der modulare Produktaufbau des streetscooters einfache 

und kostengünstige nachrüstungen. noch ist der geringe 

„bekanntheitsgrad“ das größte hindernis bei der Vermark-

tung des streetscooters. Doch mit der Deutschen Post DhL 

hat man einen bekannten referenzkunden gefunden. 

1. Das geschäftsfeld mietwagen/carsharing ist für den au-

tohandel noch nicht profitabel. Dennoch sollten auto-

häuser heute schon in mobilitätslösungen über das auto 

hinaus investieren, um erfahrungen und kompetenzen in 

diesem sektor aufzubauen und sich auf zukünftige märk-

te und kundengruppen einzustellen.

2. Das modell des betrieblichen mobilitätsmanagements 

der gLs bank ist sehr erfolgreich, weil es auf einem konse-

quenten nachhaltigkeitskonzept basiert. Im Vordergrund 

steht dabei die Vermeidung von mobilität durch digitale 

und elektronische kommunikationsmedien. für nicht ver-

meidbare Wege zum arbeitsplatz oder für Dienstreisen 

setzt die bank erfolgreich auf die umweltfreundliche Ver-

netzung verschiedener Verkehrsträger.

3. Durch mehr transparenz und das konsequente zusam-

menwachsen der verschiedenen systeme im ÖPnV — 

insbesondere über das smartphone — können die an-

knüpfungspunkte von betrieblicher mobilität und ÖPnV 

verbessert werden. schon jetzt gibt es zahlreiche koope-

rationsmöglichkeiten.

4. für urbane firmenflotten kann es sich lohnen, elektrofahr-

zeuge anzuschaffen, wie das beispiel des neuen street-scoo-

ters zeigt. Der streetscooter, den die rWth aachen entwi-

ckelt hat, ist preisgünstiger als andere e-fahrzeuge und nach 

sechs Jahren auch günstiger als ein Lieferwagen mit konven-

tionellem antrieb. möglich wird das durch einen modularen 

aufbau, der bei der anpassung auf spezifische kundenan-

forderungen vor allem in flotten wirtschaftlich ist.     

Zusammenfassend lassen sich folgende schlussfolgerungen ableiten:
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3.2 Forum 2: 
Chancen und Grenzen der Vernetzung von Auto, 
Stadt und mensch

neue Fahrassistenzsysteme und moderne kommunikati-

onstechnologien machen das Fahren eines Autos heute 

schon sicherer und komfortabler, verändern aber gleich-

zeitig auch seine nutzung. Das Zusammenspiel von Fahrer 

und Fahrzeug wandelt sich, ebenso das Zusammenspiel des 

Fahrzeugs mit anderen Verkehrsteilnehmern und der städ-

tischen infrastruktur. Das Forum 2 präsentierte konkrete 

neue Entwicklungen im bereich der Technologie und Pro-

zesse sowie deren Perspektiven für nutzer und industrie. 

Deutlich wurden aber auch die Perspektiven und grenzen 

beim Einsatz dieser neuen Technologien, insbesondere vor 

dem Hintergrund der veränderten Ansprüche und bedürf-

nisse an urbane mobilität.

 Im forum 2 wurden Impulsvorträge von fritz ulbrich 

(wissenschaftlicher mitarbeiter, Institut für Informatik, ar-

beitsgruppe Intelligente systeme und robotik an der freien 

universität berlin), Patric stieler (amt für Verkehrsmanage-

ment der stadt Düsseldorf) und Dr. steffen knapp (advan-

ced technology – Verhicle communication, adam Opel ag, 

rüsselsheim) gehalten. 

Das autonom fahrende Auto

In seinem Vortrag berichtete fritz ulbrich über die Vorteile 

und Perspektiven von autonom fahrenden fahrzeugen, mit 

denen er als sicherheitsfahrer im Projekt autonOmOs po-

sitive erfahrungen sammeln konnte. eine zusätzliche Ver-

netzung mit anderen fahrzeugen und mit der umgebung 

könnten die sicherheit und effizienz wie auch den komfort 

eines autonomen fahrzeugs steigern. 

