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Orientierung fur ein funktionsfahiges
Mobilitatssystem der Zukunft

Im Rahmen der FH-Impuls-Partnerschaft ruhrvalley wird in ver-
schiedenen Technologie- und Anwendungsbereichen an neuen
Losungen fiir die Energieversorgung und Maobilitat von morgen
gearbeitet. Unser gemeinsames Ziel ist es dabei, die vielfaltigen
Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten nicht losgelost vonein-
ander zu entfalten, sondern jeweils wie Puzzleteile ineinander
greifen zu lassen. Dabei liegen — um im Bild zu bleiben - auch be-
reits eine ganze Reihe von Puzzleteilen fur das regionale Energie-
und Mobilitatssystem im Ruhrgebiet auf dem Tisch, die mitunter
von unterschiedlichen Akteuren entwickelt, erprobt und stellen-
weisenachhaltigetabliertwurden.DamitdieeinzelnenBestandteile
zueinemtragfahigen Gesamtsystem werden, bedarfesallerdings
der Abstimmung, unter welchen Bedingungen sie funktionsfahig
miteinander verbunden werden konnen.

Fur die Umstellung der metropolitanen Mobilitat auf ein regene-
ratives und vernetztes System sind bereits viele gute Ideen vor-
handen, allerdings bleibt die Umsetzung dieser Ansdtze noch deut-
lich hinter den Erwartungen zuriick. Es fehlt bislang eine ganz-
heitliche Betrachtung des Systems, die berticksichtigt, dass Ideen
in ein Umfeld aus okonomischen, dkologischen und technischen
Rahmenbedingungen eingebettet sind, die haufig regionalspezi-
fischen Einflissen unterliegen und Entwicklungsprozesse maf-
geblich beeinflussen. Zunehmend kommen neue regulatorische
Anforderungen auf die gesamte Mobilitatswirtschaft zu, die ein

Umdenken notwendig machen. Andere energieintensive Sektoren
wie der Strom- und Warmebereich haben bereits durch verschie-
deneklimabezogene Malnahmen eineim Vergleich zum Verkehrs-
sektor deutliche Senkung ihrer Treibhausgasemissionen erzielt.
Es stellt sich die Frage, wie der Mobilitatssektor auf die Anfor-
derungen reagieren kann und mit welchen Innovationen und
Geschaftsmodellen sich die zuklinftige Mobilitat in Metropolen
gestalten lasst. Im ruhrvalley-Projekt ,Systeminnovationen flr
Mobilitat und Energie in der Metropole (SIME)“ verfolgen wir daher
einen eigenen, explorativen Forschungs- und Gestaltungsansatz.
Flr mehrere Innovationsfelder wurden in diesem Zusammenhang
Fallstudien mit relevanten Akteuren des regionalen Innovations-
geschehens rekonstruiert, um entsprechende Gestaltungsimpulse
zu setzen.

Die vorliegende Broschiire schafft einen Uberblick tber den
aktuellen Stand der metropolitanen Mobilitat und betrachtet die
zu erwartenden Entwicklungen. Aus Gesprachen mit ausgewiese-
nen Expertinnen und Experten werden Barrieren auf dem Weg zu
einem nachhaltigen und vernetzten Mobilitatssystem in der Me-
tropole Ruhr abgeleitet. Die Erfahrungen und Zukunftsvisionen
der Akteure bieten ferner wichtige Impulse und Orientierung fiir
die Suche nach neuen Innovationsaktivitaten mit Partnern aus
dem ruhrvalley-Verbund.
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Deskription und Analyse von
sozio-cyber-physischen Systeminnovationen

Insgesamt bleibt die breite Umsetzung von Systeminnovationen
im Mobilitatssektor bisher deutlich hinter den Erwartungen zu-
ruck. Die Grinde daflr sind vielschichtig, lassen sich jedoch in
vielen Fallen darauf zurlickfiihren, dass es nur unzureichend ge-
lingt, die fur die spatere Anwendung relevanten Rahmenbeding-
ungen in ausreichendem MaRe schon bei der Systemkonzeption
und im Entwicklungsprozess zu berticksichtigen. Hierzu zahlen
neben entwickelten Technologien, die andernorts bereits nutzbar
zur Verfligung stehen, auch Marktbedingungen bzw. spezifische
Wertschopfungskonfigurationen am Markt, 6kologische und gesell-
schaftliche Herausforderungen, individuelle Nutzungsgewohnhei-
ten der Anwender sowie der politische und regulatorische Rahmen.

Um einen ganzheitlichen Blick auf solche Innovationen zu ermog-
lichen, dabei aber die Komplexitat auf ein beherrschbares Niveau
zureduzieren,wurde im SIME-Projektein systemtheoretischer Be-
zugsrahmenzur Deskription und Analyse entwickelt. Diesergrundet
in Anlehnung an Glnther Ropohls Allgemeine Technologie' auf
der Betrachtung des Mobilitatssytems als ein sozio-cyber-phy-
sisches Handlungssystem mit drei funktionalen Teilsystemen:
(1) ImZielsetzungssystemwird festgelegt,nachwelchenZielensich
das System verhalt, welche Abhangigkeiten zwischen den Zielen
bestehen und wie bei Zielkonflikten zu entscheiden ist. Das (2) In-
formationssystem vermittelt zwischen dem, was im Zielsetzungs-
system als handlungsleitend bestimmt wurde und dem (3) Aus-
flihrungssystem, das konkrete Handlungen ausfihrt. Mit diesem
Ansatz lassen sich metropolitane Mobilitatssysteme mit ihren
funktionalen,strukturalenund hierarchischen Interdependenzen
ganzheitlich erfassen.

Motorisierter Radverkehr

Individualverkehr

METROPOLITANES
MOBILITATSSYSTEM

Offentlicher
Personennah-
verkehr
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Abb. 1: Untersuchungsfeld (eigene Darstellung)

Furdie Metropole Ruhrwurden Fallstudien erstellt, die die Innen-
sicht unterschiedlicher Akteure in vier bisher voneinender abge-
grenzten Ausfiihrungssystemen darstellen (vgl. Abb. 1). Diese Un-
tersuchungsfelder werden stark von einer Entwicklung beein-
flusst, die sich durch alle Bereiche zieht: der Digitalisierung. Dabei
ist hervorzuheben, dass die einzelnen Teilsysteme nicht nur be-
rihrt, sondern durch die Digitalisierung starker gekoppelt werden.

Um den Gestaltungsanspruch des Projekt-Ansatzes einzulosen,
reichtesallerdings nichtaus, transformierte bzw. zu transformie-
rende (Teil-)Systeme zu modellieren. Dazu ist die Beschaftigung mit
den—flir Innovationsprozesse konstitutiven — Barrieren ,,auf dem
Weg dorthin” und den Mdglichkeiten, mit diesen konstruktiv um-
zugehen, erforderlich. Ein wesentlicher Faktor,um die Hemmnisse
erkennen zu konnen, istdie Betrachtungdervorhandenen Akteurs-
konstellationen und deren mogliche Verschiebungen. Um die Zu-
sammenhange besserverstehenzu konnen, werden Fragen fokus-
siert, die sich mitden Einflussfaktoren hinzu einem regenerativen
und vernetzten Mobilitatssystem beschaftigen.

Durch ein selektives Sampling wurde dabei versucht, viele rele-
vante Perspektiven des Innovationssystems zu berlcksichtigen.
Die Abbildung 2 veranschaulicht die unterschiedlichen Stakehol-
der,die maBgeblich fir die Entwicklung des metropolitanen Mobi-
litatssystemsverantwortlichsind und daher Gestaltungsmaoglich-
keiten fur die Zukunft der Mobilitat besitzen.

Urbane Mobilitat -

Status quo und zukinftige Entwicklungsszenarien

Zur Erreichung der Klimaschutzziele sind eine Reihe von Forderin-
strumenten und -projektenins Leben gerufenworden, dieaberals
EinzelmaBnahmen jeweils fur sich keine adaquate Losung hin zu
einem Umbruch im metropolitanen Mobilitatssystem darstellen
konnen. Es gibt nicht den einen ,Hebel” fur die Mobilitatswende.
Allerdings suggerieren politisch induzierte Anreizsysteme wie zum
Beispielder Ausbau und die Forderung von E-Ladesaulen oder die
Kaufpramien fiir Elektrofahrzeuge haufig, dass die Diffusion von
Elektromobilitat einen besonderen Impakt hat. Nach Jahren einer
Verengung des Losungsraums auf batteriegetriebene Mobilitats-
konzepte wurde jungstvon der Bundesregierung auch eine natio-
nale Wasserstoffstrategie vorgestellt, die Orientierung fuir den Ein-
satz dieser Technologie bieten soll. Dennoch besteht weitestge-
hend Unklarheit dartiber, welcher Pfad zur Dekarbonisierung des
Mobilitatssystems am Ende gegangen werden soll. Die Herausfor-
derungen liegen vor allem darin, im Schwerlastbereich effiziente
und umweltfreundliche Losungen zu finden, erneuerbaren Strom
fir die Elektrifizierung des Mobilitatssektors bedarfsgerecht be-
reitzustellen und nicht zuletzt die Verkehrsstrome zu reduzieren
und Mobilitat zu verlagern.” Die Mobilitatswende bietet allerdings
auch Chancen.Aberwie kann die Mobilitatvon morgen effektivund
effizienter gestaltet werden? Welche neuen Markte und Geschafts-
modelle konnen erschlossen werden? Welche Impulse konnen
durch Sektorenkopplung fur die Energiewende gesetzt werden?
Aktuell dominiert der motorisierte Individualverkehr in Deutsch-
land das Verkehrsgeschehen. Jahrzehntelang wurde dieser be-
glnstigt,weilzumeinen autogerechte Siedlungen gebautundzum
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anderen die Verkehrsplanung auf flieRenden Autoverkehr ausge-
richtet war. Gleichzeitig blieben wichtige Investitionen in den 6f-
fentlichen Personenverkehr und Radwege aus, obwohl die Pendler-
zahlen kontinuierlich stiegen. Diese Entwicklung begriindet auch
die derzeitige Vorherrschaft des motorisierten Individualverkehrs
im StraBenbild. Unzahlige Staukilometer bringen ganze StraRen
und Autobahnen zum Erliegen und produzieren einen Verkehrskol-
laps. Allein in den letzten funfJahren hat sich die Staulange mehr
alsverdreifacht.” DerVerkehrsstillstand wiederum sorgtfurvolks-
wirtschaftliche Kosten in Milliardenhohe.” Zugleich werden vor al-
lem in Metropolen und auf viel befahrenen Stralen regelmaRig
Grenzwerte flr Feinstaub und Larmbelastigung Uberschritten, wo-
rauf die lokale Politik vereinzelt mit MaBnahmen wie Fahrverbote,
Umweltspuren oder verkehrsberuhigte Abschnitte reagiert.

Dabei hat die Bundesregierung bereits vor einer Dekade verbind-
liche Ziele zur Senkungvon Treibhausgasen im Verkehrin ihr Regier-
ungsprogramm aufgenommen.> Als wesentliche Triebfeder aller
Bemuhungen gilt die Reduktion der Erderwarmung auf 1,5°Celsius
gegenlberdem vorindustriellen Stand bis zum Jahr 2050.° Die na-
tionalen Klimaschutzziele sehenvor, dass sich der CO,-AusstoB im
Verkehr bis 2030 um 40-42 % und bis 2050 sogar um 85-90 % ver-
ringert.” Fir die offentliche Auftragsvergabe wurde von der Euro-
paischen Kommission die ,Clean Vehicles Directive“ verabschiedet,
dieeineBegrenzungdesdurchschnittlichen CO,AusstoResvon 95g
pro Kilometer fir Neuwagen ab August 2021 vorgibt.®

Energie-
agentur/
Zukunftsnetz
Mobilitat NRW,

Universitare
Forschung

Fahrgast-
verbande

Abb. 2:
Vielfalt der Perspektiven auf die Transformation des
metropolitanen Mobilitatssystems
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Eine zentrale Strategie, um die Reduktionsziele zu erreichen, ist
die Abkehr von fossilen Energien zugunsten alternativer regene-
rativer Energiequellen. Besonders der Strom- und Warmesektor
haben sich in diese Richtung bewegt und den Mobilitatssektor in
ihren Bemuhungen deutlich abgehangt. Sind erneuerbare Ener-
gien zu fast 38 % im Strommarkt und im Warmemarkt bei etwa
15 % angekommen, so sind die Zahlen im Verkehrssektor mit 6 %
erntchternd.” Gleichzeitig ist der Verkehr fir 20 % der Treibhaus-
gase verantwortlich und seit 2012 erkennt man einen CO,-An-
stieg von 155 Mio. auf 163 Mio. Tonnen im Jahr 2017. Erst im Jahr
2018 konnten die Emissionen wieder geringfligig abgesenkt wer-
den (vgl. Abb. 3).

