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Die Verkehrsfachtagung ,Mobilitat Ruhr ist der wichtigste
Verkehrsgipfel in der Metropole Ruhr. 2013 bot sie — bereits
im sechsten Jahr — wieder eine ideale Plattform fiir den
Austausch von Ideen und Erfahrungen. Uber 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
flr die Mobilitat an der Ruhr skizziert hat. Die sich an sein
Eingangsstatement anschlielenden Diskussionen besta-
tigen uns, dieses erfolgreiche Format als Impulsgeber fir
die Mobilitatsentwicklung der Region fortzufiihren. Das
Ruhrgebiet als einer der grofiten Ballungsraume Europas
und als dichteste Metropolregion Deutschlands sieht sich
hier besonderen Aufgaben gegentiber. Mit seiner starken in-
dustriellen Wirtschaftsstruktur und der gleichzeitig hohen
Einwohnerdichte ist das Thema ,Verkehr” von enormer Be-
deutung sowohlim Personen-als auch im Guterverkehr. Die
Region und ihre logistische ErschlieBung zeichnen sich nicht
nur als Start- und Zielpunkt wirtschaftlicher Transportrou-
ten via Luft, StraBe, Schiene oder Wasserweg, sondern auch
als Guterverkehrskorridor zwischen Ost- und Westeuropa
aus. Hieraus entstehen Chancen wie z. B. Arbeitsplatze in
der Logistik, aber auch Belastungen etwa durch Emissionen
und durch hohe Betriebskosten flr Stadte, Unternehmen

und Menschen in der Region.

Im Zentrum der 6. Verkehrsfachtagung standen die The-
men ,Betriebliches Mobilitats- 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 flr das betriebliche Mobili-
tats- und Flottenmanagement erarbeitet. Besonders kleine
und mittelstandische Unternehmen und deren Mitarbeiter
konnen mit diesen Konzepten erheblich Kosten einsparen,
die Gesundheit fordern 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 kiinf-
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 WasserstraBen der Metropole Ruhr
diese mit den grof3ten Logistik- und Warenumschlagspunk-
ten Europas. Parallel zum zunehmenden Schiffsverkehr stei-
gen auch die notwendigen Sanierungsarbeiten und -kosten
erheblich. Ebenso erhdhen 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 erorterten Vertreter von Stadten, Industrie-
und Handelskammern und der Wirtschaft in einer engagier-

ten Diskussionsrunde.
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Mit der 6. Verkehrsfachtagung konnten Ideen und Ansatze
flr Initiativen und Projekte kinftiger Mobilitat in der Me-
tropole Ruhr vorgestellt werden. Nun gilt es fur die Regi-
on, diese DenkanstoRe aufzunehmen und in abgestimmte
Konzepte zu Uberfiihren, um den Standort Metropole Ruhr
weiter im europaischen Wettbewerb zu festigen. Als beson-
dere Chance sehen wir den Aufruf von Minister Groschek,

an einem umfassenden Masterplan fur die Mobilitat 2.0 im

o

Rasmus C. Beck Dirk Opalka

Geschéftsfiihrer Wirtschaftsforderung
metropoleruhr GmbH

Geschaftsfiihrer Initiativkreis Ruhr GmbH

Ruhrgebiet zu arbeiten. Fir die Diskussion dartber bietet

die Verkehrsfachtagung Mobilitat Ruhr auch in Zukunft ein

geeignetes Forum.

Wir mochten uns bei allen Beteiligten herzlich fur ihre Mit-
wirkung bedanken. Wir freuen uns, mit lhnen im weiteren
Austausch zu bleiben, und wiinschen eine anregende Lekti-

re dieses Ergebnisberichtes.

Bl L

Reinhard Schulz
Hauptgeschéftsfiihrer IHK zu Dortmund



2 Vormittagsprogramm

Michael Groschek, Minister fir Bauen, Wohnen, Stadt-
entwicklung und Verkehr des Landes NRW, und Thomas
Beermann, Europachef der car2go Europe GmbH, umrissen
in ihren Vortragen die technischen und gesellschaftlichen
Maoglichkeiten und Voraussetzungen fiir eine neue Mobili-
tat im Ruhrgebiet. Im Fokus standen dabei, wie auch spater
in den Foren, intelligente Mobilitatskonzepte, die unter-
schiedliche Verkehrstrager im Giiter- und Personenverkehr
miteinander vernetzen, intermodal nutzbar machen und
eine schnelle und kostengiinstige Alternative zu Lkw und
Pkw bieten.

Neue Mobilitat in NRW

Zu Beginn seines Vortrags forderte Michael Groschek alle
Akteure im Ruhrgebiet dazu auf, die Metropole Ruhr zu ei-
ner Modellregion flir die Mobilitat 2.0 zu machen und dafir
bis 2018 einen Masterplan zu entwickeln. Das Ruhrgebiet
solle Vorreiter einer ,neuen” Mobilitat werden. Das Denken
in alten Kategorien und in Verkehrssparten solle dabei Gber-
wunden und alle Verkehrstrager sollten gleichermafen be-
rucksichtigt werden. Fur den Minister ist das Smartphone
der Zundschlussel der Zukunft oder auch das Reisebiiro im
Taschenformat: Virtuelle Verkehrsplaner wahlen den giins-
tigsten Verkehrsweg und vernetzen die besten Verkehrsmit-
tel intelligent. Dabei spielt auch ein Mentalitatswandel der
jungeren Generation eine groRRe Rolle, die Autos nicht mehr
kaufen, sondern lediglich nutzen will.

Mobilitat 2.0 gelingt aber am Ende nur dann, wenn Mobili-
tat 1.0 als Basis gut funktioniert. Die virtuelle Organisation
der Mobilitat setzt daher eine leistungsfahige und intakte
Infrastruktur voraus. Bund und Lander konzentrieren sich
heute verstarkt auf den Erhalt des Bestandes und einen be-
darfsgerechten Neubau von Stralle und Schiene. Der Rhein-
Ruhr-Express (RRX) bietet groRe Chancen fiir die Qualitdt im
Nah- und Regionalverkehr auf der Schiene. Intelligent ver-
netzt, konnten mit dem RRX taglich 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

E-Bikes. Im Fruhjahr 2014 soll die Planung fur den Rad-
schnellweg Ruhr vorliegen. Damit strebt das Land eine
Steigerung des Fahrradanteils am Verkehr in der Region an.
Vorbilder sind Stadte wie Minster, die schon heute eine
Nahmobilitatsquote 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
Guterverkehr auf die Schiene und treibt den Ausbau der
sogenannten Betuwe-Linie vom Hafen Rotterdam bis nach
Oberhausen voran. Zudem forderte der Minister, fir den
Glterverkehr neue Verknlipfungspunkte zwischen Stralle,
Schiene und Wasserstral3e zu schaffen sowie umweltfreund-
liche Logistikkonzepte — etwa auf Basis von E-Mobilitat.