Im Projekt autonOmOs wurde zunächst bewusst auf den 

aufbau einer begleitenden Infrastruktur verzichtet. alle ent-

wicklungen konzentrierten sich ausschließlich auf das auto, 

damit es sich in jeder umgebung bewegen könne, erklärte 

ulbrich. Die umwelt wird mit eingebauter 3D-sensorik wie 

Laser und radar sowie mit kameras auf dem Dach und in 

der karosserie beobachtet. Die navigation erfolgt auf ba-

sis detailliert erstellter karten. aufgrund der technischen 

möglichkeiten ist autonomes fahren laut ulbrich sicherer, 

effizienter und komfortabler. sicherer ist ein autonomes 

fahrzeug, weil es kürzere reaktionszeiten hat und frei von 

emotionen und ermüdung agiert. effizienter ist es vor al-

lem durch die automatische kommunikation mit anderen 

fahrzeugen, durch die sich sicherheitsabstände reduzieren 

und die Verkehrsdichte erhöhen lassen. außerdem können 

abbiege- und einfädelungsvorgänge automatisch erfolgen, 

ohne den blinker setzen zu müssen. auch für carsharing-

systeme besitzt das autonome auto ein hohes effizienzpo-

tenzial: Das am günstigsten positionierte fahrzeug könnte 

selbstständig den nächsten nutzer erreichen. mehr komfort 

bietet das autonome fahrzeug vor allem bei langen Über-

fahrten oder beim stop-&-go-fahren in stausituationen. 

Die automatik des fahrzeugs übernimmt das anfahren und 

bremsen und entlastet den fahrer, der sich anderen aufga-

ben widmen kann.

Durch die Vernetzung mit anderen fahrzeugen (car-2-car-

kommunikation) oder mit der Infrastruktur (car-2-X-kom-

munikation) – vorausgesetzt, andere fahrzeuge sowie 

ampeln oder brücken sind ebenfalls mit moderner kommu-
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nikationstechnik ausgerüstet – gewinnt das autonome auto 

zusätzliche Informationen: über aktuelle Veränderungen im 

straßennetz oder im Verkehrsablauf wie etwa baustellen, 

zugeparkte spuren, staubeginn oder streckenabschnitte mit 

glatteis. zudem könnten dynamische geschwindigkeitsbe-

grenzungen schneller erkannt werden, wie ulbrich betonte. 

Die Informationen fließen dann in dynamische karten ein, 

von denen auch konventionelle fahrer profitieren. großes 

Potenzial besitzt die Vernetzung für die mensch-maschine-

kommunikation: menschen könnten mit fahrzeugen kom-

munizieren, in denen sie sich selbst nicht befinden, etwa 

beim carsharing. so könnte ein potenzieller nutzer das auto 

zu sich rufen oder zum automatischen Parken schicken. 

Assistenzsysteme und netzmanagement für den 

urbanen raum

Patric stieler stellte im zweiten Vortrag das „Verbundprojekt 

ur:ban – möglichkeiten und grenzen von vernetzten und 

automatisierten fahrzeugen in städten“ vor. ziel des Projek-

tes (zeitraum 2012 bis 2016) ist es, ein sicheres, wirtschaft-

liches, energieeffizienteres, vorausschauendes sowie stress-

freies fahren im innerstädtischen raum zu ermöglichen. 

beteiligt sind an dem Projekt Pkw- und Lkw-hersteller, zu-

lieferer, carsharing-anbieter, forschungsinstitute und meh-

rere städte, die gemeinsam fahrassistenz- und Verkehrs-

managementsysteme für innerstädtische anwendungen 

entwickeln und optimieren. bislang konzentrierten sich die 

forschungsaktivitäten auf autobahnen und Landstraßen, 

erklärte stieler. Im urbanen raum gibt es dagegen großen 

nachholbedarf. bei den automotiven entwicklungen stehen 

neben dem grüne-Welle-assistenten für die emissionspro-

blematik besonders toter-Winkel-, notbrems- oder spuras-

sistenten im fokus. Der bereich Verkehrsmanagement wid-

met sich vor allem der kommunikation mit fahrzeugen. es 

geht dabei um Warnungen in gefahrensituationen sowie 

um Informationen und empfehlungen, die bei störungen an 

den autofahrer weitergegeben werden können. 

