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 mit der Verkehrsfachtagung 2012 „mobilität ruhr“ hat 

zum fünften mal der jährliche Verkehrsgipfel der metropole 

ruhr erfolgreich stattgefunden. auch in diesem Jahr hatten 

sich mehr als 200 unternehmer, experten, nutzer und ge-

stalter aus der region angemeldet, um über die entwicklun-

gen rund um Verkehr und mobilität in der region zu disku-

tieren. 

mit dieser broschüre erhalten sie einen Überblick über die 

Inhalte der Vorträge und der Diskussionen.

Im mittelpunkt des Vormittages stand 2012 die Diskussion 

um die Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur. Dazu hat-

ten die drei Veranstalter im Vorfeld die studie „Verkehrsleis-

tung des ruhrgebiets im metropolenvergleich“ erarbeiten 

lassen und erste ergebnisse akteuren aus der bundes- und 

Landespolitik übermittelt. Dieses thema fand großen Wi-

derhall auf der Verkehrsfachtagung. aber auch die fachfo-

ren am nachmittag mit ihren teils visionären, teils prakti-

schen ansätzen zur gestaltung von mobilität in der region 

fanden großen zuspruch.

1 Einleitung

Wir möchten uns bei allen beteiligten herzlich für ihre mitwirkung bedanken.

Die Veranstalter Wirtschaftsförderung metropoleruhr, der Initiativkreis ruhr und die Industrie- und handelskammern 

wünschen Ihnen eine informative und anregende Lektüre unserer arbeitsergebnisse. Wir würden uns freuen, sie auch 

2013 bei der alljährlichen Verkehrsfachtagung „mobilität ruhr“ wieder begrüßen zu dürfen.

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

Thomas Westphal
Wirtschaftsförderung metropoleruhr GmbH

Helmut Diegel 
Industrie- und Handelskammern im Ruhrgebiet

Jan-Peter nissen
Initiativkreis Ruhr
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Leistungskontrolle und die ressourcenplanung sollte eine 

Leistungs- und finanzierungsvereinbarung eingeführt wer-

den, und die mittel sollten dorthin fließen, wo sie den größ-

ten nutzen stiften. Das erfordert jedoch entscheidungen 

auf basis von nutzen-kosten-analysen. abschließend kriti-

sierte Wilfried rammler die aktuelle PPP-Praxis: Wachsende 

haushaltsengpässe und restriktive kreditvergaben verhin-

derten derzeit weitere PPP-Projekte. seit Jahren erreicht die 

bundesregierung daher nicht die avisierte PPP-Investitions-

quote von 15 %. Dabei führen PPPs nicht nur zu einer schnel-

leren umsetzung der Projekte bei höherer budgetsicherheit, 

sondern auch zu einer höheren Qualität der arbeiten.

Ein starkes ruhrgebiet nutzt anderen regionen

thomas Westphal präsentierte anschließend in seinem 

Vortrag die ergebnisse einer neuen studie. Wissenschaftler 

der PtV ag hatten die Verkehrsleistung des ruhrgebiets mit 

der anderer deutscher metropolregionen verglichen und die 

wirtschaftlichen effekte von Investitionen in die Verkehrs-

infrastruktur einander gegenübergestellt. eingangs stellte 

thomas Westphal die fünf gewählten Vergleichsregionen 

vor sowie das Vorgehen der Wissenschaftler bei der auswer-

tung der Verkehrsprognosen und der Investitionsaktivitäten 

des bundes. Weiter erläuterte er kurz die simulationsrech-

nung, mit der die wirtschaftlichen effekte ermittelt wurden. 

zusammenfassend kann festgestellt werden: 

1. Die metropole ruhr weist die höchste Verkehrsleistung 

der in der studie verglichenen regionen auf. 

2. Diese wird zukünftig auf einem hohen niveau weiter-

wachsen. 

3. auch im Jahr 2025 wird das ruhrgebiet dabei weiter an 

der spitze liegen. 

Daraus resultieren hohe belastungen der Verkehrswege, ins-

besondere des autobahnnetzes im ruhrgebiet. 35 % gelten 

als stark ausgelastet; in der zweitstärksten Vergleichsregion 

stuttgart/rhein-neckar liegt dieser anteil bei nur 17 %. Die 

angestellten simulationsrechnungen zeigen: eine kapazi-

tätserweiterung um 10 % erreicht im ruhrgebiet – verglichen 

mit den anderen regionen – den größten überregionalen 

2 Vormittagsprogramm

 zum auftakt der tagung hielten Wilfried rammler, 

hOchtIef solutions ag, essen, sowie thomas Westphal, 

geschäftsführer der Wirtschaftsförderung metropoleruhr, 

kurze einleitende Vorträge.

Zusammen mehr erreichen – die chancen von PPP

Wilfried rammler betonte in seinem Vortrag zunächst die 

zentrale Lage Deutschlands in der mitte nordeuropas, die 

ideal für einen starken Wirtschafts- und Logistikstandort 

ist. Dieser standortvorteil setzt aber nach ansicht von Wil-

fried rammler schnelle Verbindungen über schienen- und 

Wasserwege, Luftdrehkreuze und vor allem über straßen vo-

raus. allein der Verkehrsträger straße hat heute schon einen 

anteil von 77,5 % an der transportierten beförderungsmen-

ge. noch gehört Deutschland damit im bereich des güter-

verkehrs und der Logistik zur spitzengruppe. Doch die ka-

pazität der Verkehrsinfrastruktur ist nahezu ausgeschöpft, 

was sich an zahlreichen staus, insbesondere in nrW, zeigt. 

Diese staus, vor allem durch das hohe Verkehrsaufkommen, 

baustellen und den schlechten straßenzustand verursacht, 

führen zu einem wirtschaftlichen schaden von rund 100 

mrd. euro im Jahr. Wegen des anhaltend starken Verkehrs-

wachstums werden die staus aber weiter zunehmen bzw. 

wird sich der zustand der straßeninfrastruktur weiter ver-

schlechtern. und kontinuierlich rückläufige Investitionen 

haben zwischen 2001 und 2013 zu einer finanzierungslü-

cke in höhe von 20 mrd. euro geführt. Dabei sind die ein-

nahmen aus dem Verkehrssektor mit 55 mrd. euro pro Jahr 

hoch genug, um den jährlichen Investitionsbedarf von ca. 

12 mrd. euro (ohne berücksichtigung des Investitionsstaus) 

zu decken. tatsächlich werden jedoch lediglich 10,5 mrd. 

euro im Jahr investiert. Daraus lassen sich folgende schluss-

folgerungen ableiten: es muss mehr geld in die Verkehrsin-

frastruktur fließen, wobei die einnahmen aus dem Verkehr 

zweckgebunden und ggf. über eine Verkehrsinfrastruktur-

gesellschaft eingesetzt werden sollten. um eine höhere Pla-

nungssicherheit und einen gleichmäßigeren ressourcenein-

satz zu erreichen, ist es sinnvoll, die budgets über mehrere 

Jahre aufzustellen und nicht jedes Jahr durch langwierige 

haushaltsbeschlüsse neu genehmigen zu müssen. für die 
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kosteneinsparungseffekt. D. h. auch, dass das ruhrgebiet aus 

gesamtwirtschaftlicher sicht deutlich mehr finanzmittel für 

den erhalt und den zielgerichteten ausbau der Verkehrsin-

frastruktur zugewiesen bekommen müsste als bisher. Diese 

herausragende bedeutung des ruhrgebietsnetzes für die 

lokale und überregionale Wirtschaft korrespondiert aber 

nicht mit den bislang geleisteten Investitionen des bundes 

ins straßen- und schienennetz. zwar wurde im bundesver-

kehrswegeplan ein großer nutzen für maßnahmen im ruhr-

gebiet identifiziert, doch nach aktuellen Planungen werden 

beispielsweise im straßenbau bis 2015 lediglich 25 % der 

veranschlagten mittel in Projekten umgesetzt sein. 

Daher forderte thomas Westphal, zukünftig mehr Verkehrs-

investitionen dorthin zu lenken, wo der größte nutzen ent-

steht: in das ruhrgebiet.