Mobilitat 2.0 ist — Minister Groschek zufolge —fuir das Ruhr-
gebiet eine groRe Chance. Es gilt, sich von Illusionen wie
dem sehr teuren Ausbau der A 42/A 52 zu befreien und neue
Moglichkeiten, die Wissenschaft, Wirtschaft, Technik und

Verkehrsstrukturforderung bieten, zeitnah und mit verein-



ten Kraften zu nutzen, um Vorreiter fiir eine neue Mobilitat

in Deutschland zu werden.

Der Wandel vom Automobilhersteller zum
Mobilitatsanbieter

Thomas Beermann erlauterte den Wandel der Daimler AG
vom reinen Automobilhersteller zum Mobilitatsanbieter.
Unter dem Dach der Daimler Mobility Services GmbH fasst
Daimler heute verschiedene Mobilitdtsdienste zusammen.
Dazu gehort car2go, einer der groldten Carsharing- Anbieter
Deutschlands sowie die Mobilitats-App moovel, die intel-
ligent verschiedene Verkehrsmittel miteinander vernetzt.
Dabei kooperiert der Stuttgarter Autokonzern eng mit an-

deren Mobilitatsanbietern.

Wichtiger Trend im Bereich der Mobilitat ist laut Thomas
Beermann neben Fahrassistenzsystemen vor allem das
Smartphone. Durch das mobile Endgerat sind immer mehr
Menschen Uberall und zu jeder Zeit mit dem Internet ver-
netzt. Per App konnen sich Reisende aktuell und in Echtzeit
uber die Angebote von Mobilitatsanbietern informieren.

Zudem gewinnt die ,New Economy of Sharing®, die neue

Touchpoint

g g Tickets por Handy
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Okonomie des Teilens, eine immer groRere Bedeutung. Wie
Wohnungen und andere Gebrauchsglter Uber das Netz
vermittelt gemeinsam genutzt werden konnen, werden
auch Autos flr die innerstadtische Mobilitat geteilt. In Ge-
sellschaften, die eine gewisse Wohlstandsschwelle erreicht
haben, wird der Wert des Teilens gegenliber dem des Besit-
zens zunehmend geschatzt. Hinzu kommt die Entwicklung
zur Urbanisierung, der zufolge bis 2050 weltweit ca. 70 Pro-
zent der Menschen in grof3en Stadten leben werden. In die-
sen Stadten stehen immer weniger Flachen fir Verkehr und
Parkraum zur Verfugung. Es gilt daher, passende Verkehrs-
angebote zu entwickeln.

Mit dem Carsharing-Konzept car2go bietet Daimler seine
Fahrzeuge ohne feste Stationen frei im Stadtgebiet verteilt
flr innerstadtische Fahrten an. Kunden konnen im Inter-
net Uber eine Smartphone-App oder die Telefonhotline das
nachste freie Auto lokalisieren, spontan buchen und es auf
einem beliebigen 6ffentlichen Parkplatz im Stadtgebiet wie-
der abstellen. car2go ist vor allem in Stadten stark, in denen
es einen gut ausgebauten OPNV gibt, so etwa in Hamburg,

Amsterdam und Dusseldorf.

In einem weiteren Schritt hat Daimler damit begonnen, Mo-
bilitatstrager Uber die Smartphone-Applikation moovel in-
telligent zu vernetzen, berichtete Beermann. moovel vereint
OPNV, Carsharing, Mitfahrgelegenheit
in einer App. Das Programm ist Fahrplanauskunft

alle Verkehrsmittel —
und Taxi—
und stadtischer Routenplaner zugleich. Der Kunde wahlt
Zeit, Start, Ziel und Verkehrsmittel aus und erhalt Uiber die
App auf seinem Smartphone einen Vorschlag flir den op-
timalen Weg von A nach B — effizient, kostengiinstig und
umweltschonend. Aktuell ist moovel in Berlin, Stuttgart,
Nirnberg, Minchen und seit April 2013 auch im VRR-Gebiet
verfugbar. Die Daimler Mobility Service GmbH ist zudem an
vielversprechenden Start-ups beteiligt wie myTaxi, der ers-
ten Smartphone-basierten Taxivermittiung 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
Lpark2gether”soll das internetgestitzte Sharing-Prinzip auf

das Parken Ubertragen werden.



Podiumsdiskussion

|

Welche Moglichkeiten bietet das Ruhrgebiet fir eine
intermodale, intelligent vernetzte Mobilitat? Und welche
Voraussetzungen sind notwendig, um Verkehrstrager intel-
ligent miteinander zu kombinieren? Diese Fragen erorter-
ten Vertreter aus Unternehmen gemeinsam mit Minister
Michael Groschek. Die Diskussionsteilnehmer beleuchteten
das Thema dabei insbesondere fiir den Guter- und Perso-

nenverkehr aus unterschiedlichen Perspektiven.

Teilnehmer des Podiums waren:

" Michael Groschek, Minister fiir Bauen, Wohnen, Stadtent-
wicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen,

"  Hans J. Hesse, Geschaftsfihrer der Hesse GmbH & Co.
KG, eines fuhrenden Herstellers von Lacken und Beizen
in Deutschland,

= Reiner Latsch, Konzernbevollmachtigter der Deutschen
Bahn AG fiur das Land NRW,

= Thomas Beermann, Geschaftsfihrer der car2go Europe
GmbH.

Der Verlauf der Diskussion machte einen Standpunkt sehr
deutlich: Die neue Intermodalitat kann im Ruhrgebiet nur
dann funktionieren, wenn die groRRen Verkehrsprojekte und
Weichenstellungen des Landes mit kleineren MaBnahmen
vor Ort in den Unternehmen, Kommunen und Stadtvier-
teln korrespondieren. Im Guterverkehr ist Intermodalitat
als kombinierter Verkehr langst gelebte Praxis — allerdings
nicht mit dem angestrebten Erfolg. Noch immer werden
zu viele Guter auf der StraRBe transportiert. Entlastung ver-
sprechen sich Politiker und Unternehmer von gezielten und

realisierbaren Investitionen in die Infrastruktur Uber alle

Verkehrstrager hinweg. Dabei soll die Mobilitat in ihrer ge-
samten Breite berlicksichtigt werden, vor allem im Bereich
der Schiene und bei der Elektromobilitat gibt es Nachholbe-
darf. Im Personenverkehr setzten die Diskussionsteilnehmer
noch mehr als im Guterverkehr auf eine intermodal nutzba-
re, intelligent vernetzte Mobilitat. Das Ziel: Die Menschen
im Ruhrgebiet sollen kiinftig — ahnlich wie in anderen Me-
tropolen — mit Bahn, Bus, Fahrrad und Mietwagen effizient
und kostenglinstig von A nach B kommen. Die Diskussions-
teilnehmer waren sich darin einig, dass die Attraktivitat der
Mobilitatsangebote 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-

litatsalternativen wahlen konnen.