stieler beschrieb die drei säulen des Projektes. Im teilpro-

jekt „kognitive assistenz“ werden assistenzsysteme für den 

urbanen raum entwickelt mit folgenden schwerpunkten: 

umgebungserfassung, umfeldmodellierung, schutz von 

schwächeren Verkehrsteilnehmern, Vermeidung von kollisi-

onen durch ausweichen und bremsen sowie sichere Quer- 

und Längsführung in der stadt. Im teilprojekt „mensch im 

Verkehr“ wird das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in ei-

nem zunehmend vernetzten system untersucht. Dabei ist 

die Verhaltens- und Personenerkennung ein wichtiges feld 

vor allem unter dem aspekt des schutzes schwächerer Ver-

kehrsteilnehmer. ein weiterer aspekt dieses teilprojektes ist 

die mensch-maschine-Interaktion: fahrzeughersteller ar-

beiten hier eng zusammen, um sich bei ihren verschiedenen 

assistenzsystemen auf bestimmte standards zu verstän-

digen. assistenzsysteme müssen intuitiv zu bedienen sein, 

die Prozesse möglichst automatisch ablaufen und dürfen 

den fahrer nicht überfordern. Im zentrum der Projektsäule 
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„Vernetztes Verkehrssystem“ steht die entwicklung von an-

wendungen für ein energie- und verkehrseffizientes fahren 

im städtischen raum. eine wichtige rolle spielen hier die 

städte mit ihren Verkehrsmanagementzentralen und der 

Verkehrsinfrastruktur. Diese Projektsäule gliedert sich wie-

derum in die teile regionales netz (routenlänge von mehr 

als 5 km), urbanes netz (kurzrouting unter 5 km) und smar-

te kreuzung (ampel und car-2-X-kommunikation). In der 

letzten stufe werden auch die Lichtsignalanlagen mit kom-

munikationstechnik ausgestattet.

gefragt nach bisherigen erkenntnissen aus dem Projekt und 

ihrem mehrwert für eine stadt, verwies stieler auf tools zur 

reduzierung von emissionen. Diese ansätze zielen vor allem 

darauf ab, den Verkehrsfluss zu optimieren. für Lkw etwa 

werden derzeit in einem teilprojekt Lösungen erarbeitet, die 

anfahr- und bremsvorgänge vermeiden sollen. signalsys-

teme werden dabei so beeinflusst, dass sie größere grup-

pen von Lkw in bestimmten bereichen oder an steigungen 

durchschleusen. 

 

Das vernetzte Auto im Praxistest 

Im dritten Vortrag berichtete Dr. steffen knapp über einen 

groß angelegten feldversuch im rahmen des Projektes 

simtD (sichere intelligente mobilität testfeld Deutsch-

land). getestet wurde der Informationsaustausch zwischen 

vernetzten fahrzeugen (car-2-car-kommunikation) und 

der Infrastruktur (car-2-X-kommunikation). Die testflotte 

umfasste 120 fahrzeuge von sechs herstellern sowie drei 

motorräder, die alle mit zwei komponenten ausgestattet 

wurden: einer communication control unit (ccu), die die 

kommunikation mit anderen fahrzeugen und der Infra-

struktur mittels Ist g5 und umts ermöglicht, sowie einer 

Vehicle application unit (Vau), die die funktionen ausführt. 

Das verbaute human machine Interface (hmI) war bei allen 

fahrzeugen gleich. Die technologische basis für kommuni-

kation, Positionierung sowie eine gemeinsame standardi-

sierte sprache wurde in vorherigen Projekten entwickelt. 

Die technik versetzte die testfahrzeuge in die Lage, zu ko-

operieren bzw. Warnungen über potenziell kritische situa-

tionen auf der straße an andere fahrzeuge weiterzugeben.

alle tests verliefen erfolgreich, erklärte knapp. Wegen der 

hohen netzverfügbarkeit war die Datenübertragung über 

das mobilfunknetz sehr zuverlässig. allerdings biete die 

kommunikation über den Luftweg keine absolute sicher-

heit, mahnte er. anhand von zwei durchgeführten beispiel-

tests zeigte knapp, wie fahrzeuge sich trotz sichtbehinde-

rung rechtzeitig als hindernisse erkannten bzw. warnten 

und so kollisionen vermieden. Das gros der tests lief nach 

festen Drehbüchern ab, bei den frei fließenden Versuchen 

wurde in erster Linie die nutzerakzeptanz überprüft. Diese 

war bei neuen funktionen hoch, vor allem dann, wenn die 

Probanden einen mehrwert gegenüber bestehender tech-

nologie erkannten. zu häufige fehlerhafte meldungen führ-

ten jedoch zur ablehnung der technologie. 