Podiumsdiskussion gibt Praxiseinblicke

es folgte eine Podiumsdiskussion mit Vertretern aus un-

ternehmen und dem Verkehrsministerium; die gesprächs-

runde orientierte sich inhaltlich an den für den nachmittag 

anstehenden forenthemen. moderiert wurde die Diskussi-

on von guido marschall, geschäftsführer der auto-manager 

gmbh. teilnehmer des Podiums waren:

g michael heinze, stellvertretender abteilungsleiter und 

gruppenleiter im Verkehrsministerium nrW

g uwe Detering, Director Public affairs, uPs Deutschland, 

berlin/neuss

g reinhold semer, Inhaber von heLLWeg – Die Profi-bau-

märkte gmbh & co. kg, Dortmund

g Johann Philipps senior, gesellschafter der Philipps gmbh 

& co. kg, bochum

g Dr. horst zierold, Vorstandsvorsitzender der eVag, essen

ein zentraler aspekt der Diskussion war das zunehmende 

Verkehrsaufkommen bei gleichzeitig sinkenden Investiti-

onen in die Verkehrsinfrastruktur. Insbesondere in der me-

tropole ruhr wird dies zu staus und damit zu signifikanten 

Problemen für die unternehmen führen.

als ein treiber des Wirtschaftsverkehrs in den städten wird 

der zunehmende e-commerce, also Warenbestellungen 

über das Internet, angesehen. Der oftmals angebotene 

kostenlose Versand, gepaart mit kostengünstigen rückga-

bemöglichkeiten, führt zur bestellung von mehr Waren, als 

benötigt werden. außerdem werden viele Produkte sepa-

rat bestellt; die zahl der sammelbestellungen ist dagegen 

rückläufig. Dadurch entsteht in den städten zusätzlicher 

Verkehr. auch im einzelhandelsbereich geht der trend hin 

zu kleineren Liefermengen in immer kürzeren frequenzen, 

um hohe Lagerhaltungskosten in den Innenstädten zu re-

duzieren. hinzu kommt, dass z. b. im Privatkundenbereich 

durchschnittlich 1,8 zustellversuche je sendung erforderlich 

sind, um die sendung auszuliefern. hier wird Optimierungs-

bedarf gesehen. 
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auf konkrete Lösungsmöglichkeiten angesprochen, nennen 

die unternehmen unterschiedliche ansätze: 

reinhold semer berichtete, dass heLLWeg-baumärkte seit 

10 Jahren wieder verstärkt von der grünen Wiese in die 

städte hinein verlagert werden. so sind sie näher am kun-

den und „zwingen“ diese nicht mehr zu langen anfahrten 

mit dem Pkw. und: Waren, die kunden im heLLWeg-Online-

shop erwerben, können sie auch in den filialen zurückge-

ben. Das reduziert den retourenverkehr und die kosten.

bei den handwerksbetrieben verursachen die staus auf den 

straßen andere Probleme. Ihre mitarbeiter kommen nicht 

mehr rechtzeitig zu ihren terminen, die effektive arbeitszeit 

verkürzt sich. als konkreten Lösungsansatz erläutert Johann 

Philipps eine patentierte methode seines unternehmens: 

In einer Datenbank werden die rund 3.000 arbeitspositio-

nen mit ihren anforderungen ebenso dokumentiert wie die 

mitarbeiter und deren know-how. eine software verknüpft 

anschließend die arbeitsaufträge und kundenwünsche mit 

den fertigkeiten der zu Verfügung stehenden mitarbeiter 

und optimiert so die termin- und tourenplanung. 

für andere unternehmen wie z. b. uPs sind die staus auf den 

autobahnen nicht so relevant. Die größte Verkehrsleistung 

erbringt das unternehmen in den verkehrsarmen nacht-

zeiten. aus sicht der keP-Dienste sind halte- und Ladezo-

nen in den Innenstadtbereichen viel wichtiger. hier muss 

die situation deutlich besser werden. einige Innovationen 

und alternative Distributionskonzepte sind bereits auf den 

Weg gebracht worden, wie z. b. die Verteilung von Paketen 

in Innenstädten und fußgängerzonen mit alternativen Ver-

kehrsmitteln (z. b. Lastenfahrräder) von mobilen Depots aus.

Pauschale Lösungen gibt es aber nicht. Denn diese lassen 

sich nur im Dialog mit allen beteiligten finden und sind ab-

hängig von den lokalen bedingungen und besonderheiten. 

Insgesamt schätzte uwe Detering die Verkehrslage in der 

region im internationalen Vergleich nicht so dramatisch ein. 

allerdings sollte man die von thomas Westphal vorgestellte 

studie ernst nehmen, die finanzmittel erhöhen und diese 

vor allem im ruhrgebiet investieren. auch der von Wilfried 

rammler angesprochene gleichmäßigere ressourcenein-

satz wurde von der runde ebenso einhellig gefordert wie ein 

besseres baustellenmanagement. besonders betroffen von 

mittelrückgängen ist auch der ÖPnV. hintergrund ist das 

2019 auslaufende gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz 

(gVfg). Doch bereits heute haben Verkehrsunternehmen 

größte schwierigkeiten, die vorhandene ÖV-Infrastruktur 

zu erhalten und zu erneuern. Der ÖPnV ist nach wie vor ein 

wichtiges standbein für die mobilität der bürger in der regi-

on und trägt zur entlastung des straßennetzes bei. Insofern 

werden die ergebnisse der sogenannten Daehre-kommissi-

on, die sich mit möglichen finanzierungsinstrumenten für 

die Verkehrsinfrastruktur befasst, mit spannung erwartet. 

Das nrW-Verkehrsministerium ist vor diesem hintergrund 

auf verschiedenen ebenen aktiv, um benötigte gelder zu er-

halten. Vor allem fordert es vom bund klare aussagen für die 

zeit nach 2019.

Weitere themen der Podiumsdiskussion waren alternative 

und intelligente mobilitätskonzepte, wie z. b. die Verknüp-

fung von bussen und bahnen mit e-bikes oder flexiblen 

car-sharing-angeboten, mit denen die fahrgäste von hal-

testellen und bahnhöfen an ihre zielorte fahren können. 

smartphone-apps und spezielle kombitarife sollen die an-

gebote einfach und komfortabel nutzbar machen. mit bus 

und bahn als rückgrat des öffentlichen Personenverkehrs 

sollen die neuen angebote eine schnelle und kostengünsti-

ge alternative zum eigenen Pkw werden. 

In den vier themenforen am nachmittag sind die einzelnen 

aspekte vertieft worden: forum 1: „elektromobilität in der 

städtischen Praxis“, forum 2: „Visionen urbaner mobilität“, 

forum 3: „Intelligente Wirtschaftsverkehre“ und forum 4: 

„güterverkehrs- versus flächenentwicklung“.
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Forum 1:
Elektromobilität in der 
städtischen Praxis

 Im forum 1 wurden Impulsreferate von andreas Weber 

(Vattenfall europe Innovation gmbh), Peter Wiesinger (ab-

teilungsleiter der Wiener Linien gmbh & co. kg, Wien) und 

adolf müller-hellmann (Vorsitzender des förderkreises des 

Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen e.V., köln) ge-

halten. Die moderation übernahm hendrik ammoser (tÜV 

rheinland, köln).

Herausforderung ladeinfrastruktur

andreas Weber berichtete in seinem Vortrag von Praxiser-

fahrungen mit elektromobilität, die der konzern u. a. in ber-

lin und hamburg gesammelt hat. Der fokus bei Vattenfall 

lag dabei immer auf der Ladeinfrastruktur. Die bedürfnisse 

an die Ladeinfrastruktur und deren akzeptanz untersuchte 

der konzern anhand verschiedener nutzergruppen in unter-

schiedlichen szenarien. Verfügten die nutzer über einen ei-

genen stellplatz mit Lademöglichkeit, so luden sie anfangs 

täglich und später nur noch alle zwei bis drei tage, je nach 

notwendigkeit. Die öffentliche Ladeinfrastruktur nutzte 

diese gruppe nur selten. D. h., zwischenladen spielte kaum 

eine rolle. fahrer, die keine eigene Lademöglichkeit besitzen 

(sogenannte Laternenparker), aber eine öffentliche Ladesäu-

le im umkreis von ca. 500 m hatten, hatten ebenfalls keine 

Probleme. allerdings ist ein solches szenario für energiever-

sorger kaum wirtschaftlich, da Ladesäulen rund 10.000 euro 

kosten. Derzeit und auch zukünftig gibt es nur wenige elek-

trofahrzeugnutzer ohne einen eigenen, festen stellplatz, 

sodass heute überwiegend car-sharing-unternehmen öf-

fentliche Ladesäulen anfahren. Probleme mit der netzin-

frastruktur werden bei normalladung (8-10 std. Ladedau-

er) und relativer schnellladung (4 std.) nicht gesehen: Der 

stromverbrauch durch 1 mio. elektrofahrzeuge entspricht 

nur ca. 0,5 % des deutschen stromverbrauchs. Das heißt 

aber auch: Durch die elektromobilität kann nicht genügend 

strom abgesetzt werden, um die kosten für die Infrastruk-

tur wieder „rauszuholen“. Derzeit wird der stromverbrauch 

nach kilowattstunden abrechnet. für die zukunft sind tarife 

sinnvoll, die nach zeit abrechnen (ggf. in kombination mit 

der Parkraumbewirtschaftung). so werden autobesitzer 

motiviert, ein geladenes fahrzeug möglichst schnell von 

der station wegzufahren und sie für andere frei zu machen. 