Treibhausgasemissionen und Fahrleistung im Verkehr

Die Kohlendioxidemissionen im Verkehr hingen neben dem Flottenverbrauch

v.a. eng damit zusammaen, wie viel die Fahrzeuge auf den Strafien unterwegs sind.

B Treibhausgasemissionan im Verkehr = Gesamtfahrigisiung (Kraffahrzeuge)
(gesamt) in Millionen Tonnen in Milliarden Kalometer
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Abb. 3:

Entwicklung der Treibhausgasemissionen
und Fahrleistung im Verkehr "

Ganz so eindeutig, wie dieser Trend vermuten lasst, ist die Lage
jedoch nicht. Denn im Durchschnitt stoRen Pkw und Lkw weniger
Treibhausgase als noch 1995 aus, allerdings werden diese Reduk-
tionsgewinne durch eine steigende Fahrleistung kompensiert, die
die absoluten CO,-Emissionen um 22 % gegenuber 1995 in die
Hohe treiben.” Die Fahrleistung aller Kraftfahrzeuge ist seit 1991
um knapp ein Drittel gestiegen, beim Guterverkehr betragt der
Anstieg fast drei Viertel.” Zudem lasst sich ein Trend zu immer
schwereren und leistungsstarkeren Kraftfahrzeugen beobachten,
der Effizienzgewinne kompensiert.” Daneben stieg der Luftverkehr
sogarum183 %."” Im Vergleich dazu, konnten umweltfreundlichere
Verkehrsmittel wie Ful’-, Rad-, Schienen- oder 6ffentlicher Perso-
nennahverkehr nicht so starke Zuwachse erzielen.”

Das zeigt sich auch in der Verteilung des Verkehrsaufkommens
(Modal Split). Betrachtet man in Deutschland die Nutzungsanteile
der verschiedenen Verkehrsmittel im Personenverkehr, so ist
festzustellen, dass dieser vom motorisierten Individualverkehr
(MIV) dominiert wird. Im Hinblick auf die zuriickgelegten Wege
wurde kein anderes Verkehrsmittel so haufig gewahlt wie ein mo-
torisiertes Fahrzeug. Der MIV stellt Uber die Halfte des Verkehrs-
aufkommens dar. Am zweithaufigsten wurden Wege zu Ful (22 %)
zuriickgelegt. Weitaus geringer fallt der Anteil beim Fahrrad (11 %)
und den o6ffentlichen Verkehrsmitteln (10 %) aus.

Betrachtet man die Fahrleistung in Personenkilometern, wird die
Vorherrschaft des MIV noch deutlicher. Drei Viertel der Personen-
kilometer, die jahrlich zuriickgelegt wurden (Stand 2019), wurden
motorisiertundindividualerbracht. Aufden Ful’-,Rad- und offent-
lichen Verkehr (Umweltverbund) entfallt schlieBlich ein Anteil von
einem Viertel (vgl. Abb. 4).”

Modal Split
(Verkehrsleistung in Personenkilometer)

Modal Split (Verkehrsaufkommen in %)

O

O

= MIV-Fahrer = MIV-Mitfahrer =Zu FuR = Fahrrad = OV

Abb. 4:
Modal Split fiir das Jahr 2017

Das Mobilitatsverhalten in Deutschland unterscheidet sich aller-
dings je nach Region und Stadt. So erzielen ,Fahrradstadte” wie
Minster oder Freiburg einen Anteil von 40 % respektive 34 % am
Modal Split durch den Radverkehr.” In Metropolen wie Berlin be-
sitzt hingegen der offentliche Nahverkehr eine besonders gute
Stellung. Hier werden nahezu ein Drittel der Wege mit offent-
lichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.”” Andere Kleinstadte wie
Monheim am Rhein erproben pilothaft die Einflihrung eines kos-
tenlosen Nahverkehrs fiir den eigenen Verbund, um den Anteil
des offentlichen Verkehrs zu steigern.”' Im Vergleich dazu ist tber
die Halfte der Menschen in der Metropole Ruhr - die den grof-
ten Ballungsraum in Deutschland darstellt - weiterhin mit dem
motorisierten Individualverkehr unterwegs *’, obwohl der offent-
liche Nahverkehr vergleichsweise gut ausgebaut und durchaus
Radwege vorhanden sind.”

Betrachtet man die Studienlage, wird deutlich, dass nur in der
Bindelung von MaBnahmen, die verschiedene Antriebsarten
und Mobilitatsformen beinhalten, eine realistische Chance zur
Reduktion von Treibhausgasen im Verkehrssektor besteht. Des-
halb ist es wichtig, dass die verschiedenen Mobilitatsbereiche
(StraBen-, Schienen-, Luft- und Wasserverkehr) als ganzes System
gedacht werden. Fur eine umweltschonende und emissionsar-
me bzw. emissionsfreie Energieversorgung im Mobilitatssystem
sind inshesondere Effizienzmalnahmen, Energieeinsparungen, der
Einsatz von Biokraftstoffen, Sektorenkopplung, Investitionen in
Infrastrukturen und weitere Anreize notwendig. Zur Erreichung
dieser Ziele schlagt die Studie der Agentur flr Erneuerbare Ener-
gien (AEE) vor, fiir die Massen den 6ffentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) zu starken, den Giiterverkehr von der Strake auf die
Schiene zu verlagern und im Bereich des Individualverkehrs Kfz-
Steuern zu erhohen und umweltschadliche Subventionen abzu-
bauen.” Andere Studien verweisen auf die Relevanzvon Faktoren

wie die Anpassung des Mobilitatsverhaltens® und den Ausbau
des Umweltverbundes.”

Betrachtet man indes die Entwicklungen im Verkehr bis heute,
erkennt man einen Trend zu steigenden Fahrleistungen (Personen-
und Giterverkehr)”, die durch Megatrends wie zum Beispiel Digitali-
sierung und Globalisierung bestarkt werden. Die in den obigen
Szenarien herausgestellten Schwerpunkte konvergieren auch mit
dem MaRnahmenpaket des Bundes. In einer Zusammenschau des
Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
sind die angenommenen Reduktionspotenziale verschiedener
Mobilitatsfelder aufgelistet.

Umweltverbund (OV, Rad, FuB) * SPNV stérken 7-8 Mio. t

» OPNV stirken
dwege und Parkmogli iten schaffe

Alternative Kraftstoffe * Strombasierte Kraftstoffe starken 9-10 Mio. t
* Fortschrittliche Biokraftstoffe starken

Guterverkehr * Schienengiterverkehr starken ca. 2 Mio. t
* Binnenschifffahrt modernisieren

Pkw * CO,-arme Pkw starken 9-10 Mio. t
* Ladeinfrastruktur ausbauen

Nutzfahrzeuge ¢ CO,-arme Lkw stdrken 17-18 Mio. t
* Tank- und Ladeinfrastruktur ausbauen

Digitalisierung * Verkehr automatisieren, vernetzen und 6-7 Mio. t

verflussigen

* Innovative Mobilitatsformen erméglichen

CO,-Einsparungen insgesamt bis zu 55 Mio. t

Tab. 1:

MaBnahmen Klimaschutz in der Verkehrspolitik
(eigene Darstellung)

Um die Reduktionsziele bis zum Jahr 2030 erreichen zu konnen,
mussen die CO,-Emissionen von heute etwa 160 Mio. Tonnen auf
95-98 Mio. Tonnen gemindert werden. Zur Erreichung dieser Ziel-
werte ist, neben bereits beschlossenen Manahmen, die 13 Mio.
Tonnen CO, reduzieren konnen, der Einsatz zusatzlicher Instrumente
notwendig.”’ Dazu hat das BMVI ein MaBnahmenbindel beschlos-
sen, das die Verkehrsverlagerung und Anreize zur Bepreisung von
CO, fordern soll.** Das BMVI stellt dabei insgesamt ein Einsparpo-
tenzial von bis zu 55 Mio. Tonnen CO, fir den Verkehrssektor in
Aussicht (vgl. Tab. 1). Die CO,-Senkungen kdnnen vor allem in den
Bereichen der Nutzfahrzeuge, alternativer Kraftstoffe und Pkws
erzielt werden. Weitere Stellschrauben werden in der Starkung
desUmweltverbundesund der Digitalisierunggesehen. Der Glter-
verkehr besitzt nach Einschatzung des Ministeriums die gerings-
ten Reduktionspotenziale.

Fur die Entwicklung des Personen- und Guterverkehrs sind An-
nahmen, wie das Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum, die
Entwicklung des Olpreises und die zukinftige Verkehrsleistung
relevante Indikatoren, die bei der Untersuchung des zukinftigen
Mobilitatssystems berticksichtigt werden mussen. Die AEE hat in
einer Metastudie (2019) dazu Szenarien verschiedener Forschungs-
einrichtungen verglichen. Insbesondere vier Studien® wurden fur
die Basisannahmen herangezogen und beschreiben die nachfol-
genden Entwicklungen. In Bezug auf die demografischen Entwick-
lungen gehen die Studien von einer moderaten Reduktion der Be-
vilkerungszahlen von heute 83 Mio. auf 78 Mio. (2030) respektive
81Mio.(2050) Einwohnern aus. Die wirtschaftliche Lage wird in Zu-
kunftauchalsstabileingeschatzt. Die Modellierungen gehen davon
aus, dass das Bruttosozialprodukt zwischen 0,8 % und 1,2 % jahr-
lich betragen wird. Der Olpreis ist ganz wesentlich fiir die Entwick-
lung des Verkehrs und der Treibhausgase in dem Sektor verant-
wortlich. Hierunterscheidensich die Annahmenauch am starksten,
allerdings ist die Tendenz der Olpreisentwicklung eher steigend
von derzeit 70 Dollar auf bis zu 195 Dollar pro Barrel in den ambi-
tionierten Szenarien.
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Mobilitat in der Metropole Ruhr

Um die Belastungen von Umwelt und Menschen durch verkehrs-
bedingte Treibhausgase zu verringern, sind auch in der Metropole
Ruhr neue Losungen fur Verkehr und Logistik gefragt. Besonders
die Luftqualitatin den Ruhrgebietsstadtenistvon der Uberschrei-
tung derzugelassenenen durchschnittlichen Stickstoffdioxidwerte
betroffen.*” Die Europaische Kommission hat in diesem Kontext
im Jahr2018 eine Klage gegen die Stadt Essen eingereicht,* und die
Deutsche Umwelthilfe ist gegen insgesamt 14 Stadte in Nordrhein-
Westfalenjuristisch vorgegangen.** Als Reaktion daraufhat die Bun-
desregierung unter anderem das Sorfortprogramm ,Saubere Luft”
aufgesetzt, das von 2017 bis 2020 durch ein MaBnahmenbundel
und ein Volumen von 1,5 Mrd. Euro die Luftqualitat in Stadten zl-
gig verbessernsoll.* Neben der Luftqualitat muss sich die Metro-
pole Ruhr weiteren verkehrsbedingten Herausforderungen stel-
len.DerRegionalverband Ruhr(RVR) hatineinerBedarfsanalyseun-
terschiedliche Starken und Schwachen des Mobilitatssystems der
Metropole herausgestellt.”* Bedingt durch eine gute geografische
Lage, passiert eine Vielzahl von Personen und Giitern die Region,
wodurch sie zu einem wichtigen nationalen und internationalen
Wirtschaftszentrum geworden ist. Betrachtet man die Beschaf-
fenheitder StraBen und Bricken, fallt jedoch der zum Teil marode
Zustand auf. Daraus resultiert ein groRer Bau- und Sanierungsbe-
darf, derwiederum mit hohem zeitlichen, finanziellen sowie biro-
kratischen Aufwand verbunden ist. Das Schienennetz ist im Fern-
verkehrsbereich sehr gut ausgebaut. Allerdings sind im Nahverkehr
zum Teil groRe Licken im Netz, so dass einige Ruhrgebietskom-
munen lediglich durch Schnellbusse angebunden sind. Auch die
Bahnhofe weisen zum Teil groRe Mangel auf und wurden im Rah-
men einer Modernisierungsoffensive der Deutschen Bahn flr das
Land NRW in Stadten wie zum Beispiel Duisburg oder Oberhausen
flr Fahrgaste attraktiver gestaltet.”” Durch GroBprojekte wie zum
Beispiel den Rhein-Ruhr Express (RRX) erhofft man sich eine bes-
sere Bewaltigung der steigenden Fahrgastzahlen. Die ersten Zlige
sind bereits auf der Schiene. Bis dieses komplexe Gesamtprojekt
jedoch abgeschlossen ist, wird noch Zeit vergehen. Die Entwick-
lung des Verkehrs hangt auch stark von der Demografie der
jeweiligen Region ab. Insgesamt sind im Ruhrgebiet zwei Trends
zu erkennen: Zum einen wird davon ausgegangen, dass die Be-
volkerungszahl vor allem in den Landkreisen bis 2040 um etwa
400.000 zuriickgeht.*®