Die ökonomischen effekte von simtD erläuterte knapp an-

hand des Querverkehrsassistenten. sein einsatz reduziert 

bei simulierten unfällen den anteil der ernsthaft Verletz-

ten wie erwartet um 66 Prozent. Das volkswirtschaftliche 

Potenzial eines solchen assistenzsystems liegt bei 3,7 mrd. 

euro. bei vollständiger Durchdringung mit simtD-funktio-

nen könnten pro Jahr bis 6,5 mrd euro der volkswirtschaft-

lichen kosten von straßenverkehrsunfällen vermieden wer-

den, stellte der referent abschließend fest.

Ausfallsicherheit und serieneinführung 

In der Diskussion stellte sich die frage nach der ausfallsi-

cherheit von fahrassistenzsystemen. nach anfänglichen 

Problemen zeigten die systeme schnell eine hohe zuverläs-

sigkeit, betonte Dr. steffen knapp. Vor der serieneinführung 

müssen kaum anpassungen vorgenommen werden. Patric 

stieler ergänzte aus städtischer sicht: Die Qualität bei der 

ÖPnV-beschleunigung in Düsseldorf liege bei 98 Prozent, 

mittlerweile seien die systeme stabil und zuverlässig. künfti-

ge Weiterentwicklungen werden noch besser. Den einwand, 

dass private unternehmen von der nutzung steuerfinan-

zierter Daten aus der städtischen Infrastruktur profitieren, 

widerlegten knapp und stieler. Vielmehr profitierten alle 

davon, da umgekehrt auch die fahrzeugdaten an die öffent-

lichen Verkehrsmanagementzentralen übermittelt werden. 

ein weiterer Diskussionspunkt war die zeitliche Perspektive 

für die serienmäßige einführung von autonomen fahrzeu-

gen. technisch sei das bereits in wenigen Jahren möglich, er-

klärte fritz ulbrich. Denn schon heute werden in modernen 

fahrzeugen immer mehr assistenzsysteme eingesetzt, die 

dem fahrer aufgaben abnehmen. Dieser trend werde sich 

weiter fortsetzen. Letztlich entscheide der gesetzgeber über 
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die Verbreitung, sagte ulbrich. Vor allem muss geklärt wer-

den, wer die haftung im schadensfall übernimmt. zudem 

sollte die akzeptanz in der bevölkerung für solche neuen Lö-

sungen weiter verbessert werden.  

bei den Visionen der drei referenten für den Verkehr im Jahr 

2050 überwog der Optimismus. fritz ulbrich kann sich auf-

grund der zuwächse bei sicherheit, effizienz und komfort 

eine flächendeckende einführung autonomer autos vorstel-

len. auch Dr. steffen knapp geht von mehr sicherheit und 

effizienz des Verkehrs aus. In städtischen räumen werde 

sich elektromobilität durchsetzen, ebenso assistenzsys-

teme bis zum autonomen fahren. Patric stieler dagegen 

mahnte, auch die anderen Verkehrsmittel mit moderner 

kommunikationstechnologie auszustatten. seiner meinung 

nach werden fuß-, rad- und öffentlicher Verkehr in zukunft 

eine noch wichtigere rolle spielen.         

1. Die zahl der assistenzsysteme wird weiter zunehmen und 

dem fahrer immer mehr aufgaben abnehmen bis hin zum 

autonomen fahren auf öffentlichen straßen. Dadurch er-

höhen sich sicherheit, effizienz und komfort des fahrens. 

Diese entwicklung wird sich schritt für schritt vollziehen. 

technisch ist die einführung autonomer fahrzeuge schon 

in wenigen Jahren möglich, konventionelle und autonome 

autos könnten dann parallel genutzt werden. allerdings 

muss noch die rechtliche seite geklärt werden. Die zentra-

le frage ist: Wer trägt die Verantwortung im schadensfall?