Insgesamt ist aber noch kein business case erkennbar und 

die frage der finanzierung der Ladeinfrastruktur weiterhin 

offen. Viel interessanter als der Verkauf von strom sind für 

die energieversorgungsunternehmen die steuerungsmög-

lichkeiten („virtueller großspeicher“). Vor diesem hinter-

grund war das gesteuerte Laden ein themenschwerpunkt 

des Vortrags von andreas Weber. es wurde für verschiedene 

szenarien untersucht.

im Jahr 2012 ist Ernüchterung hinsichtlich der markteinführung elektromobiler konzepte eingetreten. Erste Förderpro-

gramme wurden in Deutschland und anderen ländern implementiert. Zahlreiche Fahrzeuge, ladesäulen und intermo-

dale Verknüpfungen konnten lokal in begrenztem maßstab eingeführt und getestet werden. in diesem Forum werden 

Erfahrungen und Herausforderungen bei der systemischen integration elektromobiler lösungen in städtische Verkehrs-

konzepte vorgestellt und diskutiert. Es geht um eine intelligente Verknüpfung der Verkehrsträger, bei der klimaschutz, 

stadtverträglichkeit und Wirtschaftlichkeit mitgedacht werden. besonderes Augenmerk wird dabei auf die schnittstellen 

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

bundesländern und aus Österreich werden ebenso erläutert wie die Anforderungen, die der Einsatz von Elektrobussen an 

städtische mobilität stellt. 
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ein weiterer aspekt des Vortrags bezog sich auf die stand-

ortauswahl sowie den aufbau und betrieb der öffentlichen 

Ladeinfrastruktur. zusammenfassend stellte andreas We-

ber fest: Die genehmigungsprozesse sind sehr langwierig 

und von stadt zu stadt verschieden. Während man bei-

spielsweise in berlin nur für die Ladesäule eine sondernut-

zungsgenehmigung benötigt, so muss diese in hamburg 

für den ganzen stellplatz plus Ladesäule beantragt wer-

den. Letzteres ist für den Ladesäulenbetreiber ein enormer 

nachteil, da er sich so auch um den betrieb der stellplätze 

(Winterdienst, ahndung von falschparkern etc.) kümmern 

muss. andreas Weber formulierte deshalb abschließend 

den Wunsch, die städte sollten übergeordnete Infrastruk-

turszenarien (Ladeinfrastruktur-masterplan) und ein über-

greifendes standortkonzept für eine Ladeinfrastruktur er-

stellen. Wünschenswert ist darüber hinaus eine einheitliche 

antrags- und Verwaltungspraxis.

Elektrobuseinsatz in Wien

Im zweiten Vortrag stellte Peter Wiesinger die „Wiener mo-

dellregion“ und das Projekt „batteriebusse für Wien“ vor. 

zwei Linien sollen zukünftig auf batteriebetrieb umgestellt 

werden. Dafür will die stadt Wien 12 elektrobusse anschaf-

fen, die den ganzen tag unterwegs sein sollen. In der mo-

dellphase mussten sie auf ihren ganztägigen touren einmal 

zwischengeladen werden, und zwar über eine Oberleitung. 

eine induktive Ladung wäre zu teuer und zu aufwändig ge-

wesen (u. a. kühlung notwendig). außerdem verfügt Wien 

ohnehin über Oberleitungstechnik aus dem straßenbahn-

verkehr. schließlich wurde an den beiden endhaltestellen 

der zwei Linien ein jeweils 20 m langer Oberleitungsab-

schnitt nach dem eisenbahnrecht errichtet – innerhalb von 

zwei Wochen. kostenpunkt: rund 80.000 euro. Dort können 

jeweils zwei busse per schnellladung (Ladestrom 90 a) in-

nerhalb von maximal 15 minuten geladen werden. Das auf- 

und abbügeln der stromabnehmer ist recht einfach und 

schnell und wird durch technische systeme überwacht. eine 

besondere fahrpersonalschulung ist dafür nicht notwendig. 

In einer busgarage stehen zusätzliche Lademöglichkeiten 

zur Verfügung. 

Im Vorfeld hat man busse verschiedener hersteller getes-

tet. Peter Wiesinger stellte die busse und firmen vor und 

berichtete über die in der testphase aufgetretenen Proble-

me. Das elektrische buskonzept von siemens-rampini hat 

sich als das beste erwiesen und letztlich den zuschlag für 

die 12 fahrzeuge erhalten. Der Linienbetrieb mit den im 

sommer 2012 angeschafften elektrobussen verläuft bislang 

reibungslos.

ÖPnV als rückgrat für Elektromobilität

In dem dritten Vortrag mit dem titel „neue anforderungen 

an städte durch elektrobusse“ erläuterte adolf müller-hell-

mann die allgemeinen Vorteile elektrischer antriebe. Dazu 

gehören z. b. ein sehr einfacher aufbau, ein volles Dreh-

moment im stand, keine schadstoffemissionen, geringe 

Lärmemissionen, hoher Wirkungsgrad, geringer Wartungs-

aufwand und es ist kein getriebe erforderlich. Dagegen ist 

die speicherung der elektrischen energie sehr aufwändig. 

teure batterien, lange Ladezeiten und zu wenig Lademög-

lichkeiten sind die hindernisse für eine schnelle einführung 

der elektromobilität. allerdings geht eine reihe von studien 

davon aus, dass die batteriepreise durch den harten Wett-

bewerb stark sinken und elektroautos wettbewerbsfähiger 

werden. Davon werden auch elektrobusse profitieren: Die 

geringeren betriebskosten (strom und Wartung) machen 

elektrobusse trotz immer noch höherer anschaffungskos-

ten rentabel. zudem rechnen experten damit, die energie-

dichte künftig auf 150 Wh/kg steigern und den energiebe-

darf auf 1,1 kWh/km (beim bus) senken zu können. Damit 

würde sich das gewicht der batterien halbieren. Was die La-

dezeiten und Lademöglichkeiten anbelangt, so sind bisher 

2.200 öffentlich zugängliche Ladepunkte vorhanden, jedoch 

nur 13 schnellladepunkte an autobahnen und in städten. 

gemäß dem geschätzten bedarf der nationalen Plattform 

für elektromobilität (nPe) sollen bis 2020 insgesamt knapp 

950.000 Ladepunkte zur Verfügung stehen – basierend auf 

der annahme einer hochlaufphase von einer million fahr-

zeugen. rund 7.000 sollen davon schnellladepunkte sein. bei 

der aufstellung der kosten für die schnellladung war man 

aber von völlig falschen annahmen ausgegangen. man hat-

te den ÖPnV nicht berücksichtigt. Wegen der elektrischen 

stadtbahnen verfügen nämlich bereits über 40 deutsche 

städte über eine ausgeprägte gleichstrominfrastruktur. In 

westdeutschen städten mit stadtbahnstrecken befinden 

sich ca. alle 1,5 bis 2 km unterwerke, die den Wechselstrom 

in gleichstrom transformieren. und die sind für die schnell-

ladung besonders wichtig. an diesen unterwerken könnte 
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man ohne großen aufwand schnellladestationen aufbauen. 

In ostdeutschen städten mit stadtbahnen wird der gleich-

strom zentral erzeugt und dann mit kabeln verteilt, d. h., 

man könnte dort unabhängig von unterwerken diese Infra-

struktur nutzen. ebenfalls denkbar ist die bereitstellung von 

gleichstrom aus der Oberleitung. somit ist die stromversor-

gungsinfrastruktur einer stadtbahn eine kostengünstige 

basis für den bau einer schnellladefähigen Ladeinfrastruk-

tur. bei aus- und neubau von ÖV-schienenbahnen sollte 

deshalb sofort eine Ladeinfrastruktur mit errichtet werden. 

Insbesondere das ruhrgebiet mit seinen zusammenhän-

genden ÖPnV-gleichstromnetzen könnte zum „Paradeland“ 

für elektromobilität werden. 

Energiespeicher in der Diskussion

Im rahmen der anschließenden Diskussion wurde u. a. 

die zukünftige rolle der brennstoffzelle diskutiert. gerade 

deutsche firmen (z. b. Daimler und Linde) engagieren sich 

sehr stark in der brennstoffzellentechnik. schließlich liegen 

das entsprechende know-how und die Wertschöpfung in 

Deutschland. Den Lithium-Ionen-batterien räumten einige 

redner jedoch trotzdem größere chancen ein, sich durch-

zusetzen, als der brennstoffzellentechnik. Denn Lithium-

Ionen-batterien werden überall verwendet – in Pedelecs, in 

Laptops oder in handys – und erzielen deshalb die größeren 

skaleneffekte. bei der brennstoffzelle ist zudem die Wir-

kungsgradkette schlecht: Von 100 % regenerativ erzeugtem 

strom kommen nur 25 bis 30 % am rad an. andere Diskus-

sionsbeiträge sahen es als sinnvoll an, beide stränge weiter-

zuentwickeln. Denn für den güterfernverkehr ist die brenn-

stoffzelle nach wie vor notwendig und Wasserstoff ein gutes 

speichermedium (Wasserstofferzeugung und -speicherung 

bei einem stromüberangebot, z. b. in windstarken zeiten).