Zum anderen wird die Region durch die Alterung der Gesellschaft
gepragt. Diese Entwicklungen haben zur Folge, dass insbesondere
die Verkehrsplanungen der offentlichen Daseinsvorsorge auf die-
se Herausforderungen mit angepassten Finanzierungsmodellen
reagieren muss. Das regionale Radwegenetz war bislang weitest-
gehend auf den Freizeitverkehr ausgelegt. Im Zuge der Energie-
wende soll der Radverkehr allerdings auch verstarkt fur den All-
tags- und Berufsverkehr erschlossen werden. Zur Entfaltung des
Potenzials wird besonders das infrastrukturelle GroRprojekt RS1
Radschnellweg Ruhr als Hebel gesehen.”” Im Bereich der Elekt-
romobilitat hat sich das Land NRW als Modellregion deklariert
und zahlreiche Pilotprojekte in der Metropole Ruhr realisiert.”
Das zeigt sich auch in den weiter steigenden Zulassungszahlen
batterieelektrischer Pkw, die sich im Jahr 2019 von rund 6.000
auf Uber12.000 Neuzulassungen gegenlber dem Vorjahr verdop-
pelt haben.”" Insgesamt besitzt das Ruhrgebiet mit seiner poly-
zentrischen Struktur und einem engmaschigen Verkehrsnetz
grofle Potenziale zur Verlagerung des motorisierten Individual-
verkehrs auf den Umweltverbund.”” Wichtig dabei ist laut einer
Potenzialstudie, die die Verlagerungseffekte fur die Metropole Ruhr
modelliert hat, dass integrierte Konzepte erstellt werden, da sie
héhere CO,-Minderungsraten erzielen kénnen als einzelne kom-
munale und regionale Malinahmen.*

Im Folgenden werden die Ausfuhrungssysteme des Mobilitats-
systems dargestellt. Dabei handelt es sich um die nachfolgenden
Bereiche:

Motorisierter Individualverkehr,
Radverkehr,

offentlicher Verkehr und
Guterverkehr.

Die Systemsicht beinhaltet den Vergleich des Status quo mit zu
erwartenden Entwicklungen und der Situation in der Metropole
Ruhr. SchlieBlich werden Fallbeispiele aus den einzelnen Ausfiih-
rungssystemen vorgestellt, die Wege aufzeigen, wie sich nach-
haltige und vernetzte Mobilitat in der Metropole Ruhr gestalten
lasst.
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Motorisierter Individualverkehr -
Vom fossilen zum elektromobilen Verkehr

Der motorisierte Individualverkehr dominiert den Strallenver-
kehr. Im Rahmen der Dekarbonisierung des Verkehrs wird in der
politischen Diskussion batterieelektrischen Fahrzeugen (BEV)
eine tragende Rolle zugeschrieben. Noch ist der Anteil am Ge-
samtfahrzeugbestand gering und fossil betriebene Fahrzeuge
machen 98 % des Bestandes aus*’, jedoch steigt die Anzahl der
Neuzulassungen kontinuierlich an und erreichte 2020 ein Plus
von 75 % gegeniber dem Vorjahr.” Die meisten Studienautoren
sind sich in Bezug auf den motorisierten Individualverkehr einig,
dass eine breite Diffusion batterieelektrischer Fahrzeuge statt-
finden wird. Das Oko-Institut errechnete beispielsweise in einer
Studie, dass der Anteil der BEV im Bereich der Pkw-Neuzulassun-
gen auf drei Viertel und im Bereich der Lkw-Neuzulassungen (bis
12 Tonnen) sogar auf 90 % bis zum Jahr 2050 ansteigen konnte.*®
Der Wendepunkt wird laut einer Prognose der Boston Consulting
Group im Jahr 2030 gesehen, in dem sich das Verhaltnis von Ver-
brennungsmotoren zugunsten des Batteriemotors verschieben
und schlieBBlich verstetigen wird.”

Wenn man das will, sind unterschiedliche Weichen zu stellen.
Der Infrastrukturausbau ist hier ganz besonders wichtig. Um
Reduktionspotenziale ausschopfen zu konnen, bedarf es aus-
reichender Lade- und Tankmoglichkeiten. In Deutschland ist der
Aufbau von Lademoglichkeiten fur Elektrofahrzeuge mit tber
21.000 offentlich zuganglichen Ladepunkten im Jahr 2019 weit
vorangeschritten. Die Anzahl der neu zugelassenen BEV betrug im
selben Jahr 220.000 Fahrzeuge, was einem Verhaltnis von 0,1 6f-
fentliche Ladepunkte pro E-Fahrzeug entsprach und damit die
ZielgroRe der Europaischen Kommission erfullte. Im Vergleich da-
zu halt sich der infrastrukturelle Ausbau fir Erdgas mit 900 Erd-
gastankstellen (davon 109 Biomethan)*® und 84 Wasserstofftank-
stellen® (Stand Juni 2020) in Grenzen.

Das Betanken von Elektrofahrzeugen mit erneuerbarem Strom
wird zukinftig die Stromnachfrage und -netze stark herausfor-
dern.IneinerBeispielrechnungdes Wuppertal Institutswurde der
erhohte Strombedarf fiir das Jahr 2035 auf rund 10 % (51 TWh) des
jetzigen gesamten inlandischen Strombedarfs (530 TWh) allein
flrden Verkehr beziffert.""Exemplarische Lastprofile zeigen, dass
bei ungesteuertem Laden die gesamte Ladeleistung fur alle BEV
zwischen wenigen Megawatt in den Morgenstunden bis hin zu
zwolf Gigawatt in den spaten Abendstunden betragen konnte.”
Solche temporaren Lastspitzen wirden das Stromsystem erheb-
lich belasten und sind deshalb nicht praktikabel. Zur Flexibili-
sierung der Lastspitzen ist daher eine gesteuerte Beladung
der Elektrofahrzeuge unumganglich.

NebenderInfrastruktursindvorallem Batteriekosten dietreiben-
de Kraft in der Entwicklung der Elektromobilitat. Hier wird davon
ausgegangen,dasssichdie Technologieverbessertund die Kosten
inabsehbarer Zeit gesenkt werden konnen. Das zeigt auch die Ent-
wicklung der bisherigen Kosten, die sich zwischen 2013 und 2016
bereits pro Kilowattstunde von 600 US-Dollar auf rund 300 US-Dol-
larhalbierthaben.”’Die Kostensenkungen der Batterien befordern
wiederum die Attraktivitat der Fahrzeuge und ihre Verbreitung, da
sich der Anschaffungspreis verringert. Beziiglich der Gesamtkos-
ten der Dekarbonisierung des Verkehrs, also die Kosten fur die
Energie- und Infrastrukturbereitstellung sowie die Fahrzeugan-
schaffungskosten, zeigt sich, dass auf lange Sicht die Elektro-
mobilitat im StraBenverkehr (Nah- und Fernverkehr) die gerings-
ten Mehrkosten (im Vergleich zu fossilen Kraftstoffen) verursachen
wirde.” Fir die Nutzung von Wasserstoff im StraBennahverkehr
wirden sich die Mehrkosten auf fast 800 Mrd. Euro fast vervier-
fachen.”*Dieser grof3e Kostenunterschied zwischen direkter Elek-
trifizierung und dem Einsatz von Wasserstoff verringert sich im
StraBenfernverkehr auf etwa das Doppelte.”

Bisheriger Treiber fur die Entwicklung von Treibhausgasen ist die
GroRe der Verkehrsleistung, das heift, die Anzahl der gefahrenen
Personenkilometer. Es wird davon ausgegangen, dass sich diese
von heute etwa 1.200 Mrd. nicht merklich andern und geringflgig
auf etwa 1.000 Mrd. Personenkilometer im Jahr 2050 sinken wer-
den. Diese Entwicklungistinsbesondere auf den prognostizierten
Bevolkerungsriickgang in Deutschland zurtickzufihren.*®

In Folge dieser Projektionen wird davon ausgegangen, dass sich
die Zusammensetzung der zukinftigen Fahrzeuge zugunsten der
BEV verschiebt und konventionelle Antriebe nur noch im Segment
der groBen Pkw zu einem geringen Anteil vorhanden sein werden.
Im Segment der kleinen und mittleren Pkw Uberwiegen BEV, ein
geringer Teil der Fahrzeugflotte wird aus Hybrid- und Brennstoff-
fahrzeugen bestehen.”
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Motorisierter Individualverkehr in der
Metropole Ruhr - Eine Region bringt
Elektromobilitat auf die Stralde

Auch auf regionaler Ebene erfordert die Bewaltigung des Klima-
wandels ein Umdenken im Bereich der Mobilitat. Die Metropole
Ruhr als groBtes Agglomerat in ganz Deutschland und fiinft gro3-
tes in Europa steht vor diesem Umwandlungsprozess und stellt
sich den Anforderungen auf vielerlei Weise. Einst als Zentrum der
Kohleerzeugung mit groRen Stein- und Braunkohlekraftwerken,
istdie Region starkvom viel diskutierten Strukturwandel gepragt.
Das Ruhrgebiet ist ein wichtiger Standort fir viele Unternehmen
ausder Industrie und Logistik und besitzt eine umfangreiche Hoch-
schul- und Wissenschaftslandschaft, in der die Fachkrafte von
morgen ausgebildet werden.” Uber fiinf Millionen Menschen le-
ben im polyzentrischen Ballungsraum, der aus elf kreisfreien
Stadten und vier Kreisen besteht, auf Gber 4.000 Quadratmetern
zusammen. In den kreisfreien Stadten wohnt ein Grofteil der
Bevilkerung (63 %), wohingegen gut ein Drittel seinen Wohnsitz
in den Kreisen hat. Die Region ist insgesamt von einem Neben-
einander von Stadten, suburbanen und landlichen Raumen ge-
kennzeichnet. Hinzu kommt eine starke Einwohnerdichte, die mit
1153 Einwohnern pro Quadratkilometer das Doppelte vom restlich-
en NRW-Durchschnitt betragt. Tagtaglich pendeln iber 500.000
Menschen, das sind 31,1 % aller sozialversicherungspflichtigen
Beschaftigten im Ruhrgebiet, innerhalb der Metropolgrenzen. Zu-
satzlich pendeln Uber 250.000 (14 %) aus dem Ruhrgebiet in das
Uibrige NRW. Knapp 70.000 (3,7 %) Menschen verlassen tagtaglich
NRW, um an ihren Arbeitsplatz zu gelangen. Die hohen Pendler-
zahlen fihren zusammen mit dem Gutertransport zu Uberfillten
StralBen und Autobahnen und regelmaRig zum Verkehrskollaps.