2. Die Vernetzung der fahrzeuge untereinander (car-2-car-

kommunikation) sowie mit der Infrastruktur (car-2-X-

kommunikation) führt zu mehr Verkehrssicherheit sowie 

zu energieeffizienterem fahren. gleichzeitig erhöht sich 

der komfort für den fahrer. Das hat der groß angelegte 

feldversuch im rahmen des simtD-Projektes gezeigt. 

3. allerdings müssen bestehende und neue assistenzsyste-

me stärker auf das Verkehrsmanagement in den städten 

abgestimmt werden. Daran arbeiten Wissenschaftler, 

städte und hersteller im rahmen des ur:ban-Projektes: 

fahrassistenzsysteme werden für die anwendung im ur-

banen raum weiterentwickelt und optimiert. gleichzeitig 

müssen signalanlagen, straßen und brücken mit moder-

ner kommunikationstechnik (Ict-technik) aufgerüstet 

werden, um mit den technischen einheiten in den fahr-

zeugen kommunizieren zu können.    

Zusammenfassend lassen sich folgende schlussfolgerungen ableiten: 
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3.3 Forum 3: 
Die Zukunft regionaler Wasserwege

Funktionierende Wasserwege haben nicht nur eine große 

bedeutung für den güterverkehr in der metropole ruhr. 

ihre Zuverlässigkeit ist auch für den Transitverkehr unver-

zichtbar. Doch viele der bauwerke des kanalnetzes in der 

region, die das Verladen und den Transport der güter über-

haupt erst ermöglichen, sind über 100 Jahre alt und müssen 

erneuert werden. Hinzu kommen die hohen Erwartungen 

von Politik und Wirtschaft an den umweltfreundlichen und 

wirtschaftlichen Verkehrsträger binnenschiff: Er soll einen 

großen Teil der weiter steigenden Warentransporte über-

nehmen. Wie diese besonderen Herausforderungen bewäl-

tigt werden können und welche stärken und chancen die 

binnenschifffahrt im ruhrgebiet besitzt, diskutierten Ex-

perten aus der region.

 Den Impulsvortrag im forum 3 hielt hermann Poppen 

(amtsleiter, Wasser- und schifffahrtsamt Duisburg-meide-

rich). teilnehmer der anschließenden gruppendiskussion 

waren neben hermann Poppen: georg hötte (geschäfts-

führer, rhenus Partnership gmbh & co. kg, Duisburg), 

uwe büscher (Vorstand, Dortmunder hafen ag) und Dr. 

arndt glowacki (Leiter hafenbetriebe site services – Logis-

tik ruhr nord, evonik Industries ag, marl). Die moderation 

der Diskussion übernahm Ocke hamann (geschäftsführer, 

gesamt- und regionalwirtschaft, Industrie, Verkehr und 

Logistik, niederrheinische Industrie- und handelskammer, 

Duisburg).

künstliche Wasserstraßen im ruhrgebiet

In seinem Vortrag beschrieb hermann Poppen den dringen-

den erneuerungsbedarf der kanäle, häfen und bauwerke des 

Wasserstraßennetzes im ruhrgebiet. zunächst erläuterte er 

kurz die bedeutung der einzelnen Wasserstraßen für die re-

gionale und überregionale binnenschifffahrt: einer der wich-

tigsten und verkehrsreichsten schifffahrtskanäle, vor allem 

auch für den transit, ist der Wesel-Datteln-kanal (ca. 60,5 

km lang) mit sechs schleusen. er verbindet den rheinstrom 

bei Wesel mit dem Dortmund-ems-kanal am Wasserstra-

ßenkreuz Datteln und versorgt den chemiepark marl. Über 

die (Doppel-)schleuse friedrichsfeld bei Wesel erreicht er ein 

transportvolumen von 18 bis 20 mio. tonnen. etwas weniger 

stark befahren ist der rhein-herne-kanal mit einer Länge von 

ca. 45,6 km, fünf schleusen und einem Durchgangsverkehr 

von 14 bis 15 mio. tonnen. anliegende häfen sind essen/

bottrop und gelsenkirchen. Der älteste kanal des ruhrge-

biets ist der Dortmund-ems-kanal, 1899 eingeweiht, an dem 

in Dortmund der größte kanalhafen europas liegt. mit 7.750 

hafenbezogenen arbeitsplätzen und einer Wertschöpfung 

von 450 mio. euro (Jahr: 2010) ist er einer der wichtigsten 

umschlagplätze im europäischen binnenlandverkehr.
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besonders dringender erneuerungsbedarf bestehe bei den 