Zusammenfassend lassen sich folgende 

schlussfolgerungen ableiten:

1. Öffentliche Ladeinfrastruktur bereitzustellen, ist 

teuer und nicht wirtschaftlich zu betreiben. haupt-

anreiz für das engagement in der elektromobilität 

sind für die energieversorgungsunternehmen die 

sich ergebenden steuerungsmöglichkeiten („vir-

tueller großspeicher“). hinzu kommen teils sehr 

langwierige genehmigungsprozesse. Übergreifende 

standortkonzepte oder Ladeinfrastruktur-master-

pläne der städte könnten die Prozesse vereinfachen. 

eine einheitliche antrags- und Verwaltungspraxis 

ist aus sicht der energieversorgungsunternehmen 

wünschenswert.

2. Das modellprojekt in Wien, bei dem der busbetrieb 

auf zwei Linien vollständig über elektrobusse ge-

leistet wird, verläuft bislang reibungslos. eine zwi-

schenladung erfolgt an den endhaltestellen über ei-

nen 20 m langen Oberleitungsabschnitt, wobei das 

auf- und abbügeln der stromabnehmer ganz ein-

fach und schnell ist und durch technische systeme 

überwacht wird. eine besondere fahrpersonalschu-

lung ist nicht erforderlich.

3. höhere energiedichten, sinkende Preise bei Lithium-

Ionen batterien sowie geringere betriebskosten 

(strom und Wartung) könnten elektrobusse künftig 

rentabel werden lassen – trotz höherer anschaf-

fungskosten im Vergleich zu konventionell angetrie-

benen bussen.

4. bis 2020 soll die zahl der derzeit 13 gleichstrom-

schnellladepunkte auf rund 7.000 erhöht werden. 

mit seiner leistungsfähigen gleichstrominfrastruk-

tur bildet der ÖPnV in mehr als 40 deutschen städ-

ten mit schienenbahnen die kostengünstige basis 

für den bau einer solchen schnellladefähigen Lade-

infrastruktur – mit einer Vielzahl an Ladestationen 

für den städtischen Personen- und güterverkehr. bei 

streckenverlängerungen oder neubauten sollte die 

Ladeinfrastruktur direkt mit errichtet werden.
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Forum 2:
Visionen urbaner 
mobilität 

 Im forum 2 wurden Impulsreferate von Oliver schulze 

(Oliver schulze architects, kopenhagen), klaus burmeis-

ter (geschäftsführer, z_punkt gmbh, köln) und Dr. tobias 

kuhnimhof (Institut für mobilitätsforschung, münchen) ge-

halten. moderator war ralf kaulen (stadt- und Verkehrspla-

nungsbüro kaulen, aachen).

Zukunft zu Fuß – Visionen für lebenswerte innenstädte

In dem ersten Impulsvortrag mit dem titel „mobilität in der 

metropole der zukunft“ präsentierte Oliver schulze beispie-

le für die gestaltung von öffentlichen räumen in englischen 

und amerikanischen städten. zunächst schilderte er die 

umgestaltung eines innerstädtischen straßenabschnitts 

im sinne von shared space. Der zuvor vom autoverkehr 

dominierte straßenraum besaß, trotz attraktiver Lage am 

rande eines Parks und in der nähe von restaurants und kul-

tureinrichtungen, keinen aufenthaltsraum für fußgänger. 

beim umbau wurde der straßenraum mit einer einheitli-

chen Pflasterdecke ausgestattet, auf der die verschiedenen 

Verkehrsteilnehmer, ob zu fuß, auf dem rad oder im auto, 

miteinander kommunizieren und interagieren können. auf 

diese Weise wurden auch neue aufenthaltsräume für fuß-

gänger geschaffen. ferner erläuterte der referent, die Le-

bensphasen der menschen befänden sich im Wandel und 

weitere, spezifischere Phasen entwickelten sich. Während 

sich früher das Leben der menschen in die drei abschnitte 

kindheit und Jugendzeit, familien- und arbeitsabschnitt 

sowie ruhestand einteilen ließ, wird diese unterteilung in 

der zukunft wesentlich komplexer sein. aus den drei zuvor 

erwähnten Lebensabschnitten werden sich weitere, spezi-

fischere Phasen entwickeln: kindheit, Jugendzeit, junger-

wachsenes alter, Drangphase, „unruhestand“ und alters-

weisheit. Diese entwicklung spiegelt sich in verschiedenen 

modellen, z. b. in der gestaltung des familien- oder arbeits-

lebens, wider. eine moderne stadt muss diesen umständen 

gerecht werden. neben dem Drang, die persönlichen Prä-

ferenzen auszuleben und sich träume zu erfüllen, spielen 

weitere gesellschaftliche Veränderungen eine wichtige rolle 

bei der entwicklung moderner städten. so nehmen etwa le-

bensstilbedingte krankheiten (zivilisationskrankheiten) zu, 

z. b. in folge von fettleibigkeit. Diesem Phänomen will auch 

moderne stadt- und Verkehrsplanung entgegenwirken. ein 

beispiel für eine solche Planung sind straßenräume in new 

York, die Oliver schulze mit seinem team umgestaltet hat. 

Verkehrsräume sind auf das notwendige reduziert, und die 

so frei gewordenen flächen können jetzt von fußgängern 

genutzt werden. so wurden etwa am broadway, der diago-

nal im straßenraster liegt, einige Passagen für den straßen-

verkehr gesperrt und durch farbmarkierungen sowie be-

wegliches stadtmobiliar wie Pflanzenkübel und klappstühle 

Das Jahr 2050: menschen bewegen sich in innenstädten mit dem Elektrofahrrad oder zu Fuß. Autos besitzt kaum noch je-

mand, die Parkplätze in der innenstadt sind für car-sharing und E-Taxis reserviert. ist das die Zukunft? im Forum „Visionen 

urbaner mobilität“ wird aus unterschiedlichen Perspektiven beleuchtet, wie die mobilität in städten in nicht allzu ferner 

Zukunft aussehen kann. Dabei spielt nicht die machbarkeit der einen oder anderen lösung die zentrale rolle, sondern das 

Zusammenführen heutiger mobilitätstrends und szenarien zukünftiger stadtgestaltung. Den Auftakt bilden Eindrücke 

aus den Diskussionen in internationalen metropolen um die Zukunft der mobilität. städte stehen vor großen Heraus-

forderungen, den gestiegenen Wünschen und bedürfnissen der bewohner gerecht zu werden. Wie müssen städte sich 

entwickeln, die eine hohe lebensqualität in einer mobilen gesellschaft anstreben? Und welche Trends zeigen sich für die 

verschiedenen Verkehrsträger?
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kostengünstig als neue aufenthaltsräume aufgewertet. 

Wirkungsanalysen haben gezeigt, dass sich anschließend 

mehr menschen in diesen bereichen aufhielten, beispiels-

weise um einzukaufen. zudem hat sich das subjektive emp-

finden der menschen in puncto sicherheit, Überfüllung und 

Lebensqualität verbessert. Die bewohner der stadt setzen 

sich seitdem mehr mit den themen fuß- und radverkehr 

sowie aufenthalt in öffentlichen räumen auseinander. aber 

auch der straßenverkehr hat von den Veränderungen pro-

fitiert. Die reisezeiten für manhattan-einpendler aus dem 

norden und aus dem süden haben sich verringert; die an-

zahl der unfälle ist um ca. zwei Drittel gesunken.

 

intelligent und geteilt – Trends der mobilität

Im zweiten referat mit dem titel „urbanität 2050 – annä-

herungen an das städtische Leben im Jahr 2050“ erläuter-

te klaus burmeister, inwiefern nutzungsverhalten, kultur 

und das zusammenleben von menschen wichtige aspekte 

der mobilität sind. zukünftig nehmen umweltbelastung, 

klimawandel, Versorgungssicherheit, fehlende Intermoda-

lität, ausgeprägte mIV-mentalität sowie Überlastung der 

Verkehrsnetze einfluss auf die entwicklung von mobilität. 

trotz steigender kosten wird sich die mobilitätsrate weiter 

erhöhen, insbesondere im güterverkehr durch den starken 

trend zum einkauf über das Internet. Daher ist es wichtig, 

neue citylogistik-konzepte zu entwickeln, die das mehrauf-

kommen bewältigen können. treiber der zukünftigen ent-

wicklungen werden vor allem im bereich der regulierung 

(politische ebene), aber auch bei den beteiligten akteuren 

(insbesondere bei der Logistik) oder den kommunen (z. b. 

feinstaubregelungen oder Lärmminderungsmaßnahmen) 

gesehen. Vor allem strengere umweltvorschriften könnten 

zu einem rückgang der fahrleistungen führen. 