Sozialversichmngspﬂichtig Bmcha'if‘tigte am Wohnort
In der Metropole Ruhr -30.6.2018-

SVB-Pendler aufierhalb
SVB-Pendler NRW's 3,7%

innerhalb NRW's ohne
die Metropole Ruhr.
14,0 %

SVB Nichtpendler
51,2 %

1.814.847
Beschiftige

am Wohnort in der
Meatropode Ruhr

SVE-Pendler
innerhalb des
Ruhrgebiets 31,1 %

\\\

Abb. 5:
Pendlerzahlen in der Metropole Ruhr **

Quelle. Bundesagentur fur Arbei, Pendiesatlas, Bearbeitung. Regionalstatistik Rube

Schaut man sich den Modal Split an, der in weiten Teilen dem des
Bundes und Landes NRW entspricht, zeigt sich, die Dominanz des
motorisierten Individualverkehrs. Dieser stellt Uber die Halfte
des Verkehrsaufkommens dar.

=RVR = NRW Deutschland

Abb. 6:
Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Modal Split
inkl. Mitfahrende (eigene Darstellung) *°

Der Status quo im Ruhrgebiet ist demnach gepragt von einem
hohen Anteil des motorisierten Individualverkehrs und einer
untergeordneten Rolle des Umweltverbundes.

Um den steigenden Anforderungen an den Klimaschutz zu begeg-
nen, wurde bereits eine Vielzahl an Initiativen in der Region ge-
schaffen, die sich allesamt fur eine nachhaltige Gestaltung des
Individualverkehrs einsetzen. Dabei werden unterschiedliche Ak-
teursgruppen adressiert. Ziel ist es, eine gemeinsame regionale
Strategie furdiezuklnftige Mobilitatjedes Einzelnen zu entwickeln,
die abseits des bekannten Pfades funktionieren kann. Ein wich-
tiger Hebel wird, wie in den Szenarien beschrieben, in der Dif-
fusion der Elektromobilitat gesehen.

Nachfolgend zeigen ausgewahlte Bespiele, wie regionale Un-
ternehmen und Kommunen mit der Herausforderung umgehen.
Dabei handelt es sich zum einen um ein grof’es Wohnungsunter-
nehmen, welches sich, auch wenn es auf den ersten Blick tber-
raschend erscheinen mag, gezielt mit der Zukunft der Mobilitat
auseinandersetzt und flr seine Mieterinnen und Mieter nach Mog-
lichkeiten sucht, Infrastruktur fur Elektromobilitat zur Verfigung
zu stellen. Zum anderen kommt ein junges regionales Unterneh-
men zu Wort, das als Entwicklungsdienstleister in der Antriebs-
und Fahrzeugtechnik beheimatetist und eine soziale Verantwort-
ung gegenuber der Region verspurt. Zuletzt wird die kommunale
Ebene adressiert, die durch Zusammenarbeit einen Beitrag dazu
leisten kann, motorisierten Individualverkehr in bestimmten Situ-
ationen einzugrenzen bzw. auf umweltfreundlichere Verkehrs-
mittel zu verlagern.
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E-Autos auf die Stralse bringen:
Vonovia stellt sich den Anforderungen

der Mobilitatswende

Vonovia ist mit rund 400.000 Wohnungen eines der fiihrenden Wohnungsunternehmen in Deutschland.
Das Unternehmen bietet fiir etwa eine Million Menschen Wohnraum und andere wohnungsnahe Dienst-
leistungen an. Aufgrund seiner gesellschaftlichen Position bemiiht sich Vonovia auch im Bereich der
E-Mobilitat Dienstleistungen und MaBnahmen zu entwickeln und anzubieten, um den Mietern lang-
fristig dabei zu helfen, mobil zu bleiben und das Thema voranzutreiben. Langfristig setzt Vonovia
dabei auf zwei Saulen im Bereich E-Mobilitat: Zum einen auf die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur
im Quartier oder an privat vermieteten Stellplatzen seiner Mieter und zum anderen auf die Priifung
des Aufbaus von Carsharing und/oder Bikesharing. Alle Ansatze befinden sich aktuell noch in der Ent-
wicklung und Erprobung. Im Eltingviertel in Essen ist eines der ersten Quartiere entstanden, in dem
zwei Mobilitatskonzepte erprobt werden: Carsharing und das Angebot offentlicher Ladeinfrastruktur.
Welchen Stellenwert insbesondere Elektromobilitat fiir das Unternehmen einnimmt, erklaren Frau
Jana Tischendorf, Innovationsmanagerin im Bereich Quartierssysteme und zustandig fiir das Thema
E-Mobilitat, und Herr Tobias Hofmann, Leiter des Bereichs Quartierssysteme.

Was war ein Treiber fur den Einstieg in das Thema
Elektromobilitat?

Jana Tischendorf: "Generell kann man von mehreren treibenden
Kraften beim Thema E-Mobilitat sprechen. Als Vermieter von
Wohnungen und Stellplatzen sind wir durchaus daflir verantwort-
lich, unsere Bestande zeitgemal zu halten und fir die Zukunft
vorzurichten. Zudem bieten wir als Unternehmen wohnungsnahe
Dienstleistungen an. Dazu gehort auch der Bereich Mobilitat. Mit
Blick auf die zunehmende Bedeutung der E-Mobilitat und der zu-
nehmenden Nachfrage nach Ladeinfrastruktur missen auch wir
uns mit dem Thema beschaftigen und prifen, welche MaRnahm-
enwirtreffen konnen. Dartiber hinaus sehen wir, wie die Politik zu-
nehmend MalRnahmen ergreift, die den Aufbau von Ladeinfra-
strukturvorantreibensollund den Marktakteuren,und damitauch
uns, vorschreibt Stellplatze nachzuristen."

Jana Tischendorf, Vonovia

Tobias Hofmann, Vonovia

Tobias Hofmann: "In unseren Wohnungsbestanden in Deutschland
leben insgesamtrund eine Million Menschen. Der Klimawandel ist
wahrscheinlich das groBte Problem der Gegenwart. Doch um eine
Klimawende einzuleiten, bedarf es einer Energiewende. Hierbei
spielen technische Innovationen, Investitionen in erneuerbare
Energien und neue Technologien eine wichtige Rolle. Dazu for-
schen wir mit unseren Partnern an weiteren kostenglinstigeren,
effizienten und digitalen Verfahren zur Einsparung von CO,, z. B.
Uber eine quartierweite Energieversorgung durch Sektorenkopp-
lung. Die Bereiche Warme und vor allen Dingen auch Mobilitat sind
in diesem Zusammenhang wichtig. Wir sehen diese gesellschaft-
liche Herausforderung und wollen das Thema Mobilitat auch als
Wohnungsunternehmen angehen. Denn auch unsere Mieter tan-
ken —zu 40% an dem Ort, an dem sie wohnen - also zuhause. Also
mussen und wollen wir Losungen finden und anbieten, damit
der Ausbau von Elektromobilitat in Deutschland vorankommt."
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Welche Rahmenbedingungen sind im Bereich der
Elektromobilitat fur Sie als Wohnungsunternehmen relevant?
Tobias Hofmann: "Das sind zum einen rechtliche Rahmenbedin-
gungen, dieteilweise erstspatergesetztwerden,nachdem Prozes-
se bereits angestolRen wurden. Ein gutes Beispiel dafir ist das
Mess- und Eichgesetz. Dadurch mussten im Nachgang sehr viele
Ladesaulennachgerlstetwerden.Zumanderen gibteszur E-Mobi-
litat viele Fragen: Wie weit kann ich damit fahren? Lohnt sich eine
Anschaffung? Und wo kann ich Gberhaupt laden? Und ein letzter
Punkt waren staatliche FordermafRnahmen. Forderungen sind ein
guter Impuls, um eine Bewegung zu initiieren. Aber Forderpro-
gramme stellen kein Allheilmittel dar, um nachhaltige Losungen
zu entwickeln. Da missen ganz andere Rahmenbedingungen flr
eine ganzheitliche Losung her."

Und womit misste man anfangen, um die Elektromobilitat

zu fordern?

Tobias Hofmann: "Der grundlegende Auftrag lautet: Wir missen
Elektroautos erstmal auf die Stralle bekommen! Die Nachfrage
ist noch nicht da. Wenn wir diese erreichen, ist das volkswirt-
schaftlich relativ einfach. Ich kann eine Ladesaule heute bauen,
aber wenn die Nachfrage nicht da ist, wird die nicht wirtschaft-
lich sein. Wir gehen jetzt in die roten Zahlen, und das machen wir
auch ganz bewusst, weil wir sagen, wir haben eine Vorreiterrolle,
also sind wir auch bereit dazu, dafiir das Invest zu tragen."

= =

s\ VONOVIA

Wenn wir einen Blick in die Zukunft wagen, wie sieht dann das
Quartier der Zukunft und die Mobilitat aus Ihrer Sicht aus?

Jana Tischendorf: "Im Quartier der Zukunft ist das wichtigste
Stichwort die Vernetzung. Dass es Systeme gibt, die alle auf eine
gewisse Weise miteinander verbunden sind und bestimmte Be-
dirfnisse befriedigen. Das heilt, wir haben eine PV-Anlage, die
Strom erzeugt, und dieser Strom flieBt wiederum in die Elektro-
mobilitatund gleichzeitigauch in einen Speicher,um es zu ermog-
lichen, die Energie auch zu einem spateren Zeitpunkt zu nutzen.
Genauso geht es bei Vernetzung darum, gerade im Bereich der
Mobilitat nicht nur die Elektromobilitat, sondern auch die Was-
serstoffmobilitat mitzudenken. Denn im Moment geht es stark
um die Frage, ob sich eine der beiden Technologien in Zukunft
durchsetzt oder es wichtig ist, beide parallel laufen zu lassen.
Ein weiterer Gedanke ist die Vernetzung von Akteuren, die vor Ort
sind, damit sie sich besser austauschen konnen. Ob Uber digitale
Plattformen oder einfach, weil man dezentral denkt. Es gibt also
nicht eine Anlage, die beispielsweise eine komplette Region ver-
sorgt, sondern es wird sehr viel dezentraler und autarker."
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Soziale Verantwortung gegenuber der Region als
unternehmerischer Antrieb

Das Ruhrgebiet hat eine lange Tradition als Industriestandort, so dass sich grofBe Unternehmen wie
RWE, Thyssen Krupp oder Vonovia vor vielen Jahren in der Region angesiedelt haben. Lange fehlte
aber eine Griinderszene, wie man sie beispielsweise aus Berlin kennt. Zwar ist das Ruhrgebiet noch
nicht das neue Berlin, aber zunehmend siedeln sich Start-ups aus verschiedensten Bereichen in der
Region an. Vor allem die dichte Hochschullandschaft ist ein Standortvorteil, der sich positiv auf das
Griindungsgeschehen auswirkt. Ausgrindungen aus den Hochschulen sind mittlerweile keine Selten-
heit und werden durch unterschiedlichste Programme und Initiativen der Ruhrgebietshochschulen
gefordert. Im Bereich der Mobilitat haben sich insbesondere um das Feld Elektromobilitat im ruhrval-
ley einige Start-ups formiert, die nachhaltige Losungen entwickeln. Ein Start-up, das sich aus der
Hochschule Bochum gegriindet hat, ist das ebenfalls in Bochum ansassige Unternehmen AUKTORA.
Durch die langjahrige Erfahrung am Institut fiir Elektromobilitat konnten die Griinder im Jahr 2014
ihre Expertise in Antriebs- und Fahrzeugtechnik nutzen, um ein eigenes Start-up auf die Beine zu
stellen. Herr Matthias Wiemers, Geschaftsfiihrender Gesellschafter, beschreibt, welche Rolle (junge)
Unternehmen bei der Transformation des Mobilitatssystems haben.

Herr Wiemers, welches Potenzial sehen Sie in der Region fir junge
Unternehmen im Bereich der Mobilitat?