Unternehmen bendtigen leistungsfahiges StraBennetz

Grundsatzlich gebe es fur die ,neue” Mobilitat im Ruhrge-
biet gute Voraussetzungen, erklarte Hans J. Hesse. Das Ruhr-
gebietistin allen Verkehrstragern gut aufgestellt. Allerdings
muss ihre Nutzbarkeit verbessert und notwendige Schnitt-
stellen missen geschaffen werden. Positiv bewertete er die
aktuelle Diskussion, das Verkehrsnetz als Ganzes zu betrach-
ten und auszubauen. Allerdings glaubt er nicht, dass kiinftig
ein GroRteil des Guterverkehrs tUber die Schiene abgewickelt
werden kann. Die Anforderungen der Kunden der Firma Hes-
se schlieBen einen intermodalen Container-Transport mit
Bahn und Binnenschiff aus. Die Mehrheit der Sendungen
besteht wie bei vielen anderen kleineren Unternehmen aus
Stlickgut und Paletten, die nur Uber die Stral3e transportiert

werden konnen. Die Erreichbarkeit eines mittelstandischen



Industrieunternehmens wie der Hesse GmbH & Co. KG han-
ge daher entscheidend von einem leistungsfahigen Stra-
Rennetz ab, erklarte Hesse. Potenzial sieht er im Ausbau von

Schnittstellen und Knotenpunkten.

Erhalt des Bestandes vor gezieltem Ausbau

Grundsatzlich stimmte Minister Michael Groschek der Sicht
des Unternehmers zu: Die Politik konzentriert sich auf ein-
zelne, gezielte Neubauprojekte in den Bereichen StrafSe,
Schiene und Wasserstraf3e, die den groSten Netzeffekt bzw.
den groRten Nutzen fur das gesamte Verkehrssystem er-
bringen. Die Finanzierung der Infrastrukturerneuerung er-
folgt im Sinne des Netzgedankens: tiberjahrig und verkehrs-
trageribergreifend. Zur Finanzierung werde kiinftig auch

die Ausweitung der Lkw-Maut beitragen.

Rhein-Ruhr-Express soll Autobahnen spiirbar entlasten

Untrennbar mit dem Guterverkehr verbunden ist das der-
zeit groflte Projekt im NRW-Regionalverkehr, der Rhein-
Ruhr-Express (RRX): Der RRX ist das ,Gerlst” flr die neue
Mobilitat im Personenverkehr des Ruhrgebiets. Der Einstieg
in den Bau der milliardenschweren Verkehrsachse zwischen
Koln 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 Mobilitat” jedoch erreichen zu
konnen, forderte Groschek die Anliegergemeinden auf, ihre
Verkehrsnetze, offentlich wie individual, auf den RRX aus-
zurichten und Knotenpunkte fur den Umstieg vom Auto
auf den OPNV zu schaffen. Dazu gehort auch, an den Hal-
tepunkten nicht nur Radstationen als Servicecenter anzu-
bieten, sondern ebenso Unterbringungsmaoglichkeiten fir
teure Pedelecs zu schaffen. Wichtig ist der Aufbau einer
funktionierenden und altengerechten Nahmobilitat in den
Stadtteilen, die Groschek als vorrangige Aufgabe der Kom-
munen begreift. Das Land NRW will die Stadte dabei finan-
ziell unterstutzen. Denn nur ein Infrastrukturausbau in der
gesamten Breite ermdglicht es, verschiedene Verkehrsmittel

intelligent miteinander zu vernetzen.

Betriebliches Mobilitditsmanagement
Einen groRBen Beitrag zum Umstieg kann auch das Mobili-
tatsmanagement von Mitarbeitern leisten, wenn man es in

die Verantwortung von Arbeitgebern und Arbeitnehmern
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gibt. So erprobte die Firma Hesse GmbH & Co. KG im Rah-
men des Projektes Mobil.Pro.Fit der IHK Dortmund und der
Wirtschaftsforderung Dortmund, wie sinnvoll es fir ihre
Mitarbeiter ist, auf dem Weg zur Arbeit verschiedene Ver-
kehrsmittel miteinander zu verkntpfen. Erste Erfahrungen
zeigen: Uber den Umweltaspekt hinaus reduziert der Um-
stieg vom Auto auf Bahn und Rad die Kosten fiir Mitarbeiter
und Unternehmen. Allerdings mussen die Infrastrukturbe-
dingungen stimmen. Zudem sei es ein langer Prozess, Mitar-

beiter zum Umdenken zu bewegen, so Hans J. Hesse.

Sinnvolle Erganzung durch innovative Mobilitatslosungen
Deutlich wurde auch, dass neue Mobilitatslosungen — wie
die von car2go oder anderen Carsharing-Unternehmen —
das Angebot des OPNV im Ruhrgebiet sinnvoll ergénzen
kdnnen. Ebenso erleichtern neue Mobilitatsplattformen,
wie moovel der Daimler Mobility Service GmbH oder die
anbieterunabhangige Qixxit der Deutschen Bundesbahn,
die intelligente Verknlpfung der verschiedenen Verkehrs-
mittel, indem sie per Smartphone Informationen tber den
optimalen Weg und effizientesten Mobilitatsmix anbieten.
Carsharing ist besonders erfolgreich in groBen Stadten, die
einen gut ausgebauten OPNV haben sowie eine unterdurch-
schnittliche Fahrzeugeigentumsrate aufweisen, wie Tho-
mas Beermann, CEO der car2go Europa GmbH erklarte. Im
Ruhrgebiet besitzen derzeit

aber immer noch Uber-
durchschnittlich
Menschen ein eigenes

viele

Auto. Langfristig sei Qixxit
der Einstieg von —
car2go  jedoch
auch im Ruhrge-

biet geplant.

jetzt




3.1 Forum 1:

Betriebliches Mobilitats- und Flottenmanagement

Mobilitdatskosten gewinnen auf betrieblicher Ebene immer
mehr an Bedeutung. GroBunternehmen entscheiden sich
zunehmend fiir das Flottenleasing, sparen so Anschaffungs-
kosten und minimieren Wartung und Instandhaltung. Aber
auch fiir kleine und mittelstédndische Unternehmen (KMU)
wachsen die Angebote, betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment nachhaltig und kostensparend zu optimieren. Dazu
gehoren neben neuen Serviceleistungen, neuen Antrieben
und Technologien Fahrzeugkonzepte ebenso wie clevere
Anbindungen an den Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV). Einige dieser neuen Mobilititsangebote stellten
die Referenten vor: Das Spektrum reichte von Mietwagen
und modernen Carsharing-Modellen iiber neue OPNV-Ko-
operationsmoglichkeiten bis hin zu einem modular aufge-
bauten Flottenfahrzeug mit elektrischem Antrieb und ei-

nem Modell fiir nachhaltiges Mobilitaitsmanagement.