eine weitere wichtige herausforderung sah der referent in 

der stärkung der Intermodalität, unter anderem in der Ver-

bindung von ÖV und car-sharing, aber auch beim flotten-

management. anbieter solcher Dienstleistungen werden 

sich in zukunft wesentlich stärker untereinander vernetzen 

müssen. bereits seit einigen Jahren ist eine immer stärkere 

entwicklung von geschäftsmodellen zu beobachten, bei der 

mobilität zur Dienstleistung wird. auch das kundenverhal-

ten verändert sich deutlich: Während früher die einmaligen 

anschaffungskosten eines fahrzeugs als wichtigster kosten-

faktor galten, kalkulieren kunden heute anders und setzen 

verstärkt auf finanzierungs- und Leasingmodelle. zudem 

sinkt insbesondere bei der jungen generation in den städ-

ten das Interesse am besitz eines eigenen autos. In zukunft 

wird es voraussichtlich mehrere miteinander konkurrierende 

systeme geben, die dann durch smart-mobility-Plattformen 

Dienstleistungen verschiedener anbieter vernetzen und für 

den kunden einfach und nahtlos zugänglich machen. als 

weitere trends, die die urbane mobilität im Jahr 2050 beein-

flussen, nannte klaus burmeister die Dezentralisierung von 

fertigungsprozessen. Internet, mini-fabriken in urbanen 

räumen sowie der zunehmende einsatz von 3D-Druckern 

in haushalten könnten die Lieferströme reduzieren. Das 

gleiche gilt für „Vertical farming“ und „urban gardening“, 

die die klassische nahrungsmittelproduktion ergänzen. ein 

weiteres feld sind intelligente Logistikkonzepte mit dem 

fokus auf routen- und umschlagsoptimierung. moderne 

Informations- und kommunikationstechnologie macht dies 

möglich. auch völlig neue Verkehrssysteme könnten in zu-

kunft zum einsatz kommen – z. b. vollautomatisierte oder 

unterirdische güterbeförderung. beim thema „arbeit in 

der stadt“ spielen fortschrittliche kommunikationssysteme 

eine zentrale rolle, die das klassische büro in einigen fällen 

entbehrlich machen werden. Die bereits heute schon zu be-

obachtenden flexibleren unternehmensstrukturen sowie 

flexiblere Lebensstile reduzieren die Pendlerströme und die 

spitzenbelastungen im Verkehr. Das führt zu einer günstige-

ren auslastung der Infrastruktur.

Junge menschen erlernen andere Formen der mobilität

Der dritte Vortrag von tobias kuhnimhof befasste sich mit 

„mobilitätstrends für den städtischen Verkehr“. seit ende 

der 1990er Jahre stagniert in den Industrieländern die Pro-

kopf-fahrleistung im alltagsverkehr, die in Deutschland bei 

ca. 44 km pro tag liegt. Insbesondere junge erwachsene nut-

zen den Pkw weniger und besitzen auch seltener als früher 

ein auto. Die gründe dafür: In urbanen räumen fahren im-

mer mehr studenten mit semestertickets, und die kosten 

für eine auto entwickeln sich ständig nach oben. auch die 

spätere familiengründung verstärkt diesen trend, ebenso 

wie kleinere haushalte. außerdem leiden junge mensche 

ohne Pkw heutzutage nicht mehr unter einem negativen 

Image. Dies gilt aber fast nur für urbane räume, wo Wege 

mit anderen Verkehrsmitteln zurückgelegt werden können, 
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insbesondere mit dem ÖPnV. untersuchungen haben ge-

zeigt: Wenn junge menschgen es gelernt haben, sich multi-

modal fortzubewegen, werden sie dies auch in der zukunft 

tun. Insofern sind die angebote und die funktionalität ei-

nes Interfaces zwischen den Verkehrsträgern entscheidend. 

auch in anderen altersgruppen ist dieser trend festzustel-

len. beim fernverkehr ist die entwicklung entgegengesetzt. 

bei flug-, bahn- und busverkehr steigen die fahrleistungen, 

auch genährt durch den tourismusverkehr. Der referent 

stellte verschiedene szenarien der entwicklung bis 2030 in 

Deutschland vor. Die beiden extremen szenarien „rasender 

stillstand“ und „globale Dynamik“ wirken sich unterschied-

lich auf die entwicklung der Verkehrsleistung aus. sie führen 

einerseits zu einer senkung (–0,4 % pro Jahr) und anderer-

seits zu einem zuwachs (+0,2 % pro Jahr gegenüber dem 

Wert von 2009). zusammenfassend kann festgestellt wer-

den, dass sich der trend zu stagnierenden fahrleistungen 

in europa, Japan und den usa verfestigen wird. sie bleiben 

jedoch auf unterschiedlichen niveaus – in der reihenfolge 

usa vor europa vor Japan. Diese unterschiede in der aus-

prägung wirken sich jedoch nicht auf die Lebensqualität der 

einzelnen bevölkerungen aus, sie sind kulturell und struktu-

rell bedingt. In zukunft, so tobias kuhnimhof, wird es daher 

in verschiedenen teilen der Welt unterschiedliche Wege der 

entwicklung geben.

Visionen erlebbar machen

In der anschließenden Diskussionsrunde ging es u. a. um die 

frage, inwieweit die Interessen der einwohner und anlieger 

bei der umgestaltung öffentlicher räume berücksichtigt 

werden und wie die anwohner partizipieren können. Die 

umwidmung von Parkplätzen in aufenthaltsflächen in Los 

angeles sei relativ einfach gewesen, berichtete Oliver schul-

ze. Denn im untersuchungsraum hatte es mehr Parkplätze 

als arbeitsplätze und einwohner zusammen gegeben. zu-

dem konnte er aufzeigen: Positive Veränderungen auf der 

erdgeschossebene von gebäuden erhöhen den Wert der da-

rüber liegenden stockwerke. Dabei ist es wichtig, die bürger 

zu informieren und in die entscheidungsprozesse einzubin-

den, was in dem Projekt der fall war. In Downtown Los ange-

les waren die bewohner sehr interessiert, daran mitzuwir-

ken, zumal etwa ein Viertel der bewohner kein auto besitzt 

und sie das gefühl hatten, anwohnerinteressen würden 

nicht ausreichend berücksichtigt. um bei den menschen 

Verständnis für notwendige mobilitätsveränderungen zu 

erzeugen, wird in Downtown Los angeles viermal im Jahr 

eine ca. 15 km lange strecke für den autoverkehr gesperrt 

und nur für radfahrer freigegeben. an diesen tagen fahren 

bis zu 100.000 menschen diese strecke auf ihren rädern. so 

verankert sich in den köpfen der menschen ein neues bild 

einer region und schafft einen fruchtbaren boden für die 

spätere politische umsetzung. auch die anderen referenten 

bekräftigten, dass Visionen erlebbar und handlungsleitend 

sein müssen, damit sie ihre Wirkung entfalten können. zen-

tral bei der umsetzung künftiger mobilität ist die rolle der 

kommunen. mit ihrem mobilitätsleitbild und den daraus 

abgeleiteten regulierungen können sie entscheidend zum 

gelingen neuer mobilitätskonzepte beitragen.

Zusammenfassend lassen sich folgende

schlussfolgerungen ableiten: 

1.Die einführung einer effizienten multimodalität 

spielt eine zentrale rolle bei der zukünftigen städ-

tischen mobilität. um erfolgreich zu sein, muss sie 

selbsterklärend sein und angebote aller anbieter 

vernetzt einbeziehen.

2. sehr wichtig ist es, bürger in Planungsprozesse ein-

zubeziehen: maßnahmen werden so demokratisch 

diskutiert und bürger, die an solchen Prozessen par-

tizipieren, sind eher bereit, ihr Verkehrsverhalten zu 

ändern.

3. Pkw-besitz und fahrleistungen stagnieren. Dies er-

öffnet neue möglichkeiten der stadtgestaltung, die 

weniger vom motorisierten Individualverkehr (mIV) 

dominiert ist. Insbesondere aufenthaltsräume, in de-

nen die menschen interagieren können, sind wichtig 

und haben einen einfluss auf die Lebensqualität und 

das mobilitätsverhalten.

4. Visionen müssen erleb- und sichtbar gemacht wer-

den, um Verhaltensweisen zu verändern und Denk-

blockaden abzubauen.
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Forum 3: 
intelligente 
Wirtschaftsverkehre 

 Im forum 3 wurden Impulsvorträge von achim beier (ku-

rierdienst messenger transport+Logistik gmbh, berlin), Lars 

Purkarthofer (uPs Deutschland Inc. & co. Ohg, berlin) und 

benjamin brüser (Diehl & brüser handelskonzepte gmbh, 

Düsseldorf) gehalten. Das forum wurde von Volker Lange 

(fraunhofer-Institut für materialfluss und Logistik, Dort-

mund) moderiert. 

lieferfahrten in städten intelligent organisieren

achim beier berichtete in seinem Vortrag „cityLogistik 2.0: 

anbieteroffene sammel- und Verteilboxen“ zunächst über 

die bentobox, die vorrangig als innerstädtischer umschlag- 

und konsolidierungspunkt eingesetzt wird. sendungen der 

Dienstleister können hier gebündelt werden. Die bentobox 

kann in Wohngebieten, shopping-malls oder gewerbege-

bieten mit einem hohen sendungsaufkommen eingesetzt 

werden. Die Voraussetzungen für den standort sind eine 

frei zugängliche fläche für kunden und Dienstleister sowie 

ein stromanschluss. und man braucht mittelständische Lo-

gistikunternehmen oder kurierdienstleister, die die Waren/

Pakete an- und ausliefern. In einem zweimonatigen Praxis-

test in berlin wurden zur Verteilung der sendungen 85 % der 

über 700 Pakete mit einem Lastenfahrrad und der rest mit 

zwei kurierautos ausgeliefert. an dem feldversuch waren 

nur geschäftskunden beteiligt, obwohl auch Privatkunden 

und einzelhändler, die regelmäßig Waren/Pakete anliefern 

oder auch abholen lassen, wichtig gewesen wären. Damit 

sich jedoch solche innovativen und nachhaltigen Logistik-

konzepte etablieren können, muss das Preis-Leistungs-Ver-

hältnis optimiert und die Wege müssen gebündelt werden. 

so können Vorteile gegenüber der zustellung einzelner sen-

dungen in immer mehr gesonderten fahrten erzielt werden.