"Mein Eindruck ist, dass es hier im Ruhrgebiet neben der kom-
munalen Politik und ihren Stadtoberhauptern, die viel Initiative
im Bereich der Klimaschutzziele zeigen, ein ganzes Netzwerk an
Akteuren gibt, die sich mit nachhaltiger Mobilitat und im Speziellen
mit Elektromobilitat beschaftigen und sich in den Themen sehr
engagieren. Hier ist zum Beispiel auch der Hochschulverbund
ruhrvalley zu nennen, mit dem wir als Partnerunternehmen eng
zusammenarbeiten. Das Spannende an unserer Region ist, und in
dieser Hinsicht konnen die Akteure eine Art Vorreiterrolle Uber-
nehmen, dass wir in einem extremen Ballungszentrum leben und
zwar in einer GroRenordnung und in einer Art und Weise, wie sie
beispielsweise London oder Paris nicht bieten, weil sie eher zen-
tralistisch aufgebaut sind. Da gibt es in der Regel einen Stadtkern
und drum herum gibt es die suburbanen Regionen, und das findet
man hier nicht in dieser Form, das ist anders und diese Anders-
artigkeit finde ich sehr interessant, um neue Mobilitatskonzepte
auszuprobieren. Ob es jetzt das Thema der Fahrradautobahn
istoder das, was die Westfalische Hochschule macht, namlich auf
Fahrradbasis Lastenelektromobilitat zu betreiben oder inner-
stadtische Kleintransporter. Es ist eine ganze Menge, die man sich
uberlegen und wo man sagen kann: Lasst uns hier mal bitte ein
bisschen rumspinnen und lasst uns Sachen ausprobieren! Also da
gibt es mit Sicherheit die Moglichkeit fir das Ruhrgebiet, eine
Blaupause fur andere Regionen in der Welt zu schaffen und
eventuell lernen wir hier auch Dinge, die fur die zentralistischen
Megacities relevant sind."

Matthias Wiemers, Auktora GmbH
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Welche Ziele wiirden Sie als handlungsleitend fiir Unternehmen
aus der Region ansehen?

"Ich wirde eher von einer Hoffnung sprechen, die ich, wenn ich
mit anderen Unternehmen spreche, habe. Ich sehe gerade insbe-
sondere bei personengefiihrten Unternehmen, in denen der Ge-
schaftsfihrer oder Gesellschafter selbst quasi der Unternehmer
ist, eine soziale Verantwortung gegeniiber der Region. Diese Un-
ternehmen mochten etwas fiir die Region machen und sehen die
Ubergeordneten Ziele, also was fur die Menschheit an sich gut ist
und aktuell diskutiert wird und wollen ihren Beitrag dazu leis-
ten. Unternehmer wie zum Beispiel Herr Wiesmann, der in Essen
das Unperfekthaus betreibt und mit der Stadt Essen aushandeln
mochte, dass die Stralle vor dem Gebaude elektromobil genutzt
werden soll. Oder auch die Backerei Schuirmann, die mit Elektro-
mobilitat ihre Filialen beliefert und sich in diesem Bereich nach
vorne stellt. Es gibt also diverse mittelstandische Unternehmen,
die sich den Klimazielen verschreiben und die Initiative ergreifen
und mit den Mitteln, die ihnen zur Verfligung stehen, dazu beitra-
gen. Und wir von AUKTORA stehen daflir, nachhaltige Losungen zu
befeuernundals Sparrings- und Entwicklungspartner mitunserer
Expertise im Bereich der Antriebs- und Fahrzeugtechnik fir
Newcomer im Themenbereich Elektromobilitat zu fungieren. Uns
ist es wichtig, an sinnvollen und ganzheitlichen Ansatzen mitzu-
arbeiten und somit in Richtung nachhaltige Mobilitat durch
unsere Arbeit zu gehen."

ruhrvalley

isn't just a place, it's a state of mind

An welchen Hebeln konnen Unternehmen ziehen,

um sich in diese Richtung zu bewegen?

"Also meiner Meinung nach sollten wir beim Thema Mobilitats-
wende in Konzepten denken. Denn das Interessante ist, dass man
aus technischer Sicht tun kann, was man will. Also all das, was
technisch heute moglich ist, kann man auch umsetzen. Es ist viel-
mehr eine Frage von Angebot und Nachfrage und ob man das
Produkt am Markt platzieren kann, und da stellt sich wiederum
die Frage, was mochte die Industrie eigentlich anbieten? Mochte
ich ressourcenintensive Mobilitat oder sinnvolle Mobilitat ver-
kaufen? Diese Frage hat sehrviel damit zu tun, wie ich meine Kun-
den aufschlauen kann, und darin sehe ich die wesentliche Arbeit.
Dem Konsumenten zu erklaren, dass man sich weg von diesen
Statussymbolen und diesem SUV-Wahn hin zu einer sinnvollen
und nachhaltigen Mobilitat bewegen kann, bei der letztlich nur
ein Funftel oder weniger Ressourceneinsatz bendtigt wird, um
dasselbe zu erreichen, namlich von A nach B zu kommen. Es gilt,
sinnvolle Konzepte flr den Transport von A nach B zu entwickeln,
die berlcksichtigen, dass Mobilitat teilweise individuell, teilweise
in kleinen Gruppen und teilweise in grof3en Einheiten getatigt wird,
wo dann beispielsweise das Bahnnetz und das Nahverkehrsnetz
ins Spiel kommen. Am Ende geht es darum, Nachhaltigkeit ganz-
heitlich flr die Region zu entwickeln, und einen Baustein sehe ich
darin, dass Unternehmen ihre Kunden befahigen, umweltscho-
nende Mobilitat zu nutzen."

"
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Neue Technologien verandern die Welt
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Mobilitatswende durch Zusammenarbeit -
Wie das Zukunftsnetz Mobilitat NRI
kommunale Akteure fur eine abgestimmte
/1elbildung an einen Tisch bringt

Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW hat sich zum Ziel gesetzt, kommunale Verwaltungen und Entschei-
dungstrager bei der Umsetzung von nachhaltigen Mobilitatsprojekten zu unterstiitzen. Die zugrunde
liegende Uberzeugung ist, dass eine ganzheitliche Betrachtung des Mobilitatssystems auf kommuna-
lem Mobilitatsmanagement fullt. Dafiir dient das Zukunftsnetz als Bindeglied zwischen den verschie-
denen Akteuren, die allesamt unterschiedlichen Handlungslogiken, Zustandigkeiten und Hierarchie-
ebenen unterliegen. Um zum Beispiel ein Projekt zu realisieren, das mehr Platz fiir Ful- und
Radfahrer schaffen und die Aufenthaltsqualitat durch weniger Parkplatze im StraBenraum steigern
soll, sollten sich Vertreter des Planungs-, Bau- und Ordnungsamtes, die StraBenverkehrsbehaorde
sowie Offentlichkeitsarbeit gemeinsam an einen Tisch setzen und die Umsetzung planen und koordi-
nieren. Das Zukunftsnetz verbindet diese Akteure und ermdglicht ihnen dadurch bessere kommunale
Projektarbeit. Im Gesprach mit Ulrich Hornig, stellvertretender Leiter der Koordinierungsstelle Rhein-
Ruhr, wird die Wichtigkeit kommunaler Zusammenarbeit veranschaulicht.

Herr Hornig, was bedeutet Mobilitatswende aus Ihrer Sicht?

"Auf der einen Seite haben wir den technologischen Aspekt und
in vielen Kommunen bereits Initiativen, die umgesetzt werden.
Beispielsweise hat die Stadt Solingen Dieselbusse durch Oberlei-
tungs-Elektrobusse ersetzt und setzt somit umweltfreundlichere
Fahrzeuge im Nahverkehr ein. Dieser Punkt wird bereits vielfach
besprochen. Was aber noch unzureichend Beachtung findet, ist
das Mobilitatsverhalten der Menschen. Im Zukunftsnetz Mobilitat
NRW beschaftigen wir uns zum Beispiel mit dem Handlungsfeld
Schule und Kinder. Dabei geht es unter anderem um die Reduzie-
rung sogenannter ,Elterntaxis“ durch die Einrichtung von ,Hol-
und Bringzonen®. Die jetzige Situation sieht namlich folgenderma-
RBen aus: Viele Eltern bringen ihre Kinder mit dem Auto zur Schule
(meist Grundschule). Dadurch, dass alle ungefahr zur gleichen
Zeit ankommen, entsteht ein Verkehrschaos und die Unfallge-
fahrerhoht sich. Das fihrt nattrlich zu Umweltverschmutzung und
auch dazu, dass Eltern ihren Kindern keine umweltschonende
und selbststandige Art von Mobilitat vorleben. Besser ist es im
0.g. Beispiel, wenn die Eltern ihre Kinder bis zur Elternhalte-
stelle bringen und die Kinder das letzte Stiick bis zur Schule al-
leine zurticklegen. Dartiber hinaus unterstitzt das Zukunftsnetz
koordinierend Kommunen, indem es verschiedene Akteure wie
Schultrager, StraBenverkehrsbehorden, Sozial-, Stadt- und Ver-
kehrsplanungsamter zusammenbringt, um gemeinsam an Lo-
sungsansatzen zu arbeiten. In Bezug auf das genannte Beispiel
wurde die Initiative ,Geh-Spaf statt Elterntaxi“ ins Leben geru-
fen, um schulisches Mobilitatsmanagement mit kommunaler Ver-
waltungsarbeit zu verzahnen. Den Kindern wird spielerisch um-
weltschonende Mobilitat nahegebracht, indem beispielsweise

Ulrich Hornig,
Zukunftsnetz Mobilitat NRW
Koodinierungsstelle Rhein-Ruhr

Anreize wie Punkte- oder Sternesysteme fur die Kinder, die zu Fuf
oder mit dem Fahrrad zur Schule gekommen sind, geschaffen
werden. Und bei Erreichung einer bestimmten Marke, wird die
ganze Klasse durch einen Ausflug oder das Schauen eines Filmes
belohnt. Also, da gibt es verschiedene Bausteine, wie man Eltern
und Kinder erreichen und sie zur umweltschonenderen Mobilitat
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motivieren kann. Was wir im Zukunftsnetz, in der Koordinierungs-
stelle, unseren Mitgliedskommunen versuchen zu vermitteln,
ist, dass friihzeitige Abstimmungen fur das Gelingen solcher Pro-
jekte essentiell sind. In klassischen kommunalen Verwaltungen
hatman ein Schulamt, ein Ordnungsamtund eine Verkehrsplanung,
die alle nebeneinander arbeiten. Im Grunde muss daflir Sorge
getragen werden, dass alle Akteure verstehen, dass es sich bei
Mobilitatumein tibergreifendes Thema handelt, beidem man sich
frihzeitig untereinander austauschen muss, wenn zum Beispiel
eine neue Schule oder ein Bauprojekt an der Schule entsteht.
Neben dem schulischen Mobilitatsmanagement unterstitzt das
Zukunftsnetz die Kommunen natirlich auch bei allen Fragen des
kommunalen Mobilitatsmanagements sowie bei der Einrichtung
von Angeboten der vernetzten Mobilitat. Wir haben Angebote fir
das betriebliche und zielgruppenspezifische Mobilitatsmanage-
ment, informieren in Fachgruppentreffen tber aktuelle Themen
und sorgen flir eine Vernetzung unserer Mitgliedskommunen."

Welche Schwierigkeiten sind mit solchen Ansatzen

des kommunalen Mobilitatsmanagements verbunden?

"Da kann ich lhnen ein anderes eindruckliches Beispiel nennen.
Ein Hebel, um die Innenstadte ,sauberer” zu gestalten, ist das
Parkraummanagement. In Wien haben wir zum Beispiel ein sehr
restriktives und teures System, das die Anfahrt mit dem Auto
sehr unattraktiv macht und somit die Menschen motiviert, mit
offentlichen Verkehrsmitteln oder dem Fahrrad anzureisen. Solche
Ansatze sind flir monozentrische Metropolregionen wie zum Bei-
spiel Stuttgart oder Berlin geeignete Formen, um den Umweltver-
bund zu starken. In einem polyzentrischen Raum wie dem Ruhr-
gebietist die Umsetzung eines regionalen Parkraummanagements
durch die verschiedenen kommunalen Zustandigkeiten leider viel
schwerer realisierbar. Denn die Herausforderung liegt darin, dass
die Ruhrgebietsstadte in Bezug auf den Einzelhandel untereinan-
der in Konkurrenz stehen und versuchen, die Kunden durch zum
Teil kostenlose Parkangebote in die eigenen Einkaufszentren und
Innenstadte zu locken. Hier brauchte man ein gemeinsames Kon-
zept, das interkommunal anwendbar ist."