Im Forum 1 wurden vier Impulsvortrage gehalten: von
Joan Hendrik Rischkamp (Geschaftsfiihrer des Autohauses
Rischkamp, Lidinghausen), Thomas Jorberg (Vorstands-
sprecher der GLS Bank, Bochum), José-Luis Castrillo (Via Ver-
kehrsgesellschaft mbH, Essen) und Prof. Dr. Achim Kampker,
Lehrstuhl fiir Produktionsmanagement der RWTH Aachen).

Vom Autohaus zum Servicehaus

Joan Hendrik Riischkamp berichtete in seinem Vortrag von
ersten Praxiserfahrungen seines Autohauses mit dem neu-
en Geschaftsfeld Mietwagen und Carsharing, dem andere
Autohandler noch skeptisch gegenlberstehen. Risch-
kamp zitierte dazu eine aktuelle Studie von
PWC, nach der ,weder Mobilitatslo-
sungen Uber das Auto hinaus
noch die dahinterstehen-
de komplexe Prozess-

und Systemland- //

”‘e
\‘

schaft bisher zu den

Kernkompetenzen

des Automobilhan-

dels gehoren® Das Autohaus Rischkamp will diese Kom-

petenzen durch eigene Mietwagen-, Carsharing-, Finan-
zierungs- und Serviceangebote flr Geschaftskunden und
Firmenflotten erwerben, obwohl diese derzeit noch nicht
wirtschaftlich sind. Vielmehr betrachtet Herr Rischkamp sie

als Investition in zukinftige Markte und Kundengruppen.

Derzeit umfasst das Angebot des Autohauses Riischkamp
120 Mietwagen, ein ,Mobilitatsabo” sowie die Vernetzung
von Elektrofahrzeugen mit dem OPNV. Bei der kurzzeitigen
Ausleihe von E-Fahrzeugen kooperiert Riischkamp mit dem
Anbieter Drive-Car-Sharing im Projekt ,RUHRAUTOe" Dari-
ber hinaus vermietet der Autohandler Uber einen langeren
Zeitraum das E-Fahrzeug Opel Ampera fur eine Monatsmie-
te von 500 Euro bevorzugt an Unternehmen. Diese konnen
so die Alltagstauglichkeit von E-Fahrzeugen testen, ohne

gleich einen Neuwagen anschaffen zu missen.

Herr Rischkamp stellte einige Carsharing- und Corporate-
Carsharing-Beispiele aus der Praxis vor. Die Stadt Linen
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 bendtigte (unternehmenseigene) Fahrzeuge an ihre
Mitarbeiter oder auch an Externe, um den eigenen Fuhr-
park effektiver zu gestalten. Als Praxisbeispiel nannte Herr
Rischkamp die GLS Bank aus Bochum.

Das Mobilitdtsmanagement in der GLS Bank
Im zweiten Vortrag erlauterte
Thomas Jorberg das nachhalti-
ge Mobilitatskonzept der GLS
Bank, welches vor allem auf
~ die Vermeidung von Mobili-
\ tat abzielt, um Kosten und
Emissionen zu sparen. Hin-
zu kommt der Anspruch,

verschiedene  Verkehrstra-



ger flir Fahrten zum Arbeitsplatz und fiir Dienstreisen um-

weltfreundlich zu vernetzen. Dabei betrachtet die GLS Bank
Mobilitat 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. Fur alle Wege, die fur das Bankpersonal unvermeidbar
sind, hat die GLS Bank ein Nachhaltigkeitskonzept entwi-
ckelt. In einem ersten Schritt wurde analysiert, wie hoch die
CO,-Emissionen sind und in welchen Bereichen sie anfallen,
um dann effektive GegenmafRnahmen einleiten zu kdnnen.
Demnach entstanden im Jahr 2012 knapp 50 Prozent der
CO,-Emissionen durch die An- und Abfahrt der Mitarbeiter

zum Arbeitsplatz sowie durch Dienstreisen.

Thomas Jorberg schlisselte die einzelnen Bereiche auf und
erlauterte, mit welchen MaRRnahmen die GLS Bank bereits
Erfolge erzielen konnte. Positiv auf die CO,-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 Moglichkeit, am Zielort Carsharing-Fahrzeuge (i. d. R.
Flinkster) auszuleihen. Im Ruhrgebiet kdnnen Mitarbeiter die
Carsharing-Fahrzeuge von ,RUHRAUTOe" nutzen. Darlber
hinaus erhalten alle Mitarbeiter ein Jobticket des VRR, das sie
flr die An- und Abfahrt zur Bank wie auch flr private Fahr-
ten nutzen konnen. Diesen Service hat die Bank bereits vor 20
Jahren eingefiihrt. Heute kommen 64 Prozent der Mitarbei-
ter mit dem OPNV zur Arbeit. Neu im Angebot (seit August
2013) ist das JobRad, bei dem die Mitarbeiter von der ein-
prozentigen Dienstfahrrad-Besteuerung profitieren, sowie
Dienstfahrrader. Uberdies besitzt die Bank einen Fuhrpark mit
sechs Elektrofahrzeugen (fiinf Peugeot iOn sowie einen Opel
Ampera), mit denen sich die GLS Bank am Forschungsprojekt

»Langstreckenelektromobilitat” der Ruhr-Universitat Bochum
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(RUB) beteiligt. Tagsuber kdnnen Mitarbeiter die E-Fahrzeuge
fur Dienstfahrten nutzen, auBerhalb der Geschéaftszeiten
haben sie die Moglichkeit, 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 zurlickgelegt.
Der E-Fuhrpark soll weiter ausgebaut werden.

Kooperationen von betrieblicher Mobilitit und OPNV

José-Luis Castrillo stellte im dritten Vortrag die verschiede-
nen Kooperationsmoglichkeiten bzw. Anknipfungspunkte
von betrieblicher Mobilitat und OPNV vor. Neben , Freizeit*
und ,Einkauf/Besorgungen® ist der ,Berufsverkehr” eine der
am starksten wachsenden Mobilitatssegmente. Jede dritte
OPNV-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 ausschépfen zu konnen,
muss die Information Uber 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 gewlnschte Ziel Gberhaupt mit dem OPNV erreichen?
Erst dann werden die Informationen zum Ticket wichtig.
Viele OPNV-Unternehmen stellten jedoch das Ticket in den

Vordergrund und bauten damit zusatzliche Barrieren auf.

Darlber hinaus forderte Herr Castrillo, die vorhandenen An-
gebote im Zuge neuer Geschaftsmodelle besser zu verkntp-
fen. Dem Smartphone kommt dabei eine wichtige Funktion
zu. Wegen seiner flachendeckenden Verbreitung besitzt es
ein enormes Potenzial flir kombinierte Mobilitatsangebote:
Als Hilfsmittel kann es die Bricke zwischen den einzelnen
Systemen schlagen.