 

Des Weiteren berichtete der referent über den einsatz von 

elektrolastenrädern, die bis zu 180 kg zuladen können. sie 

sind teil des Projektes Ieea – „Ich ersetze ein auto“ im inner-

städtischen Lieferverkehr. In einem weiteren Projekt wur-

den elektrisch angetriebene sowie hybride nutzfahrzeuge 

für den innerstädtischen güterverkehr getestet.  Im Projekt  

„tec4e – advanced technologies for future e-mobility“  wer-

den mobile Depots für Innenstädte erprobt. Von diesen De-

pots aus kann die zustellung flexibler organisiert werden. 

abhängig von der täglichen Lieferdichte lassen sie sich fle-

xibel im stadtraum platzieren.

gestaltung der lieferverkehre – die städte haben 

es in der Hand

Im zweiten Vortrag wurden von Lars Purkarthofer die am 

Vormittag bei der Podiumsdiskussion genannten aspekte 

zum e-commerce bestätigt und mit zahlen belegt: aus der 

neue technologische lösungen und der Einsatz von informationstechnologien ermöglichen eine neue Organisation städ-

tischer Wirtschaftsverkehre, die Waren bis an die Haustür des kunden liefern. Diese lösungen müssen wirtschaftlich trag-

fähig sein. Aber sie müssen auch den wachsenden Anforderungen an verkehrsberuhigte städte und emissionsarme Wohn-

quartiere gerecht werden. beispiele, wie Wirtschaftsverkehre auf der letzten meile anders verteilt werden können, zeigt 

dieses Forum. mit dem konzept des innerstädtischen Verteilzentrums „bentobox“ wird die quartiersnahe Endverteilung 

durch kurierdienste vorgestellt. UPs als etablierter kurier-Express-Paket-Dienstleister (kEP-Dienstleister) erläutert seine 

Zukunftskonzepte innerstädtischer „last mile“-logistik. mit dem geschäftsmodell „emmas enkel“, einem Online-shop für 

lebensmittel und güter des täglichen bedarfs, wird ein neuer Weg gegangen, dessen Auswirkungen auf die logistik im 

städtischen Verkehr beleuchtet werden.
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„keP-studie 2012“ geht u. a. hervor, dass die kurier-express-

Paket-unternehmen ein durchschnittliches Wachstum von 

ca. 3,2 % p. a. bis 2016 erwarten. kleinere Liefermengen 

werden dabei in immer kürzeren frequenzen versendet. Der 

grund für diesen trend sind die hohen Lagerhaltungskos-

ten, die insbesondere der einzelhandel in den Innenstädten 

durch eine „just in time“-Logistik umgehen will. aus einer 

weiteren studie geht eindeutig hervor, dass keP-nutzung 

die rentabilität im städtischen einzelhandel erhöht, weil die 

Lagerhaltungskosten wegfallen. Des Weiteren spielen die in-

ternationale komponente und die zunahme des e-commer-

ce eine immer wichtigere rolle für das dynamische Wachs-

tum des keP-marktes. Dies wirkt sich auf das Verhältnis 

zwischen Privatkunden- und geschäftskundensektor aus. 

Der Privatkundenmarkt wächst seit einigen Jahren schneller 

als der geschäftskundenmarkt. Vorher war es genau umge-

kehrt. 

Lars Purkarthofer konzentrierte sich in seinem Vortrag auf 

den geschäftskundensektor. Dessen größte herausforde-

rung besteht darin, die kunden in den Innenstädten zu belie-

fern. In einigen städten ist die Ladezonenzeit für die fußgän-

gerzonen nur bis 10:15 uhr erlaubt, d. h., die Lieferfenster 

zwischen Ladenöffnungszeit (10:00 uhr) und ende der Lade-

zonenzeit betragen nur 15 minuten – viel zu wenig zeit, um 

mehrere geschäfte beliefern zu können. kommunen müssen 

hier bessere rahmenbedingungen schaffen. so könnten sie 

etwa die Lieferfenster an die tatsächlichen bedarfe der La-

denöffnungszeiten anpassen oder dauerhafte Ladebereiche 

für den Lieferbetrieb einrichten bzw. besser abgrenzen und 

kennzeichnen. städte wie stuttgart und frankfurt haben in 

der jüngsten Vergangenheit innovative und interessante In-

nenstadtkonzepte entwickelt, die verschiedene aspekte wie 

angebote für fußgänger und radverkehr, einhaltung von 

emissionszielen, effiziente belieferungskonzepte für Wirt-

schaftsverkehre sowie Wirtschaftlichkeit berücksichtigen.

aus der Perspektive von uPs liegen die Lösungsansätze bei 

den fahrzeugtechnologien, den Prozessen und Distributi-

onsmethoden sowie bei den lokalen Ordnungsrahmen. bei 

den fahrzeugen hat uPs verschiedene alternative antriebs-

konzepte getestet (z. b. sechs elektro-Lkws in herne und 

Dortmund). uPs wird in den nächsten Jahren neben seinen 

3.000 konventionellen fahrzeugen auch 20 fahrzeuge mit 

elektroantrieb einsetzen. eine interne untersuchung bei 

uPs hat zudem gezeigt, dass sich die effizienz durch fahr-

zeuge mit größerem Volumen steigern lässt. Diese strategie 

– weniger fahrzeuge durch mehr fahrzeugvolumen – wird 

im hause uPs in den letzten Jahren konsequent umgesetzt. 

ziel ist einerseits, den fuhrpark effizient zu verkleinern, und 

andererseits, die eingesetzten größeren fahrzeuge teilweise 

als „mobile Depots“ zu nutzen. In hamburg etwa werden 

container als mobile Depots aufgestellt, von denen aus die 

Pakete mit sackkarren und (teilweise elektrounterstützten) 

Lastenfahrrädern ausgeliefert werden. bei diesem konzept 

kommt es nicht auf die größe der behälter an, sondern auf 

einen geeigneten stellplatz, von dem aus die zusteller die 

Pakete vor Ort effizient verteilen können. Voraussetzungen 

dafür sind verschiedene lokale rahmenbedingungen und 

eine effiziente kooperation zwischen den beteiligten Part-

nern (Logistikdienstleistern, einzelhändlern, kommunen). 

In einigen städten war dieses konzept wegen mangelnder 

unterstützung der kommunen nicht durchsetzbar.

Die Zukunft des Einzelhandels heißt multi-channel

Der dritte referent stellte das start-up-unternehmen „em-

mas enkel“ vor, eine kombination aus tante-emma-Laden, 

supermarkt und Online-shop mit Lieferservice. ein Vergleich 

zu anderen europäischen staaten wie z. b. england zeigt, 

dass es eigentlich ein großes Potenzial für „e-food“ gibt, es 

hierzulande anscheinend aber noch an den richtigen kon-

zepten fehlt. In england liegt der marktanteil an „e-food“ 

bei fast 20 %, in der schweiz bei über 15 %, in frankreich 

bei über 10 % und in Deutschland bei nur knapp 2 %. aus 

der „ehI studie 2011“ geht hervor, dass 17 % der befragten 

Lebensmittel bestimmt oder wahrscheinlich online bestel-

len würden und 45 % ihre Lebensmittel bestimmt oder 

wahrscheinlich online bestellen und abholen würden. um-

gerechnet ergeben sich daraus knapp 30 mio. potenzielle 

kunden und ein umsatz von 90 mrd. euro.

mit der kombination aus „stationär“ und „virtuell“ eröffnete 

im Oktober 2011 der erste Laden mit ca. 100 qm Verkaufs- 

und ca. 200 qm Lagerfläche in der Düsseldorfer Innenstadt. 