Und wie konnte man die regionale Zusammenarbeit starken?
"Eine Idee ware eine gemeinsame Vision oder ein gemeinsames
Projekt fur die gesamte Region zu entwickeln und das Thema
Mobilitat in den Fokus zu stellen. Man konnte sich dabei zum
Beispiel an den Klimaschutzzielen 2030 oder 2050 der Bundesre-
gierung orientieren und diese auf das Ruhrgebiet oder den VRR-
Raum herunterbrechen. Oder man setzt sich das Ziel, wir wollen
gemeinsam - zum Beispiel 2030 - ein internationales Event ver-
anstalten, das groBe Strahlkraft besitzt und das Ruhrgebiet
glanzen lasst. Das auch viele Menschen in die Ruhrgebietsstadte
zieht und die Tourismusbranche befeuert. Und auf der wissen-
schaftlichen Seite macht man zeitgleich Kongresse und ande-
re Veranstaltungen, um zu zeigen, was wir alles schon auf die
Beine gestellt haben, was Ubrigens eine Idee des Zusammen-
schlusses der Ruhr-Universitaten ist. Daftir brauchte man abge-
stimmte Ziele und Visionen und musste darauf hinarbeiten, dass
die verschiedenen Akteure, die es hier so gibt, also das Land
NRW, die Kommunen und Verkehrsunternehmen, der VRR, der
RVR, aber auch groBe Firmen und Entscheidungstrager aus der
Politikan diesem Projektarbeiten und esvoranbringen. Letztend-
lich gehtes darum, dass alle an einem Strangziehen und sich durch
gemeinsame Abstimmung in die Situation begeben, die Region
in eine Vorreiterrolle beim Thema Mobilitat oder noch groBer ge-
fasst bei der Energiewende zu positionieren. Das geht aber nur
durch Zusammenarbeit aller beteiligten Akteure."
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Zusammenfassende Uberlegungen
zum motorisierten Individualverkehr

In der Metropole Ruhr

Die Fallstudien zum motorisierten Individualverkehr zeigen, dass
auf der Zielebene eine zentrale Triebfeder die Diffusion der Elek-
tromobilitat und damit einhergehend auch die Erhohung des E-
Anteils im Verkehr ist. Den Akteuren geht es primar darum, nach-
haltigere Mobilitatsformen aufdie StraBe und an die Menschen zu
bringen. Daflir missen Faktoren wie zum Beispiel das Mobilitats-
verhalten und die kommunale Zusammenarbeit adressiert wer-
den. Diese gesellschaftliche Herausforderung, den Klimawandel
zu bewaltigen, soll durch eine gemeinsame Vision und Koopera-
tion in der Region realisiert werden. Damit kann auch eine Blau-
pause flrandere Regionen im Bereich der nachhaltigen Mobilitat
geschaffen werden. Dieser 0kologischen und auch sozialen Verant-
wortung sehen sich die Unternehmen und kommunalen Akteure
verpflichtet. Auf der Informationsebene geht es darum, wichtige
Informationen an die entsprechenden Akteure zu transportieren.
Beispielsweisewurde ein Hemmnisdarin gesehen, dassrechtliche
Rahmenbedingungen nicht gegeben sind bzw. zu spateren Zeit-
punkten gesetzt werden und somit eine Unsicherheit iber Hand-
lungsspielraume entsteht. An dieser Stelle wird auch die weit-
gehende Beschrankung auf das Instrument der offentlichen For-

derung als ,Allheilmittel” als nicht zielfuhrend gewertet. Weiter-
hin wird aus den Gesprachen klar, dass zur Mobilitatswende
ganz stark die Vernetzung von Technologien und Akteuren durch
zum Beispiel digitale Plattformen gehort. Ein weiterer wichti-
ger Punkt besteht darin, die Nutzerinnen und Nutzer tber nach-
haltige Mobilitatsoptionen aufzuklaren. Auf Ebene des Ausfihr-
ungssystems wird die Dominanz fossil betriebener Fahrzeuge
im MIV und die noch sehr geringe Nachfrage nach Elektromobi-
litat konstatiert. Nur durch bessere Rahmenbedingungen fir die
Elektromobilitat kann daran geruttelt werden. Dazu ist der fla-
chendeckende und bezahlbare Ausbau von Ladeinfrastruktur -
auch fur die vielen Mieterinnen und Mieter in der Region - eine
Grundvoraussetzung. Zusatzlich gilt es, Anreize fur umweltfreund-
liche Mobilitat durch zum Beispiel Parkraummanagement oder
kommunales Mobilitatsmanagement zu schaffen. Ein Netzwerk
von engagierten Akteuren im Bereich der nachhaltigen Mobilitat
ist nach Aussagen der Expertinnen und Experten in der Region
gegeben. Nun gilt es, nachhaltige Mobilitatsoptionen auch in die
Nutzung zu bringen.
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Radverkehr -

Beitrag des Radverkehrs fur die Mobilitatswende

Eine weitere MalBnahme zur Reduktion der Treibhausgase im
Verkehr ist die Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs
aufdas Fahrrad. Betrachtet man den derzeitigen Anteil am Modal
Split, wird deutlich, dass nur ein geringer Teil (11 %) der Wege
mit diesem Verkehrsmittel zurtickgelegt wird. Im Hinblick auf die
gesamte Fahrleistung scheint das Fahrrad mit nur 3 % eine unter-
geordnete Rolle zu spielen. Weshalb also wird in vielen Studien
auf das vermeintlich groe Potenzial des Radverkehrs hingewie-
sen? Ganz einfach: Uber die Halfte der Wege in Deutschland sind
kiirzer als fiinf Kilometer und drei Viertel der Wege sogar kiirzer
als zehn Kilometer.” Mit dem Auto werden 44 % der unter funf
Kilometer und 76 % der bis zehn Kilometer entfernten Wege zu-
rickgelegt.”” Diese Entfernungen lassen sich auch mit dem Fahr-
rad bewaltigen. Das zeigen Nachbarlander, wie die Niederlande
oder Danemark eindrtcklich, die Anteile von 27 % bzw. 18 % am
Modal Split erreichen.® Auch einige deutsche Stadte wie Minster
oder Freiburg erzielen Anteile von einem Drittel am gesamten
stadtischen Verkehrsaufkommen.** Die Frage ist, weshalb es in
der restlichen Republik nicht gelingt, das Fahrrad als wichtiges
Verkehrsmittel zu etablieren. Dafur lassen sich mehrere Griin-
de finden. Zum einen ist die Radinfrastruktur flachenweise nur
unzureichend ausgebaut. Das Bild des Stralenverkehrs wird
gepragt durch Uberfullte StralRen, auf denen Pkw, Lkw, Radfah-
rer und FulRganger um Stadtflachen konkurrieren. Dies fuhrt zu
grofem Konflikt- und Gefahrenpotenzial. Daraus leitet sich das
zweite Hemmnis ab, namlich die fehlende Sicherheit fur Rad-
fahrer. Entgegen des sinkenden Trends an Verkehrsunfallen und
-toten im motorisierten Verkehr, ist die Anzahl im Bereich der
Radfahrer kontinuierlich gestiegen.® Zwar wird an vielen Stellen
daran gearbeitet, dass attraktive und sichere Radwege inner-
stadtisch oder in Verbindung mit dem Umland gebaut werden,
bestes Beispiel ist der RS1 Radschnellweg Ruhr. Allerdings dau-
ern solche Projekte sehr lange und kosten viel Geld. Die Bun-
desregierung hat eigens fur die Starkung des Radverkehrs einen
Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) entwickelt, mit dem Ziel bis
2020 den Anteil am Modal Split auf 15 % zu steigern. Vergleicht
man allerdings die Summe, die das Bundesverkehrsministerium
flr den Radverkehr zur Verfligung stellt, mit der gesamten Mit-
telvergabe fiir den Verkehr (Stand 2018), so wird deutlich, dass
es sich dabei mit rund 130 Mio. Euro um etwa 0,5 % des Gesamt-
budgets (28 Mrd. Euro®) handelt.” Um vergleichbare Effekte
wie in den genannten Nachbarlandern zu erzielen, miissten die
Investitionen zur Forderung des Radverkehrs stark ansteigen.
Folgendes Beispiel macht das deutlich: FlieRen in Deutschland
jahrlich lediglich 5 Euro pro Einwohner in den Radverkehr, so sind
es in den Niederlanden 11 Euro und in Danemark ganze 36 Euro
im Jahr.°® Das zeigt auch die unterschiedliche Priorisierung und
erklart den guten Ausbau der Radinfrastruktur in diesen Lan-
dern. Es gibt auch gute deutsche Beispiele fernab der bekannten
,Fahrradstadte”: Das Land Berlin hat im Jahr 2019 ein neues Mo-
bilitatsgesetz verankert, das dabei helfen soll, die Mobilitats-
wende zu gestalten. Dadurch konnte die jahrliche Investition von
vormals 2,40 Euro auf 14 Euro pro Einwohner gesteigert werden.®
Der ADFC fordert sogar eine Aufstockung auf 30 Euro pro Einwoh-
ner im Jahr, damit das Radfahren als echte Alternative zum MIV
etabliert werden kann.”” Diese Investitionen machen sich lang-

fristig bezahlt. So hat ein Wissenschaftler der Universitat Lund
in Schweden errechnet, dass Radfahrer pro gefahrenem Kilo-
meter 30 Cent fiir die Gesellschaft erwirtschaften, wohingegen
Pkw-Fahrer einen Schaden von 20 Cent pro gefahrenem Kilo-
meter verursachen.’”” Der Studienautor hat in dieser Berechnung
Parameter wie Klimawandel, Luftverschmutzung, Larm, Landnut-
zung sowie Infrastruktur und die dazugehorigen Faktorkosten
einbezogen und daraus die Werte hergeleitet.”” Um die Attrakti-
vitat des Radfahrens zu erhohen, missen vor allem Investitionen
und MaBnahmen in die Sicherheit und Barrierefreiheit getatigt
werden. Diskutiert werden auch politische Regulierungen wie
die Einfihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h
in Stadten, eine angepasste Ampelschaltung fiir Radfahrer sowie
Fahrradbricken, die Wege verkirzen, um den Anteil am Modal
Split zu erhohen.”” Die TU Dresden hat in einer Studie Verlage-
rungspotenziale untersucht und kommt zu dem Schluss, dass,
wenn ein Viertel der kurzen Wege anstatt mit dem Pkw mit dem
Fahrrad zurlickgelegt werden wirden, sich der Modal Split auf
16 % steigern lieBe. Wenn die Halfte aller kurzen Wege mit dem
Zweirad getatigt werden wurde, konnte sich der Anteil sogar auf
21% erhohen.” Dadurch konnten 39 Mio. Autokilometer und 3 % CO,
pro Tagim Vergleich zu heute eingespart werden.”” Weitere Verla-
gerungspotenziale sind im Wirtschaftsverkehr vor allem durch
den Einsatz von (batterieelektrischen) Lastenradern moglich, die
Fahrten von Kraftradern, Pkw und leichten Nutzfahrzeugen er-
setzen konnten. Das Deutsche Zentrum fur Luft- und Raumfahrt
(DLR) hat in einem fiir das BMVI erstellten Bericht sechs wesent-
liche Marktsegmente flr die Nutzung von Fahrradern im Wirt-
schaftsverkehr herausgearbeitet. Dabei handelt es sich um Post-,
Kurier- und Paketdienstleistungen sowie Lieferdienste, Werk- und
Personenwirtschaftsverkehre.”” Die Potenziale gewerblicher Fahr-
radnutzung werden in dem Bericht zwischen 8-23 % der Fahrten
und1-4 % der Fahrleistung des gesamten Wirtschaftsverkehrs be-
ziffert.””Weitere Potenziale konnten durch Fahrradverleihsysteme
erzieltwerden. Diese gehoren nicht nurin Metropolen bereits seit
einigen Jahren zum Stadtbild. Bike-Sharing wird insbesondere als
Instrument zur Forderung der Multimodalitat in Verbindung mit
dem offentlichen Verkehr gesehen. Ungewissheit herrscht tber
die gesetzlichen Rahmenbedingungen, da die Nutzungsbedin-
gungen kommunal unterschiedlich gehandhabt werden.” Es liegt
in der Handlungskompetenz der Kommunen zu bestimmen, wel-
cheVerkehrsflache furwelche Verkehrsteilnehmergruppenundin
welchem Umfang (Gemeingebrauch oder Sondernutzung) nutzbar
gemacht werden. Eine Studie der Universitat Stuttgart und des
Wuppertal Instituts kam zu dem Ergebnis, dass offentliche Fahr-
radverleihsysteme das Potenzial fur die Starkung intermodaler
Wegeketten besitzen und dadurch zu nachhaltigerem Mobilitats-
verhalten beitragen konnen.”” Eine Stichprobenbefragung meh-
rerer Modellstadte hat ergeben, dass sich 0,2 % der Jahreskilo-
meter des MIV durch Bike-Sharing verlagern lieBen, wenn eine
Verhaltensanpassung der Bevolkerung stattfande.®” Die Unter-
nehmensberatung Roland Berger hat des Weiteren das weltweite
Marktpotenzial bis 2021 auf 7-8 Mrd. Euro geschatzt und sieht
diese Form der Mobilitat als Vorboten eines zunehmend durch
digitale Plattformen organisierten Verkehrsmarktes.®'
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Radverkehr in der Metropole Ruhr -
Modellregion fir interkommunalen Radverkehr