Im Anschluss erlauterte Herr Castrillo mogliche Kooperati-
onen zwischen betrieblicher Mobilitat und dem OPNV auf
vier Ebenen: ,Ticketing® ,Anbindung® Produktbundling®
und ,Information® Dazu gehoren 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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Méglichkeiten oder von Portalen fur Fahrgemeinschaften
(mitpendeln.de) sowie der Pendlerplattform auf der VRR-
Webseite. Des Weiteren nannte er noch die Organisation
von Sonderverkehren fur GroRveranstaltungen sowie diffe-
renzierte Abrechnungsservices flr betriebliche Fahrten mit
dem privaten Abo der Belegschaft.

Der StreetScooter: E-Fahrzeug fiir urbane Firmenflotten

Im letzten Vortrag berichtete Prof. Dr. Achim Kampker tber
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-
bilitat zu langsam voranschreitet. Aufgrund besserer Ent-
wicklungsmoglichkeiten vor allem im Bereich der Effizienz
werden laut Prof. Kampker Elektrofahrzeuge konventionell
betriebene Wagen eines Tages ablosen. Flr den innerstad-
tischen Transport- und Lieferbetrieb mit durchschnittlichen
Tagesreichweiten von 40 bis 60 km seien E-Fahrzeuge heute
schon besonders gut geeignet, erklarte er. Als Einsatzbei-
spiele nannte er die Postzustellbetriebe oder auch die kari-

tativen Dienste, bei denen sich das tagliche Fahrprofil kaum

verandert. 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-
glinstiger 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 beno-
tigt der StreetScooter eben nicht solche GroRenordnungen
wie die grolen Automobilhersteller, um ein den Kundenbe-
durfnissen angepasstes Fahrzeug wirtschaftlich anbieten
zu konnen. Ausfuhrlich erlauterte Prof. Kampker dies am
Beispiel des StreetScooter-Postfahrzeugs. AuRerdem erlaubt
der modulare Produktaufbau des StreetScooters einfache
und kostenguinstige Nachristungen. Noch ist der geringe
,Bekanntheitsgrad” das grofte Hindernis bei der Vermark-
tung des StreetScooters. Doch mit der Deutschen Post DHL

hat man einen bekannten Referenzkunden gefunden.

Zusammenfassend lassen sich folgende Schlussfolgerungen ableiten:

1.Das Geschéftsfeld Mietwagen/Carsharing ist fiir den Au-
tohandel noch nicht profitabel. Dennoch sollten Auto-
hauser heute schon in Mobilitatsidsungen lber das Auto
hinaus investieren, um Erfahrungen und Kompetenzen in
diesem Sektor aufzubauen und sich auf zukiinftige Mark-
te und Kundengruppen einzustellen.

2.Das Modell des betrieblichen Mobilitatsmanagements
der GLS Bank ist sehr erfolgreich, weil es auf einem konse-
quenten Nachhaltigkeitskonzept basiert. Im Vordergrund
steht dabei die Vermeidung von Mobilitat durch digitale
und elektronische Kommunikationsmedien. Fur nicht ver-
meidbare Wege zum Arbeitsplatz oder fur Dienstreisen
setzt die Bank erfolgreich auf die umweltfreundliche Ver-

netzung verschiedener Verkehrstrager.

3.Durch mehr Transparenz und das konsequente Zusam-
menwachsen der verschiedenen Systeme im OPNV —
insbesondere Uber das Smartphone — konnen die An-
knupfungspunkte von betrieblicher Mobilitat und OPNV
verbessert werden. Schon jetzt gibt es zahlreiche Koope-
rationsmoglichkeiten.

4 Fur 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 preisglinstiger als andere E-Fahrzeuge und nach
sechs Jahren auch glinstiger als ein Lieferwagen mit konven-
tionellem Antrieb. Moglich wird das durch einen modularen
Aufbau, der bei der Anpassung auf spezifische Kundenan-

forderungen vor allem in Flotten wirtschaftlich ist.
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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, verandern aber gleich-
zeitig auch seine Nutzung. Das Zusammenspiel von Fahrer
und Fahrzeug wandelt sich, ebenso das Zusammenspiel des
Fahrzeugs mit anderen Verkehrsteilnehmern und der stéd-
tischen Infrastruktur. Das Forum 2 prasentierte konkrete
neue Entwicklungen im Bereich der Technologie und Pro-
zesse sowie deren Perspektiven fiir Nutzer und Industrie.
Deutlich wurden aber auch die Perspektiven und Grenzen
beim Einsatz dieser neuen Technologien, insbesondere vor
dem Hintergrund der veranderten Anspriiche und Bediirf-

nisse an urbane Mobilitit.

Im Forum 2 wurden Impulsvortrage von Fritz Ulbrich
(wissenschaftlicher Mitarbeiter, Institut fir Informatik, Ar-
beitsgruppe Intelligente Systeme und Robotik an der Freien
Universitat Berlin), Patric Stieler (Amt flr Verkehrsmanage-
ment der Stadt Disseldorf) und Dr. Steffen Knapp (Advan-
ced Technology — Verhicle Communication, Adam Opel AG,

Russelsheim) gehalten.

Das autonom fahrende Auto

In seinem Vortrag berichtete Fritz Ulbrich lber die Vorteile
und Perspektiven von autonom fahrenden Fahrzeugen, mit
denen er als Sicherheitsfahrer im Projekt AutoNOMOS po-
sitive Erfahrungen sammeln konnte. Eine zusatzliche Ver-
netzung mit anderen Fahrzeugen und mit der Umgebung
kénnten die Sicherheit und Effizienz wie auch den Komfort

eines autonomen Fahrzeugs steigern.

Im Projekt AutoNOMOS wurde zunachst bewusst auf den
Aufbau einer begleitenden Infrastruktur verzichtet. Alle Ent-
wicklungen konzentrierten sich ausschlief3lich auf das Auto,
damit es sich in jeder Umgebung bewegen konne, erklarte

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
Maoglichkeiten ist autonomes Fahren laut Ulbrich sicherer,
effizienter und komfortabler. Sicherer ist ein autonomes
Fahrzeug, weil es klrzere Reaktionszeiten hat und frei von
Emotionen und Ermidung agiert. Effizienter ist es vor al-
lem durch die automatische Kommunikation mit anderen
Fahrzeugen, durch die sich Sicherheitsabstande reduzieren
und die Verkehrsdichte erhohen lassen. AuBerdem konnen
Abbiege- und Einfadelungsvorgange automatisch erfolgen,
ohne den Blinker setzen zu miissen. Auch fir Carsharing-
Systeme besitzt das autonome Auto ein hohes Effizienzpo-
tenzial: Das am gunstigsten positionierte Fahrzeug konnte
selbststandig den nachsten Nutzer erreichen. Mehr Komfort
bietet das autonome Fahrzeug vor allem bei langen Uber-
fahrten oder beim Stop-&-Go-Fahren in Stausituationen.
Die Automatik des Fahrzeugs bernimmt 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 Briicken sind ebenfalls mit moderner Kommu-



nikationstechnik ausgeriistet —gewinnt das autonome Auto

zusatzliche Informationen: uber aktuelle Veranderungen im
StralRennetz oder im Verkehrsablauf wie etwa Baustellen,
zugeparkte Spuren, Staubeginn oder Streckenabschnitte mit
Glatteis. Zudem konnten dynamische Geschwindigkeitsbe-
grenzungen schneller erkannt werden, wie Ulbrich betonte.
Die Informationen flieBen dann in dynamische Karten ein,
von denen auch konventionelle Fahrer profitieren. Grof3es
Potenzial besitzt die Vernetzung fir die Mensch-Maschine-
Kommunikation: Menschen konnten mit Fahrzeugen kom-
munizieren, in denen sie sich selbst nicht befinden, etwa
beim Carsharing. So konnte ein potenzieller Nutzer das Auto
zu sich rufen oder zum automatischen Parken schicken.