Im Verkaufsbereich befinden sich auch sitz- und spielecken, 

um bei einer tasse tee oder kaffee über ein ausliegendes 

iPad seinen einkauf zusammenstellen und anschließend 

mitnehmen zu können. außerhalb der Öffnungszeiten kön-
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nen die kunden über den Online-shop einkaufen. Dort sind 

die Lebensmittel nicht nur nach den klassischen kategorien 

sortiert, sondern auch nach verschiedenen themenkörben 

wie frühstück oder fernsehabend. Durch ein Online-echt-

zeitwarenwirtschaftssystem können die kunden sehen, was 

sie tatsächlich geliefert bekommen können. Im umkreis von 

5 bis 7 km wird die gewünschte Lieferung innerhalb von 2 

stunden zugestellt.

für das geschäftskonzept gab es auszeichnungen und viel 

positive resonanz von kundschaft und Öffentlichkeit. nach 

einem positiven geschäftsjahr hat sich herausgestellt: Der 

kunde gibt online mehr geld aus als beim persönlichen 

einkauf im Laden vor Ort. Die kunden nehmen auch das 

angebot der verschiedenen einkaufsmöglichkeiten an und 

wechseln zwischen diesen. Wer schon einmal vor Ort im La-

den gute erfahrung gesammelt hat, der bestellt auch des 

Öfteren online. für die zukunft sind weitere Verbesserun-

gen wie eine app sowie weitere filialen und ein franchise-

konzept geplant. 

Umstellung der stadtlogistik setzt viel voraus

In der Diskussionsrunde ging es u. a. darum, ob sich die gro-

ßen Logistikunternehmen wie DhL oder uPs an einem an-

bieteroffenen Verteilerkonzept wie der bentobox beteiligen 

würden. Die einschätzungen der redner dazu waren unter-

schiedlich. so bietet DhL mit seinen Packstationen bereits 

ein ähnliches, konzerneigenes konzept an. einzelne Vertre-

ter der keP-branche meinen, die großen Logistiker würden 

keine weiteren Partner benötigen. einer kooperation der 

Dienstleister in den städten stehen sie skeptisch gegenüber. 

allerdings gibt es angesichts der im schnitt notwendigen 

1,8 zustellversuche bei Privatkunden einen großen bedarf, 

Lösungen für effektive anlieferungen zu finden. Im ländli-

chen raum sei eine beteiligung an solchen kooperationen 

am interessantesten, weil zusteller hier oft für jedes Paket 

separat fahren müssen. Derzeit gibt es aber keine Überle-

gungen, im keP-bereich mit anderen Partnern zusammen-

zuarbeiten. zwar ist technisch gesehen auch eine andere 

Organisation möglich, z. b. die „last mile“-Logistik der mo-

bilen container, aber sinnvoll ist es nicht, weil man so eine 

funktionierende Prozesskette unterbricht.

Zusammenfassend lassen sich folgende 

schlussfolgerungen ableiten: 

1. es wird ein durchschnittliches Wachstum der keP-

branche von ca. 3,2, % pro Jahr bis 2016 erwartet. Die 

gründe: immer kleinere Liefermengen in immer kür-

zeren frequenzen, um hohe Lagerhaltungskosten in 

den Innenstädten zu reduzieren. Der Privatkunden-

markt wächst aufgrund zunehmender Internetein-

käufe sogar stärker als der geschäftskundenmarkt.

2. kurze Lieferzeitfenster in den fußgängerzonen so-

wie umweltauflagen, Verkehrsbeschränkungen und 

die Parkplatzproblematik in den Innenstädten erfor-

dern zunehmend innovative und nachhaltige Logis-

tikkonzepte. Die vorgestellten Lösungen könnten die 

Probleme reduzieren: anbieteroffene Verteilzentren 

und alternative Distributionskonzepte wie z. b. die 

Verteilung von Paketen mit alternativen zustellfahr-

zeugen (Lastenfahrrädern, rollern und elektrofahr-

zeugen) von mobilen Depots aus. 

3. Die herausforderungen der Wirtschaftsverkehre 

müssen in kooperation mit den kommunen, den 

kunden und den keP-Dienstleistern gemeinsam an-

gegangen werden. Die kommunen tragen hier durch 

ihre regulierung entscheidend zum erfolg oder miss-

erfolg innovativer stadtlogistikkonzepte bei, ihnen 

kommt eine maßgebliche gestaltungsrolle zu. 

4. studien sowie Vergleiche mit dem ausland zeigen, 

dass „e-food“ auch in Deutschland ein hohes Poten-

zial besitzt. Das vorgestellte konzept von „emmas 

enkel“ versucht, die Vorteile der unterschiedlichen 

konzepte geschickt miteinander zu verbinden. Der 

bisherige erfolg lässt vermuten, dass zukünftig auch 

in Deutschland Lebensmittel vermehrt über multi-

channel-Lösungen verkauft werden.
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Forum 4:
Güterverkehrs- versus 
Flächenentwicklung?

 Im forum „güterverkehrs- versus flächenentwicklung 

wurden Impulsreferate von Dr. Volker Waßmuth (PtV ag), 

bertram gaiser (standort niederrhein gmbh) und Dr. sven 

rutkowsky (a.t. kearny gmbh) gehalten. moderator war ro-

bert kümmerlen (Deutsche Logistik-zeitung).

investitionen – größter Effekt im ruhrgebiet

Volker Waßmuth begann die Vortragsreihe mit dem thema 

„Die güterwelle rollt – was erwartet das ruhrgebiet?“ und 

stellte dazu die studie der PtV ag näher vor, die auch im Vor-

mittagsprogramm schon erwähnt wurde. In der studie geht 

es darum, die derzeitige Verkehrsleistung, insbesondere im 

güterverkehr, für das ruhrgebiet zu analysieren, zu prognos-

tizieren und die wirtschaftlichen effekte von Investitionen 

in die Verkehrsinfrastruktur mit denen anderer regionen 

zu vergleichen (vgl. Vormittagsprogramm). zunächst stellte 

Volker Waßmuth die region ruhrgebiet als untersuchungs-

raum vor: Die metropole ruhr erbringt im güterverkehr pro 

Jahr eine transportleistung von ca. 31 mrd. tkm (alle Ver-

kehrsträger). Das sind etwa 6.000 tkm pro einwohner und 

Jahr. nach den Prognosen wird vor allem der transitverkehr 

über alle Verkehrsträger hinweg – straße, schienenverkehr 

und Wasserstraße – zunehmen. betrachtet man die auslas-

tung der autobahnen, so weisen 37 % des autobahnnetzes 

eine sehr hohe belastung (mehr als 20.000 fahrzeuge täg-

lich pro fahrstreifen) auf. Damit liegt die metropole ruhr 

weit vor den anderen Vergleichsregionen. für diese auto-

bahnabschnitte sagen die experten einen relativ geringen 

Verkehrsanstieg voraus, der allerdings auf eine bereits sehr 

hoch ausgelastete Verkehrsinfrastruktur trifft. Der hohe an-

teil an transitverkehr sowohl im bereich des güterverkehrs 

als auch im Personenverkehr macht deutlich, wie groß die 

bedeutung der Verkehrsinfrastruktur im ruhrgebiet für 

die Wirtschaftskraft in ganz Deutschland ist. Investitionen 

in das Verkehrsnetz des ruhrgebiets entfalten somit einen 

besonders hohen nutzen – auch für die übrigen regionen 

Deutschlands.

logistikflächen erschließen – Herausforderung und chance

Im zweiten Vortrag mit dem thema „Intelligenter umgang 

mit dem güterverkehrsaufkommen – am beispiel des nie-

derrheins“ stellte bertram gaiser zunächst die region nie-

derrhein vor, eine nachbarregion des ruhrgebiets. Die Logis-

tik spielt hier aufgrund der geografisch vorteilhaften Lage 

am rhein eine wichtige rolle: Der niederrhein bildet das tor 

zum ruhrgebiet mit vielen Verbrauchern. außerdem besteht 

durch die Verbindung zu den zara-nordseehäfen in gewis-

ser Weise eine direkte anbindung an den weltweiten güter-

verkehr. In den letzten Jahren konnten einige namhafte un-

ternehmen neu angesiedelt werden. In der Logistikbranche 

Eine weitere Zunahme der güter-, insbesondere der internationalen containerverkehre, zeichnet sich in den kommenden 

Jahren ab. bis zu 70 % Zunahme von 2007 bis 2025 werden erwartet. Der Hafenausbau in rotterdam, aber auch die weiterhin 

starke Verflechtung nrWs mit den märkten süd- und Osteuropas bewirken im ruhrgebiet ein erhöhtes güterverkehrsauf-

kommen. inwieweit es gelingt, diese güterströme für hohe Wertschöpfung und damit hochwertige Arbeitsplätze in der re-

gion nutzbar zu machen, hängt von den Aktivitäten und investitionen der logistikunternehmen in der metropole ruhr ab. 

Den besonderen nutzungsanforderungen durch logistikbetriebe steht eine begrenzte Zahl kurzfristig verfügbarer Flächen 

im ruhrgebiet gegenüber. Wie Flächen identifiziert, erschlossen und vermarktet werden können und wie dies mit den Zie-

len von beschäftigungsförderung, effizienter Flächennutzung und infrastrukturentwicklung sinnvoll in Einklang gebracht 

werden kann, wird im rahmen dieses Forums erörtert.
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wird daher bis 2015 ein weiterer zuwachs der beschäftigten 

von 6 % prognostiziert. einerseits ist diese entwicklung ge-

nerell positiv zu sehen, andererseits müssen aber auch ent-

sprechende flächen zur Verfügung gestellt werden, um den 

transitverkehr so weit wie möglich zu reduzieren und die 

Wertschöpfung in der region zu erzielen.