Um die Mobilitatswende umzusetzen, wird unter anderem auf die
Starkung des Umweltverbundes und im Speziellen auf die For-
derung des Radverkehrs gesetzt. Dazu hat der Regionalverband
Ruhr (RVR) eine Radwegplanung fiir das Ruhrgebiet ins Leben
gerufen und ein Konzept erstellt, das am Ende ein Radwegenetz
von 1.800 Kilometern hervorbringen soll. Insbesondere das Projekt
RS1 Radschnellweg Ruhr soll dabei helfen, das Fahrrad als All-
tagsverkehrsmittel in der Region zu etablieren. Parallel zur Au-
tobahn A40 soll eine Radstrecke entstehen, die Berufspendler
flr ihren Weg zur Arbeit nutzen konnen. Teilabschnitte wurden
zum Beispiel zwischen Essen und Mulheim an der Ruhr bereits
fertiggestellt. Aulerdem wurde eine Untersuchung flr einen
Radschnellweg Mittleres Ruhrgebiet erstellt. Da das Gesamtpro-
jekt RS1eine hohe Komplexitat besitzt, ist noch nicht abzusehen,
wann die geplanten 1.800 Kilometer vollstandig fertiggestellt

werden. Derzeit arbeitet das Land NRW an einem Fahrradgesetz,
das sich zum Ziel gesetzt hat, Nordrhein-Westfalen zum Vorreiter
im Radverkehr zu machen und den Anteil am Modal Split auf 25 %
zu erhohen. Erste Eckpunkte wie zum Beispiel die Schaffung
eines landesweiten Radwegenetzes und eine starkere Vernet-
zung zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln wurden vom
Ministerium fur Verkehr des Landes NRW vorgestellt.” Dane-
ben gibt es verschiedene Initiativen wie zum Beispiel ,Aufbruch
Fahrrad“ oder lokale Radinitiativen, die sich fur den Fahrradver-
kehrim Ruhrgebiet einsetzen. Auch im Bereich des Bike-Sharings
ist die Region durch die Prasenz des ,metropolradruhr” gut auf-
gestellt. Das international agierende Unternehmen nextbike ist
mit seinen Leihradern in zehn Ruhrgebietsstadten vertreten und
bietet so die Moglichkeit, noch starker den Radverkehr in Verbin-
dung mit intermodaler Mobilitat zu fordern.
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Wie das metropolradruhr die Inter- und
Multimodalitat in der Metropole Ruhr fordert

Neben der Bedeutung des Fahrrades als eigenstandiges Verkehrsmittel kann seine Rolle in der Verkniip-
fung von Wegeketten bestehen. Eine Maglichkeit ist die Nutzung von mikromobilen Leihfahrzeugen,
um von Verkehrsknotenpunkten zu einem bestimmten Ziel zu gelangen. Das Unternehmen nextbike
bietet dazu ein Fahrradverleihsystem mit dem Namen ,metropolradruhr” fiir die Metropole Ruhr an und
mochte so einen Beitrag zur Verkehrswende leisten. Herr Dennis Steinsiek, Leiter im Bereich Geschaft-
sentwicklung Mobilitat des Unternehmens nextbike, erklart die Chancen und Risiken fiir einen Fahrrad-

verleihanbieter im Ruhrgebiet.

Herr Steinsiek, beschreiben Sie bitte kurz das Unternehmen
nextbike und seine Rolle in der Mobilitatswende.

"Wir betreiben seit 2004 Fahrradverleihsysteme in der ganzen
Welt und entwickeln die Technik und die Fahrrader selbst. Bei uns
ist alles aus eigener Hand. nextbike bietet verschiedene Arten
der Partnerschaft zum Beispiel mit Kommunen oder privatwirt-
schaftlichen Unternehmen an. Dabei kann es darum gehen, dass
Kommunen nur die Dienstleitung von nextbike mochten und alles
andere, was damit verbunden ist, selbst gestalten oder Unterneh-
men unser System flr Mitarbeitermobilitat nutzen. Eine weitere
Moglichkeit ist die Nutzung der Rader als Werbeflache. Das heift,
unsere hauptsachlichen Kooperationspartner sind offentliche
Auftraggeber (Kommunen, Verkehrsgesellschaften) und an zweiter
Stelle stehen Wirtschaftsunternehmen. Und zu der Rolle in der Mo-
bilitatswende: Wir wollen Menschen, die gerade kein Fahrrad zur
Hand haben, die Moglichkeit geben, diese Mobilitatsform dennoch
nutzen zu konnen. Es geht nicht darum, das eigene Fahrrad zu erset-
zen. Das ist nicht unser Anspruch. Sondern in Situationen, wie bei-
spielsweise, wenn man mit dem OPNV unterwegs ist und aus ver-
standlichen Grinden kein eigenes Fahrrad dabei hat, dennoch am
Hauptbahnhof eins leihen zu kdnnen, um von A nach B zu kommen."

Seit wann ist nextbike im Ruhrgebiet vertreten und

wie kam es dazu?

"Das metropolradruhr ist anlasslich des Projekts Ruhr.2010 ent-
standen, in dem Essen stellvertretend fir das gesamte Ruhrgebiet
ein Jahr lang zur Kulturhauptstadt ernannt wurde. Dabei handelte
es sich um ein vom Bund gefordertes Projekt, in dem die Anschaf-
fung der Infrastruktur fur die Fahrrader finanziert wurde. Die betei-
ligten Stadte stellten die benotigte Flache fur die Fahrradverleih-
stationen kostenlos zur Verfigung. Am Anfang war die Idee, dass
sich das System im Ruhrgebiet Uber die Einnahmen des Verleihs
und der Werbung tragt. Es war aber nicht vorgesehen, dass sich
die Stadte mit direkten Geldern beteiligen. Nach relativ kurzer Zeit
wurde aber klar, dass das so nicht funktioniert. Es war von Anfang
an fuir 2.000 Fahrrader und 300 Stationen konzipiert. Jedoch waren
die Kosten, um das System zu betreiben, das heif3t, die Rader zu
reparieren und umzuverteilen, hoher als die geplanten Einnahmen.
Das hatte u.a. den Grund, dass einige Ruhrgebietsstadte eine sehr
anspruchsvolle Topografie haben. Beispielsweise liegen in drei der
vier groRten Stadte, Dortmund - Essen - Bochum, die Universitaten
entweder auf dem Berg oder im Tal. Das hat zur Folge, dass die
Nutzerinnen und Nutzer nur einen Weg mit dem Rad zurlcklegen.
Und das wiederum erhoht den Umverteilungsaufwand. Und bei
Unternehmen wie nextbike wird immer gedacht, dass sie sich von

selberfinanzieren. Die Kunden bezahlen fur die Ausleihe und es gibt
Werbungaufden Radern, aber dass dieser Aufwand im Hintergrund
sehr grol} ist, das wird oft vernachlassigt. Wir beschaftigen im
Ruhrgebiet 14 fest angestellte Mitarbeiter, haben 4 Werkstatten
und nochmal 13-14 Fahrzeuge, das muss alles bezahlt werden. Hinzu
kommen Ersatzteile und in manchen Stadten haben wir grof3e Pro-
bleme mit Vandalismus. Und das wird dann selten berlcksichtigt.
Daist die Bereitschaft, daftir zu bezahlen, in anderen Stadten etwas
grofRer. Und da merke ich auch oft, dass das Thema noch belachelt
wird und man sagt: Es ist ein nice-to-have, aber so viel macht das
auch nichtaus. Alsoich mochte auch nicht sagen, so ein Fahrradver-
leihsystem wird alle unsere Verkehrsprobleme losen. Aber es ist ein
Bestandteil in dem Konstrukt der Verkehrswende. Und man merkt
wirklich in anderen Stadten, was damit geschaffen werden kann,
wenn man es richtig macht."

Dennis Steinsiek, nextbike GmbH

Mit welchen Herausforderungen muss das Unternehmen in den
Ruhrgebietsstadten umgehen?

"Wie ich bereits erwahnt habe, waren die Ausleihen im Ruhrgebiet
am Anfang noch sehr Giberschaubar. Das metropolradruhr war im
Jahr 2014 in einer finanziell sehr prekaren Lage und wir kampften
darum, das Verleihsystem aufrechtzuerhalten. Denn fur den Ge-
schaftsflihrer, der das Unternehmen mit gegriindet hat, war das
Projekt eine Herzensangelegenheit und er hat daran geglaubt,