Assistenzsysteme und Netzmanagement fiir den

urbanen Raum

Patric Stieler stellte im zweiten Vortrag das ,Verbundprojekt
UR:BAN — Moglichkeiten und Grenzen von vernetzten und
automatisierten Fahrzeugen in Stadten vor. Ziel des Projek-
tes (Zeitraum 2012 bis 2016) ist es, ein sicheres, wirtschaft-
liches, energieeffizienteres, vorausschauendes sowie stress-
freies Fahren im innerstadtischen Raum zu ermoglichen.
Beteiligt sind an dem Projekt Pkw- und Lkw-Hersteller, Zu-
lieferer, Carsharing-Anbieter, Forschungsinstitute und meh-
rere Stadte, die gemeinsam Fahrassistenz- und Verkehrs-
managementsysteme flr innerstadtische Anwendungen
entwickeln und optimieren. Bislang konzentrierten sich die

Forschungsaktivitaten auf Autobahnen und LandstraRRen,

erklarte Stieler. Im urbanen Raum gibt es dagegen grol3en
Nachholbedarf. Bei den automotiven Entwicklungen stehen
neben dem Griine-Welle-Assistenten fur 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 Stérungen an
den Autofahrer weitergegeben werden konnen.

Stieler beschrieb die drei Saulen des Projektes. Im Teilpro-
jekt ,Kognitive Assistenz” werden Assistenzsysteme fiir den
urbanen Raum entwickelt mit folgenden Schwerpunkten:
Umgebungserfassung, Umfeldmodellierung, Schutz von
schwacheren Verkehrsteilnehmern, Vermeidung von Kollisi-
onen durch Ausweichen und Bremsen sowie sichere Quer-
und Langsfiihrung 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 schwacherer 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 verstan-
digen. Assistenzsysteme miussen intuitiv zu bedienen sein,
die Prozesse moglichst automatisch ablaufen und durfen

den Fahrer nicht Gberfordern. Im Zentrum der Projektsaule



Vernetztes Verkehrssystem® steht die Entwicklung von An-
wendungen flr ein energie- und verkehrseffizientes Fahren
im stadtischen Raum. Eine wichtige Rolle spielen hier die
Stadte mit ihren Verkehrsmanagementzentralen und der
Verkehrsinfrastruktur. Diese Projektsaule gliedert sich wie-
derum in die Teile regionales Netz (Routenlange 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 fir eine Stadt, verwies Stieler auf Tools zur
Reduzierung von Emissionen. Diese Ansatze zielen vor allem
darauf ab, den Verkehrsfluss zu optimieren. Fir Lkw etwa
werden derzeit in einem Teilprojekt Losungen erarbeitet, die
Anfahr- und Bremsvorgange vermeiden sollen. Signalsys-
teme werden dabei so beeinflusst, dass sie grollere Grup-
pen von Lkw in bestimmten Bereichen oder an Steigungen

durchschleusen.

Das vernetzte Auto im Praxistest

Im dritten Vortrag berichtete Dr. Steffen Knapp Uber einen
groll angelegten Feldversuch im Rahmen des Projektes
simTD (sichere intelligente Mobilitat 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
Motorrader, 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 ermdglicht, sowie einer
Vehicle Application Unit (VAU), die die Funktionen ausfihrt.
Das verbaute Human Machine Interface (HMI) war bei allen
Fahrzeugen gleich. Die technologische Basis fir 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 Uber potenziell kritische Situa-
tionen auf der Stral3e an andere Fahrzeuge weiterzugeben.
Alle Tests verliefen erfolgreich, erklarte Knapp. Wegen der
hohen Netzverfligbarkeit war die Datenlbertragung uber

das Mobilfunknetz sehr zuverlassig. Allerdings biete die
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Kommunikation tber den Luftweg keine absolute Sicher-
heit, mahnte er. Anhand von zwei durchgefiihrten 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 Drehblichern ab, bei den frei flielBenden Versuchen
wurde in erster Linie die Nutzerakzeptanz tUberprift. Diese
war bei neuen Funktionen hoch, vor allem dann, wenn die
Probanden einen Mehrwert gegeniiber bestehender Tech-
nologie erkannten. Zu haufige fehlerhafte Meldungen fuhr-

ten jedoch zur Ablehnung der Technologie.

Die 6konomischen Effekte von simTD erlauterte Knapp an-
hand des Querverkehrsassistenten. Sein Einsatz reduziert
bei simulierten Unfadllen den Anteil der ernsthaft Verletz-
ten wie erwartet um 66 Prozent. Das volkswirtschaftliche
Potenzial eines solchen Assistenzsystems liegt bei 3,7 Mrd.
Euro. Bei vollstandiger Durchdringung mit simTD-Funktio-
nen konnten pro Jahr bis 6,5 Mrd Euro der volkswirtschaft-
lichen Kosten von StraRenverkehrsunfallen vermieden wer-

den, stellte der Referent abschlieRend fest.

Ausfallsicherheit und Serieneinfiihrung

In der Diskussion stellte sich die Frage nach der Ausfallsi-
cherheit von Fahrassistenzsystemen. Nach anfanglichen
Problemen zeigten die Systeme schnell eine hohe Zuverlas-
sigkeit, betonte Dr. Steffen Knapp. Vor der Serieneinfiihrung
mussen kaum Anpassungen vorgenommen werden. Patric
Stieler erganzte aus stadtischer Sicht: Die Qualitat bei der
OPNV-Beschleunigung in Dusseldorf liege bei 98 Prozent,
mittlerweile seien die Systeme stabil und zuverlassig. Kiinfti-
ge Weiterentwicklungen werden noch besser. Den Einwand,
dass private Unternehmen von der Nutzung steuerfinan-
zierter Daten aus der stadtischen Infrastruktur profitieren,
widerlegten Knapp und Stieler. Vielmehr profitierten alle
davon, da umgekehrt auch die Fahrzeugdaten an die offent-
lichen Verkehrsmanagementzentralen Gbermittelt werden.
Ein weiterer Diskussionspunkt war die zeitliche Perspektive
flr die serienmaRige Einflihrung von autonomen Fahrzeu-
gen. Technisch sei das bereits in wenigen Jahren moglich, er-
klarte 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 tiber
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die Verbreitung, sagte Ulbrich. Vor allem muss geklart wer-
den, wer die Haftung im Schadensfall Ubernimmt. Zudem
sollte die Akzeptanz in der Bevolkerung fiir solche neuen L6-

sungen weiter verbessert werden.