 

Im rahmen des Projektes „Weiterentwicklung der Logistik-

region rheinland“ identifizierten gutachterteams anhand 

eines abgestimmten kriterienkatalogs neue ansiedlungs-

flächen für die logistische nutzung. Die ergebnisse waren 

ernüchternd. nur ein Drittel der generell in frage kommen-

den flächen ist unbebaut und noch weniger hat die erfor-

derliche mindestgröße von 5 ha. 

für jede der 75 gefundenen flächen mit insgesamt rund 

2.000 ha wurde ein steckbrief mit den ausprägungen der 

verschiedenen kriterien erarbeitet. nun wird mit den kom-

munen, der bezirksregierung und dem Land nrW verhan-

delt, um potenzielle flächen im Idealfall raumordnerisch 

zu erfassen und zu sichern. flächennutzungspläne müssen 

angepasst und bebauungspläne erstellt werden. Das alles 

ist wichtig, um die logistischen möglichkeiten der Wert-

schöpfung in der region zu nutzen und keine reine transit-

region zu werden.

neue Anforderungen an die standortwahl in der logistik

Im dritten Vortrag „kollaborative Optimierung von supply-

chains – Implikation für Logistikstandorte“ erläuterte sven 

rutkowsky zunächst die megatrends, die grundlage für die 

suche nach günstigen logistischen standorten sind. In der 

metropole ruhr spielt das thema der Überalterung eine 

große rolle. auch die wachsende bedeutung des energie-

sparens durch innovative ansätze hat auswirkungen auf 

die transportprozesse. Darüber hinaus gibt es trends, die 

das Wachstum des globalen güterverkehrs eher verlangsa-

men könnten, wie beispielsweise digitale Lieferungen (und 

damit auch weniger abfall durch Produkte). andere trends, 

allen voran der stark zunehmende e-commerce, führen zu 

einer deutlichen zunahme des Paketwachstums. Das wie-

derum hat auswirkungen auf Lagerstandorte: eine immer 

wichtigere rolle spielen die entfernung eines Lagerstandor-

tes zum nächsten relevanten Paket-einspeisepunkt, die ge-

staltung der Lager sowie die anforderungen an die fläche. 

Doch nicht nur der Logistikstandort ist entscheidend, son-

dern auch die supply-chain insgesamt. zu den trends mit 

hoher transformationskraft zählen die mehrkanal-Ver-

triebsfähigkeit (vgl. dazu auch forum 3) und die standardi-

sierung oder modularisierung (insbesondere im bereich der 

software). mit Letzteren lassen sich supply-chains billiger 

und schneller rekonfigurieren sowie Lagerstandorte errich-

ten oder umbauen, als es in der Vergangenheit der fall war. 

Dies wird die Logistikkosten in den nächsten 30 Jahren deut-

lich reduzieren und die Logistikwirtschaft wettbewerbsfähi-

ger machen. 

aus den trends heraus gibt es themen, die auch für nrW 

eine bedeutung haben. straßenverkehre werden stärker 

steigen als andere frachtarten, da das Wachstum eher in-

terkontinental als global zu sehen ist. ein standort mit einer 

guten Verkehrsanbindung, insbesondere an die straße, ist 

also wichtig, um ihn zu einer guten Investition für eine um-

schlag- und Lagerfläche zu machen. Darüber hinaus spielt 

die größe der fläche eine wichtige rolle. zudem wird eine 

stärkere Integration von Lager und transport inklusive ran-

gierflächen gerfordert, insbesondere im schienengebunde-

nen Verkehr. 

traditionell fällt die entscheidung für einen standort nach 

eingehender beratung, aber auch nach analysen von Quel-

len, senken und Prognosen. Immer häufiger wird jedoch 

nach dem Prinzip „collaborative network sourcing“ geplant. 

Dabei werden die logistischen standorte über eine europa-

weite ausschreibung ermittelt, und aus den angeboten 

wird das kostenoptimale modell für das europäische netz-

werk abgeleitet. teilpakete werden ausgeschrieben und an-

schließend zu einem standortnetzwerk aggregiert. mittels 

neuer It-Lösungen kann man die logistischen netzwerke auf 

der ebene von regionen auf dieser grundlage entwickeln. 

Was bedeutet dies nun für die standortpolitik? 

unternehmensspezifische standortentscheidungen über 

tenderprozesse (Vergabeverfahren) erfordern einen zügigen 

genehmigungsprozess, die bündelung der entscheidungs-

träger sowie eine auf die globalen erfordernisse der unter-

nehmen ausgerichtete standortpolitik.
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Zweifel am Verkehrskollaps

In der anschließenden Diskussionsrunde ging es u. a. um die 

prognostizierte, enorm steigende güterverkehrsleistung bis 

2025. es gibt Verkehrswissenschaftler, die dieses Wachstum 

nicht erwarten, weil es auch gegenläufige entwicklungen 

gibt, wie z. b. eine tendenz zu regionalen Produkten auf-

grund steigender energiekosten oder den demografischen 

Wandel.

andere redner gingen von einer art selbstregulierung aus. 

Denn ab einem gewissen Punkt wird es eine ausweichre-

aktion der Verkehrsteilnehmer im Personenverkehr geben, 

die zu einer neuen zeitlichen und räumlichen Verteilung 

der Verkehrsströme führt. außerdem ist eine reaktion des 

marktes zu erwarten, da die Lieferpreise aufgrund der er-

höhten transportzeiten ansteigen. andere Verkehrsträger 

werden dadurch günstiger, und es kommt zu Verlagerungen 

zwischen den Verkehrsträgern. In weiteren beiträgen wur-

den die enormen Wachstumsprognosen in zweifel gezogen. 

bisher entwickelt sich das transportaufkommen parallel 

zum bruttoinlandprodukt. auch wegen der rückläufigen 

bevölkerungsentwicklung ist eher mit einer stagnation des 

Wachstums zu rechnen.

In der weiteren Diskussion ging es um die Problematik der 

öffentlichen unterfinanzierung, die ebenfalls im Vormit-

tagsprogramm thematisiert worden war, sowie um die lan-

gen Planungsprozesse von Verkehrsinfrastrukturprojekten 

(wie z. b. der „betuwe-route“ oder des „eisernen rheins“). 

Durch den deutlich schnelleren ausbau der niederländi-

schen häfen könnte sich die logistische Wertschöpfung 

weitgehend auf die niederländische seite verlagern. für das 

ruhrgebiet und den niederrhein wird der hinterlandverkehr 

aus den zara-häfen dann nur noch zum Durchgangsver-

kehr. eine bürgerbeteiligung bei den Planungsprozessen 

diskutierte das auditorium kontrovers; von mehreren red-

nern wurde gefordert, mehr mittel aus der Lkw-maut oder 

der mineralölsteuer in die Infrastruktur zu investieren und 

eine langfristige Investitionsstrategie zu entwickeln, losge-

löst von der Legislaturperiode. 

Zusammenfassend lassen sich folgende 

schlussfolgerungen ableiten:

1. Die attraktivität der metropole ruhr als Logistik-

standort ist wegen ihrer zentralen Lage sowie der 

Verzahnung mit den verschiedenen seehäfen (noch) 

sehr hoch. Doch weiter steigende güterverkehrs-

leistungen insbesondere im straßentransitverkehr 

bei schon jetzt hoher auslastung könnten zu einem 

enormen standortnachteil der region gegenüber 

den niederlanden führen.

2. Da die metropole ruhr eine große Wirtschaftskraft 

für Deutschland hat, entfalten Investitionen in das 

hiesige Verkehrsnetz einen hohen nutzen auch für 

die übrigen regionen in Deutschland. 

3. Das vorhandene Planungs- und finanzierungssys-

tem müsste geändert werden. hierzu zählen die 

beschleunigung von Planungsprozessen, eine objek-

tivere Planung sowie der aufbau von Planungskapa-

zitäten losgelöst vom politischen rhythmus. 

4. Wichtig ist eine Identifizierung von potenziellen flä-

chen zur ansiedlung von Logistikunternehmen. We-

sentlich für eine gute umschlag- bzw. Lagerfläche 

sind die Verkehrsanbindung, die größe der fläche 

sowie eine stärkere Integration von Lager und trans-

port. entscheidend für die umsetzung ist aber die 

Politik.

5. Logistikstandorte und damit auch Investitionen in 

diese standorte werden immer häufiger über aus-

schreibungen ermittelt. D. h., Logistikstandorte 

werden weniger spekulativ, sondern eher nutzerori-

entiert (build to suit) entwickelt. Deshalb ist es für 

Logistikunternehmen sehr wichtig, an Informatio-

nen über die wesentlichen standorte zu kommen. 

flächen werden vermarktet vor dem hintergrund 

der geografisch besten Lage und der in der metropo-

le ruhr ansässigen konsumentenstruktur.
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