brücken des kanalnetzes, erklärte Poppen. Von den ins-

gesamt 210 brücken erreichen 39 in den nächsten zehn 

Jahren ihre restnutzungsdauer. Davon haben 16 kein an-

kündigungsverhalten. Damit sind unfälle und kollisionen 

vorprogrammiert. unter optimalen bedingungen kann das 

Wasser- und schifffahrtsamt Duisburg-meiderich (Wsa) 

nur 15 dieser brücken in den nächsten zehn Jahren erset-

zen. Poppens fazit: bei den brücken und an den oft mehrere 

Jahrzehnte alten Dükern, Wehren und hochwassersperr-

toren besteht dringender erneuerungsbedarf. mittelfristig 

benötigt das Wsa zusätzlich zu den im Verkehrsetat vor-

gesehenen mitteln 500 mio. euro mehr pro Jahr, um die le-

benswichtigen Wasserstraßen der region instand zu halten, 

teilweise zu erneuern und engpässe zu beseitigen. Würden 

diese herausforderungen nicht bewältigt, sei der Industrie-

standort ruhrgebiet gefährdet, folgerte Poppen.  

  

gruppendiskussion: Potenziale der binnenschifffahrt 

besser nutzen  

In der anschließenden Diskussionsrunde, die mit experten 

aus der region kompetent besetzt war, ging es um die nicht 

ausgeschöpften Potenziale, die finanzierbarkeit der erhal-

tungsmaßnahmen und das unzureichende Image der bin-

nenschifffahrt. um die Potenziale besser nutzen zu können, 

muss nach ansicht der teilnehmer vor allem das Problem 

der nicht ausreichenden baulichen zuverlässigkeit ange-

gangen werden, das in den kommenden Jahren infolge der 

defizitären und erneuerungsbedürftigen Infrastruktur zu-

nehmen wird. Das erfordert mehr als die im Verkehrsetat 

derzeit geplanten Investitionen in die Infrastruktur der Was-

serstraßen. für die sicherheitsrelevanten und absolut prio-

ritären erhaltungsmaßnahmen seien die mittel zwar lang-

fristig eingeplant, wie hermann Poppen vom Wsa erklärte. 

Das Problem sei jedoch die zeitgerechte umsetzung der In-

vestitionen, die abhängig von der politischen unterstützung 

sei. In den ministerien und den unterschiedlichen fraktio-

nen sind diese überaus wichtigen Investitionsbedarfe zwar 

längst angekommen. Doch kommunikationsprobleme zwi-

schen den fach-, Verkehrs- und haushaltspolitikern sorgen 

für andere Prioritätensetzungen in den haushaltsverhand-

lungen. Daher forderten die teilnehmer ein stärkeres finan-

zielles engagement der Politik für die binnenschifffahrt und 

das gesamte Verkehrssystem, insbesondere für die erholung 
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der Infrastruktur. als Lichtblick wurde der Vortrag von nrW-

Verkehrsminister michael groschek vom Vormittag gewer-

tet, der hafen, kanäle und das Wassersystem mehrfach in 

seinem Vortrag positiv erwähnt hatte und eine langfristige 

finanzierung der nrW-Infrastruktur in aussicht stellte. als 

Industrienation ist Deutschland auf eine funktionierende 

Logistik im massengutbereich angewiesen, wie sie die im 

Vergleich zu anderen Verkehrsträgern sichere und kosten-

günstige binnenschifffahrt bietet.     

  

Darüber hinaus war auch der streik der Wasser- und schiff-

fahrtsämter, der das Jahr 2013 geprägt hatte, ein thema. 

Der streik hatte nach ansicht der teilnehmer zu problemati-

schen konsequenzen geführt. 