Bei den Visionen der drei Referenten flir den Verkehr im Jahr
2050 tberwog der Optimismus. Fritz Ulbrich kann sich auf-
grund der Zuwachse bei Sicherheit, Effizienz und Komfort
eine flachendeckende Einflihrung autonomer Autos vorstel-

len. Auch Dr. Steffen Knapp geht von mehr Sicherheit und
Effizienz des Verkehrs aus. In stadtischen Raumen werde
sich Elektromobilitat durchsetzen, ebenso Assistenzsys-
teme bis zum autonomen Fahren. Patric Stieler dagegen
mahnte, auch die anderen Verkehrsmittel mit moderner
Kommunikationstechnologie auszustatten. Seiner Meinung
nach werden Ful3-, Rad- und offentlicher Verkehr in Zukunft

eine noch wichtigere Rolle spielen.

Zusammenfassend lassen sich folgende Schlussfolgerungen ableiten:

1.Die Zahl der Assistenzsysteme wird weiter zunehmen und
dem Fahrer immer mehr Aufgaben abnehmen bis hin zum
autonomen Fahren auf 6ffentlichen StraRen. Dadurch er-
hohen sich Sicherheit, Effizienz und Komfort des Fahrens.
Diese Entwicklung wird sich Schritt fiir Schritt vollziehen.
Technisch ist die Einflihrung autonomer Fahrzeuge schon
in wenigen Jahren moglich, konventionelle und autonome
Autos konnten dann parallel genutzt werden. Allerdings
muss noch die rechtliche Seite geklart werden. Die zentra-
le Frage ist: Wer tragt die Verantwortung im Schadensfall?
2.Die Vernetzung der Fahrzeuge untereinander (Car-2-Car-
Kommunikation) sowie mit der Infrastruktur (Car-2-X-
Kommunikation) fiihrt zu mehr Verkehrssicherheit sowie

zu energieeffizienterem Fahren. Gleichzeitig erhoht sich

der Komfort fir den Fahrer. Das hat der grof3 angelegte
Feldversuch im Rahmen des simTD-Projektes gezeigt.
3.Allerdings miissen bestehende und neue Assistenzsyste-
me starker auf das Verkehrsmanagement in den Stadten
abgestimmt werden. Daran arbeiten Wissenschaftler,
Stadte und Hersteller im Rahmen des UR:BAN-Projektes:
Fahrassistenzsysteme werden fur die Anwendung im ur-
banen Raum weiterentwickelt und optimiert. Gleichzeitig
mussen Signalanlagen, StraBen und Briicken mit moder-
ner Kommunikationstechnik (ICT-Technik) aufgeristet
werden, um mit den technischen Einheiten in den Fahr-

zeugen kommunizieren zu kdnnen.
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Die Zukunft regionaler Wasserwege

Funktionierende Wasserwege haben nicht nur eine groRe
Bedeutung fiir den Giiterverkehr in der Metropole Ruhr.
lhre Zuverldssigkeit ist auch fiir den Transitverkehr unver-
zichtbar. Doch viele der Bauwerke des Kanalnetzes in der
Region, die das Verladen und den Transport der Giiter iiber-
haupt erst ermaglichen, sind iiber 100 Jahre alt und miissen
erneuert werden. Hinzu kommen die hohen Erwartungen
von Politik und Wirtschaft an den umweltfreundlichen und
wirtschaftlichen Verkehrstrager Binnenschiff: Er soll einen
groBBen Teil der weiter steigenden Warentransporte iiber-
nehmen. Wie diese besonderen Herausforderungen bewiil-
tigt werden kénnen und welche Stdrken 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 anschlieBenden Gruppendiskussion
waren neben Hermann Poppen: Georg Hotte (Geschafts-
flhrer, Rhenus Partnership GmbH & Co. KG, Duisburg),
Uwe Blscher (Vorstand, Dortmunder Hafen AG) und Dr.
Arndt Glowacki (Leiter Hafenbetriebe Site Services — Logis-
tik Ruhr Nord, Evonik Industries AG, Marl). Die Moderation
der Diskussion Ubernahm Ocke Hamann (Geschaftsfihrer,

Gesamt- und Regionalwirtschaft, Industrie, Verkehr und

Logistik, Niederrheinische Industrie- und Handelskammer,

Duisburg).

Kiinstliche WasserstraRen im Ruhrgebiet

In seinem Vortrag beschrieb Hermann Poppen den dringen-
den Erneuerungsbedarf der Kanale, Hafen und Bauwerke des
Wasserstrallennetzes im Ruhrgebiet. Zunachst erlauterte er
kurz die Bedeutung der einzelnen WasserstralRen fir die re-
gionale und Uberregionale Binnenschifffahrt: Einer der wich-
tigsten und verkehrsreichsten Schifffahrtskanale, vor allem
auch fur 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-
Renkreuz Datteln und versorgt den Chemiepark Marl. Uber
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 Linge von
ca. 45,6 km, finf Schleusen und einem Durchgangsverkehr
von 14 bis 15 Mio. Tonnen. Anliegende Hafen sind Essen/
Bottrop und Gelsenkirchen. Der dlteste Kanal des Ruhrge-
biets ist der Dortmund-Ems-Kanal, 1899 eingeweiht, an dem
in Dortmund der grofte Kanalhafen Europas liegt. Mit 7.750
hafenbezogenen Arbeitsplatzen und einer Wertschopfung
von 450 Mio. Euro (Jahr: 2010) ist er einer der wichtigsten
Umschlagplatze im europaischen Binnenlandverkehr.




Besonders dringender Erneuerungsbedarf bestehe bei den
Bricken des Kanalnetzes, erklarte Poppen. Von den ins-
gesamt 210 Brlcken erreichen 39 in den nachsten zehn
Jahren ihre Restnutzungsdauer. Davon haben 16 kein An-
kiindigungsverhalten. Damit sind Unfalle und Kollisionen
vorprogrammiert. Unter optimalen Bedingungen kann das
Wasser- und Schifffahrtsamt Duisburg-Meiderich (WSA)
nur 15 dieser Briicken in den nachsten zehn Jahren erset-
zen. Poppens Fazit: Bei den Brlicken und an den oft mehrere
Jahrzehnte alten Dikern, Wehren und Hochwassersperr-
toren besteht dringender Erneuerungsbedarf. Mittelfristig
bendtigt das WSA zusatzlich zu den im Verkehrsetat vor-
gesehenen Mitteln 500 Mio. Euro mehr pro Jahr, um die le-
benswichtigen WasserstrafSen der Region instand zu halten,
teilweise zu erneuern und Engpasse zu beseitigen. Wirden
diese Herausforderungen nicht bewaltigt, sei der Industrie-
standort Ruhrgebiet gefahrdet, folgerte Poppen.

Gruppendiskussion: Potenziale der Binnenschifffahrt
besser nutzen

In der anschlieBenden Diskussionsrunde, die mit Experten
aus der Region kompetent besetzt war, ging es um die nicht
ausgeschopften Potenziale, die Finanzierbarkeit der Erhal-
tungsmalnahmen und das unzureichende Image der Bin-
nenschifffahrt. Um die Potenziale besser nutzen zu kdnnen,
muss nach Ansicht der Teilnehmer vor allem das Problem
der nicht ausreichenden baulichen Zuverlassigkeit ange-
gangen werden, das in den kommenden Jahren infolge der
defizitaren und erneuerungsbedirftigen Infrastruktur zu-
nehmen wird. Das erfordert mehr als die im Verkehrsetat
derzeit geplanten Investitionen in die Infrastruktur der Was-
serstralRen. Fur die sicherheitsrelevanten und absolut prio-
ritaren Erhaltungsmafinahmen seien die Mittel zwar lang-
fristig eingeplant, wie Hermann Poppen vom WSA erklarte.
Das Problem sei jedoch die zeitgerechte Umsetzung der In-
vestitionen, die abhangig von der politischen Unterstiitzung
sei. In den Ministerien und den unterschiedlichen Fraktio-
nen sind diese Uberaus wichtigen Investitionsbedarfe zwar
langst angekommen. Doch Kommunikationsprobleme zwi-
schen den Fach-, Verkehrs- und Haushaltspolitikern sorgen
flr andere Prioritatensetzungen in den Haushaltsverhand-
lungen. Daher forderten die Teilnehmer ein starkeres finan-
zielles Engagement der Politik fur die Binnenschifffahrt und

das gesamte Verkehrssystem, insbesondere fiir die Erholung



der Infrastruktur. Als Lichtblick wurde der Vortrag von NRW-
Verkehrsminister Michael Groschek vom Vormittag gewer-
tet, der Hafen, Kandle und das Wassersystem mehrfach in
seinem Vortrag positiv erwahnt 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 Verkehrstragern sichere und kosten-
gunstige Binnenschifffahrt bietet.

Dartiber hinaus war auch der Streik der Wasser- und Schiff-
fahrtsamter, der das Jahr 2013 gepragt hatte, ein Thema.
Der Streik hatte nach Ansicht der Teilnehmer zu problemati-

schen Konsequenzen geflhrt.

Abgestimmte Fldchennutzung und Biirgerbeteiligung

Auch in der nachfolgenden Fragerunde waren die Investitio-
nenindie Infrastruktur noch einmal Thema. Vor allem gab es
Bedenken wegen der Finanzierbarkeit der ErhaltungsmafR-
nahmen, die von den Diskussionsteilnehmern jedoch alle als
sicherheitsrelevant eingestuft wurden und von daher finan-
ziert werden miussen. Aufierdem betonte ein Redner noch
einmal den Vorrang des Erhalts vor Neubaumafinahmen. Ein
weiteres wichtiges Thema waren die umliegenden Flachen

in direkter Nachbarschaft zu den WasserstralRen und Hafen.

Ergebnisse im Uberblick 19

Trotz einer industriefreundlichen Landesplanung sollten die
verschiedenen kleinen Planungsabschnitte im Ruhrgebiet
besser gebiindelt werden. Kommunen und Industrie sowie
alle anderen Beteiligten in der Region missen sich im Hin-
blick auf die Flachennutzung eng abstimmen und die Be-
dirfnisse der Binnenschifffahrt starker beriicksichtigen. Fir
die Attraktivitat der Binnenschifffahrt sei es zudem wichtig,
dass die Hafenstandorte und Umschlagstellen verniinftig an
das StraRRen- und Schienennetz angebunden wirden, wand-
te ein Redner ein. Deutlich wurde im Plenum aber auch:
GrofBprojekte wie neue kombinierte Terminals, die 100.000
Quadratmeter und mehr beanspruchen sowie mittlere
zweistellige Investitionen erfordern, sind in Zukunft ohne
Beteiligung der Burger politisch nicht mehr durchsetzbar.
Projektmanager mussen heute in ihre Kommunikation die
sogenannten Stuttgart-21-Kritierien mit einflieRen lassen.
Thematisiert wurde auch eine bessere Aullendarstellung
der Binnenschifffahrt, die als moderner wirtschaftlicher
Verkehrstrager in einem harten Wettbewerb steht und bei
bestimmten Produkten immer noch die mit Abstand kosten-
gunstigste Alternative ist. Moderator Ocke Hamann zog am
Ende folgendes Fazit: Das Ruhrgebiet braucht fiir die Zukunft
mehr Bundelung, sowoh!flr den Betrieb an den Hafenstand-
ortenals auch fiirden Erhalt und Ausbau der Wasserstraf3en.
Nur so kann die Binnenschifffahrt ihr Potenzial ausschopfen.

Zusammenfassend lassen sich folgende Schlussfolgerungen ableiten:

1.Erheblicher Erneuerungsbedarf besteht bei Briicken, Du-
kern, Wehren und Hochwassersperrtoren des Kanalnetzes
im Ruhrgebiet, um die Wettbewerbsfahigkeit der Binnen-
schifffahrt im Ruhrgebiet sowie in NRW aufrechtzuerhal-
ten. Hermann Poppen vom WSA bezifferte den Investiti-
onsbedarf, der zusatzlich zu den bereits bereitgestellten
Mitteln erforderlich ist, auf jahrlich 500 Mio. Euro. Alle
MaBnahmen sind sicherheitsrelevant und mussen finan-
ziert werden.

2.Fur die Umsetzung der Investitionen in die defizitare In-
frastruktur des regionalen Kanalnetzes sind starkere po-
litische Unterstiitzung sowie eine Prioritatensetzung zu-
gunsten des Erhalts der WasserstraBen und ihrer Anlagen

dringend erforderlich. Nur so kann die nicht ausreichende

bauliche Zuverlassigkeit der Binnenschifffahrt angegan-
gen werden.

3.Fur die Nutzung der Flachen entlang der WasserstraSen
und an den Hafen missen die Interessen der verschiede-
nen Akteure — Unternehmen, Kommunen, Hafenbetriebe
und Biirger — abgestimmt und gebtindelt werden. Eine
Beteiligung der Burger ist nach den Erfahrungen mit dem
Umbau des Hauptbahnhofs in Stuttgart bei GroRprojek-
ten heute unumganglich.

4.Um das Potenzial der Binnenschifffahrt besser auszu-
schopfen, ist nicht nur die Erneuerung der Infrastruktur
dringend geboten, sondern auch eine bessere Aufklarung
Uber die wirtschaftliche Bedeutung des kostenglinstigen

Verkehrstragers.
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