Abgestimmte Flächennutzung und bürgerbeteiligung

auch in der nachfolgenden fragerunde waren die Investitio-

nen in die Infrastruktur noch einmal thema. Vor allem gab es 

bedenken wegen der finanzierbarkeit der erhaltungsmaß-

nahmen, die von den Diskussionsteilnehmern jedoch alle als 

sicherheitsrelevant eingestuft wurden und von daher finan-

ziert werden müssen. außerdem betonte ein redner noch 

einmal den Vorrang des erhalts vor neubaumaßnahmen. ein 

weiteres wichtiges thema waren die umliegenden flächen 

in direkter nachbarschaft zu den Wasserstraßen und häfen. 

1. erheblicher erneuerungsbedarf besteht bei brücken, Dü-

kern, Wehren und hochwassersperrtoren des kanalnetzes 

im ruhrgebiet, um die Wettbewerbsfähigkeit der binnen-

schifffahrt im ruhrgebiet sowie in nrW aufrechtzuerhal-

ten. hermann Poppen vom Wsa bezifferte den Investiti-

onsbedarf, der zusätzlich zu den bereits bereitgestellten 

mitteln erforderlich ist, auf jährlich 500 mio. euro. alle 

maßnahmen sind sicherheitsrelevant und müssen finan-

ziert werden.

2. für die umsetzung der Investitionen in die defizitäre In-

frastruktur des regionalen kanalnetzes sind stärkere po-

litische unterstützung sowie eine Prioritätensetzung zu-

gunsten des erhalts der Wasserstraßen und ihrer anlagen 

dringend erforderlich. nur so kann die nicht ausreichende 

bauliche zuverlässigkeit der binnenschifffahrt angegan-

gen werden.  

3. für die nutzung der flächen entlang der Wasserstraßen 

und an den häfen müssen die Interessen der verschiede-

nen akteure – unternehmen, kommunen, hafenbetriebe 

und bürger – abgestimmt und gebündelt werden. eine 

beteiligung der bürger ist nach den erfahrungen mit dem 

umbau des hauptbahnhofs in stuttgart bei großprojek-

ten heute unumgänglich. 

4. um das Potenzial der binnenschifffahrt besser auszu-

schöpfen, ist nicht nur die erneuerung der Infrastruktur 

dringend geboten, sondern auch eine bessere aufklärung 

über die wirtschaftliche bedeutung des kostengünstigen 

Verkehrsträgers.  

Zusammenfassend lassen sich folgende schlussfolgerungen ableiten: 

trotz einer industriefreundlichen Landesplanung sollten die 

verschiedenen kleinen Planungsabschnitte im ruhrgebiet 

besser gebündelt werden. kommunen und Industrie sowie 

alle anderen beteiligten in der region müssen sich im hin-

blick auf die flächennutzung eng abstimmen und die be-

dürfnisse der binnenschifffahrt stärker berücksichtigen. für 

die attraktivität der binnenschifffahrt sei es zudem wichtig, 

dass die hafenstandorte und umschlagstellen vernünftig an 

das straßen- und schienennetz angebunden würden, wand-

te ein redner ein. Deutlich wurde im Plenum aber auch: 

großprojekte wie neue kombinierte terminals, die 100.000 

Quadratmeter und mehr beanspruchen sowie mittlere 

zweistellige Investitionen erfordern, sind in zukunft ohne 

beteiligung der bürger politisch nicht mehr durchsetzbar. 

Projektmanager müssen heute in ihre kommunikation die 

sogenannten stuttgart-21-kritierien mit einfließen lassen. 

thematisiert wurde auch eine bessere außendarstellung 

der binnenschifffahrt, die als moderner wirtschaftlicher 

Verkehrsträger in einem harten Wettbewerb steht und bei 

bestimmten Produkten immer noch die mit abstand kosten-

günstigste alternative ist. moderator Ocke hamann zog am 

ende folgendes fazit: Das ruhrgebiet braucht für die zukunft 

mehr bündelung, sowohl für den betrieb an den hafenstand-

orten als auch für den erhalt und ausbau der Wasserstraßen. 

nur so kann die binnenschifffahrt ihr Potenzial ausschöpfen.  
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