dassdas Systemirgendwann durch die Decke geht. Wir haben also
eine Offensive gestartet und mit Stadten und Verkehrsunter-
nehmen nach Losungen gesucht. Den Anfang machte damals die
Stadt Bochum gemeinsam mit der Ruhr-Universitat Bochum, dem
AKAFO und dem ASTA. Die sind schon 2013 in eine Testphase einge-
stiegen, in der das metropolradruhrin das Semesterticket integ-
riertwurde. Damit konnten die Studierenden ein Fahrrad flir einen
gewissen Zeitraum (60 Minuten) pro Ausleihe kostenfrei nutzen.
Mitdem Anteil konnte eine bessere Grundfinanzierung des Systems
gewahrleistetwerdenundderVerleihwurdein Bochumviel besser
angenommen. Das hat einen kleinen Ruck bedeutet und danach
sind viele weitere Hochschulen aus dem Ruhrgebiet dazu gekom-
men. Das heift, vorher standen wir eigentlich fast mit leeren Han-
den da. Also, es gab Einnahmen, aber wir konnten unsere Mitar-
beiter nicht richtig finanzieren, sondern mussten das quersub-
ventionieren. Jetzt ist es so, dass wir mit den Einnahmen von den
grofRen Partnern die Grundauslagen decken konnen, in manchen
Stadten besser und in manchen weniger gut. Dennoch decken die
Einnahmen aus den Kooperationen mit den Hochschulen nattr-
lich nicht alle Ausgaben. Wir haben im letzten Jahr festgestellt,
dass die Fahrrader an ihr Lebensende gekommen sind. Hinzu
kommt, dass man sich als Unternehmen auch in Richtung Elek-
tromobilitat und Cargobikes weiterentwickelt. Und da kann man
natirlich nicht die ganze Verantwortung auf einen Akteur wie die
Hochschulen abwelzen, auch wenn die Studierendenschaften es
am meisten nutzen. In anderen Stadten beteiligen sich die Stadte
direkt am System. Das gibt es im Ruhrgebiet noch nicht. Es gibt
keine Stadt, die das Verleihsystem finanziell direkt unterstitzt.
Was es gibt sind Werbebuchungen oder punktuelle Unterstit-
zung, und das hilft unserem Unternehmen naturlich auch weiter.
Leider haben wir noch nicht die Situation, dass man sagen konnte:
Es gibt eine gesicherte Finanzierung uber eine langere Zeit, weil
die Stadte mitim Boot sind. Wir sind derzeit in vielen Gesprachen
mit den Verkehrsunternehmen, aber man trifft von Stadt zu Stadt
auf sehr unterschiedliche Konstellationen und Widerstande. Ins-
gesamtistdie Affinitat gegenliber dem Verkehrsmittel Fahrrad bei
manchen Akteuren groBer als bei anderen. Was man merkt ist,
dass das Interesse insgesamt steigt. Ich habe das Gefiihl, dass
es bei manchen politischen Entscheiderinnen und Entscheidern
aber noch dauert. Auch wenn man sich das Thema Radschnell-
weg Ruhr anschaut, dann sind die Euphorie und das Interesse
sehrgrof, aber wie es dann umgesetzt wird, das ist teilweise sehr
schleppend. Und dann gibt es Diskussionen, da geht es dann
wieder um den Parkraum. Man kann zwei Aspekte identifizieren:
Das Eine ist das politische Interesse. Und das Andere sind die
finanziellen Mittel. Wenn wir das Ruhrgebiet mit anderen Regio-
nen vergleichen, dann merkt man schon, dass die Zwange einfach
grofRer sind. Wenn man mit Verkehrsunternehmen in Stiddeutsch-
land spricht, dann sind Investitionen in solche Systeme einfacher
zu realisieren als im Ruhrgebiet. Das liegt daran, dass die Ver-
kehrsunternehmen im Ruhrgebiet zum Teil den politischen Auf-
trag haben, Gelder einzusparen, und dann tut man sich natdrlich
schwer, eine Entscheidung in Richtung Fahrradverleih durchzu-
drucken. Aber wenn man das 6konomisch betrachtet, dann sind
Investitionen in Fahrradverleihsysteme "Peanuts" gegentber an-
deren Infrastrukturen. Auch in E-Bike-Fahrradverleihsysteme:
Erstmal hort sich das nach viel an, wenn man da sechs- bis sie-
benstellige Betrage hat. Aber fuir das, was damit geleistet werden
kann, ist das nicht teuer. Also, Corona macht die finanzielle Lage
und natiirlich auch die Lage der OPNV-Unternehmen gerade auch
nichtleichter.Man muss generellschauen, wie sich das entwickelt.
Aber ich glaube, wenn so ein ganzer Ruck durch die politischen
Entscheidungstrager gehen wirde, dass es insgesamt fir die
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Menschen giinstiger und attraktiver ware, mitdem OPNV und dem
Fahrrad mobilzu sein,anstattin das Autozu steigen, dann liel3e sich
vielfirdenUmweltverbundgewinnen.Esgibtauch Studien, diebe-
legen, dass okonomisch gesehen jede Fahrt miteinem Fahrrad der
Gesellschaftdientund jede Autofahrt die Gesellschaft etwas kos-
tet,und man merkt schon, dass das noch nicht ganzangekommen
ist.Und daran scheitern auch Innovationen manchmal, dennviele
Stadte im Ruhrgebiet wiirden beispielsweise auch gerne Pedelecs
anbieten und wir sagen dann: Machen wir gerne, aber wir missen
sie auch bezahlen konnen. Und da gibt es dann einen grof3en
Widerstand, weil die Bereitschaft oder auch Moglichkeit, fir sol-
che Systeme auch richtig Geld in die Hand zu nehmen, noch nicht
gegeben ist, aus den bereits genannten Zwangen."

Welche Potenziale sehen Sie flr das Ruhrgebiet im Bereich des
Fahrradverleihs?

"Insgesamt hat sich die Situation des metropolradruhr sehr ver-
bessert, und wir haben es jetzt geschafft, mit eigenen Mitteln die
Flotte zu erneuern. Dabei helfen uns Kooperationen wie die sehr
umfangreiche mitder Ruhrbahn oderim kleineren Umfang mitan-
deren Verkehrsunternehmen. Die Ausleihzahlen sind von vormals
0,3 auf ca. 1,5 Ausleihen pro Tag angestiegen. Das zeigt, dass wir
auf dem richtigen Wegsind. Da ist im Vergleich zu anderen Stadten
und Regionen aufjeden Fall noch Potenzial nach oben. Wir hatten
im Juni 2020 tUber 80.000 Ausleihen in dem System im Ruhrgebiet,
und wenn man sich Uberlegt, dass wir vor 3-4 Jahren im gesamten
Jahr vielleicht 250.000 Ausleihen hatten, dann sind das enorme
Steigerungsraten. Das hatten wir uns friher gar nicht vorstellen
konnen,undwirseheneinriesiges Potenzial hier. Das System kann
auch noch viel mehr leisten. Gerade diese Querverbindungen
zwischen den Stadten. Das ist eine Besonderheit, und das ist
auch gut durchdacht. Und esistim Ruhrgebiet so, man hat mit den
Zugen gute Verbindungen tiber die Hauptbahnhofe. Aber wenn man
im Norden wohnt, wird es schwierig mit dem OPNV, weil man meis-
tenserstzum Hauptbahnhofund dannwiederzuriickzu den Stadt-
teil-Bahnhofen muss, um an sein Ziel zu kommen. Und gerade
flexible Verleihsysteme konnen an dieser Stelle sehr viel leisten.
Da sehen wir mehr Potenzial fur sehr viel mehr Rader im Ruhrge-
biet,wirsehen Potenzial fiir E-Bikes und fiir Cargobikes. Wenn man
sich den Verkauf von E-Bikes und von E-Lastenradern anguckt,
dannsiehtman,dass da Elektromobilitat stattfindet. Leideristdie
offentliche Unterstitzung bislang noch gering fur diese Verkehrs-
mittel. Andere Lander wie Italien oder Frankreich sind in dem Be-
reich schon viel aktiver geworden. Dabei haben wir im Ruhrgebiet
so viel Platz, aber man hat noch immer wenig Platz fur das Fahr-
rad. Das ist sehr schade. Deswegen kann ich zusammenfassend
sagen, dass wir eine herausfordernde Situation im Ruhrgebiet
vorfinden. Aber die Erfolge bezlglich der Verleihzahlen, die wir
hier sehen, auch wirklich die Nutzung des Fahrradverleihsystems
in Coronazeiten ist enorm. Wenn das noch damit einhergehen
wirde, dass wir Kunden gewinnen, die keine Verglinstigungen er-
halten, zur Zeit fahren Uber 80 % mit einem Rabatt, dann ware
das fur uns ein grofRer Erfolg. Bislang merkt man im Ruhrgebiet,
im Gegensatz zu anderen Stadten wie Koln oder Bonn, dass die
meisten Pendler mit dem Auto unterwegs sind. Wenn es an die-
ser Stelle gelange, mehr Menschen zu inter- oder multimodaler
Mobilitat zu motivieren, dann hatten wir auch hier im Ruhrgebiet
einen grofRen Beitrag zur Mobilitatswende geleistet."
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Zusammenfassende Uberlegungen zur Rolle
des Bike-Sharings in der Metropole Ruhr

Durch die Starkung des Radverkehrs wird auch eine Chance darin
gesehen, inter- und multimodale Mobilitat voranzubringen. Ziel
istes, das Bewusstsein fur den Radverkehr zu erhohen und zu einer
Alternative zum MIV zu erheben. Aus dem Gesprach wird ein As-
pekt, der die Entwicklung hemmt, deutlich: Das Fahrrad wird als
Verkehrsmittel fur den Alltags- und Pendlerverkehr nicht als Al-
ternative zum motorisierten Individualverkehr gesehen. Vor allem
nicht von Akteuren, die Gestaltungsspielraum besitzen. Das In-
formationssystem spielt in dem dargestellten Beispiel eine tra-
gende Rolle, da das Geschaftsmodell auf einer digitalen Plattform
(Bike-SharingApp) fuBt. Bike-Sharing ist in dieser Form nur durch
die Digitalisierung moglich. Auf der Ausfuhrungsseite wird die Do-
minanz des MIV, die im vorherigen Kapitel thematisiert wurde, be-
statigt. Die meisten Pendlerinnen und Pendler nutzen im Ruhr-
gebietdas (eigene) Auto. Ein Faktor, der das Radfahren unattraktiv

macht, ist die fehlende Infrastruktur. Die meisten Hauptstralien in
den Ruhrgebietsstadten sind nicht fir den Radverkehr ausgelegt,
so dass das Fahrradfahren auf vielen (Haupt-)StraRen nicht sicher
ist. Um das zu andern, sind langwierige Genehmigungs- und Bau-
prozesse flr die Erweiterung der Infrastruktur notwendig, was als
eine wesentliche Barriere angesehen werden kann. Hinzu kommt,
dass Bike-Sharing-Anbieter wie nextbike eine finanzielle Grund-
lage benodtigen, um das System tragen zu konnen. Bislang fehlt
hier aber die Einbindung des Verleihsystems durch Ruhrgebiets-
kommunen. Diese scheinen deutlich andere Prioritaten als den
Aufbau von Fahrradverleihsystemen zu haben. Dabei ist die Be-
deutung des Fahrrades als Verkehrsmittel stark gestiegen und
nextbike konnte seine Ausleihzahlen, wenn auch mit einer gewis-
sen Vorlaufzeit, stark verbessern und sieht weiteres Potenzial in
der Metropole Ruhr.

Offentlicher Verkehr -
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Wie lasst sich der OPNV von morgen gestalten?

Der offentliche Verkehr ist inshesondere in Ballungsraumen eine
zentrale Saule der Personenmobilitdt. Jeden Tag werden 30 Mio.
Fahrgaste mit Bus und Bahn befordert und damit 20 Mio. Auto-
fahrten eingespart.”” Dennoch besitzt er im nationalen Durch-
schnitt im Hinblick auf die zurlickgelegten Wege nur einen Anteil
von 10 % am Modal Split.** Allerdings steigen die Pendlerzahlen
kontinuierlich an, so dass der OPNV mancherorts zu StoBRzeiten
an seine Kapazitatsgrenzen kommt. Auf der anderen Seite wird
eine Steigerung der Attraktivitat offentlicher Verkehrsmittel ge-
fordert, um noch mehr Verkehr von der StraBe auf die Schiene zu
verlagern. Dafirsind jedoch zumindestflachenweise hohe Moder-
nisierungs- und Investitionstatigkeiten notwendig.*> Gleichzei-
tig lasst sich insbesondere in landlichen Raumen eine abneh-
mende Fahrgastzahl beobachten, die unter anderem auf den
demografischen Wandel und sinkende Schiilerzahlen zurtickzu-
flhren ist.*® Damit ist ein wirtschaftlicher Betrieb des offentli-
chen Verkehrs nur schwer abzubilden. Aberauch in vielen Stadten
und Metropolen tragt sich der OPNV nicht von alleine, die Ein-
nahmen aus den Ticketpreisen machen weniger als 50 % der zur
Finanzierung notwendigen Mittel aus. Daher sind die Verkehrs-
unternehmen zu grofRen Teilen abhangigvon offentlichen Mitteln.*
Die kommunalen Mittel konnen allerdings nicht die Qualitats- und
Modernisierungsanspriche finanzieren, die sich mit wachsenden
Fahrgastzahlen ergeben. Daher wird handeringend nach zu-
kunftsfahigen Finanzierungsmodellen fur die o6ffentliche Daseins-
vorsorge im Personenverkehr gesucht.

Der offentliche Verkehristim Vergleich zum motorisierten Indivi-
dualverkehr ein relativ umweltfreundlicher Verkehrstrager, um
Personen zu befordern. Das liegt an seinen niedrigen personen-
bezogenen Treibhausgasemissionen und der gleichzeitig hohen
Fahrleistung. Vergleicht man die einzelnen Verkehrsmittel, wird der
Unterschied zum Pkw noch deutlicher. StoR’t dieser durchschnitt-
lich 147 g pro Personenkilometer aus, so sind es beim Linienbus
80 g, die StraBen-, Stadt- und U-Bahnen liegen bei 58 g und Zlige
emittieren im Nahverkehr 57 g und im Fernverkehr 32 g pro Perso-
nenkilometer.®® Gleichzeitig leistet der dffentliche Personenver-
kehr innerhalb des Personenverkehrs 10 % der Fahrleistung.®
Jedoch zeigen Untersuchungen, dass der Umweltvorteil des OPNV
in Zukunft schwinden konnte, falls sich die Zusammensetzung
der Antriebsarten im kommunalen Nahverkehr nicht zugunsten
alternativer Fahrzeuge verschiebt.”” Derzeit basiert der Busver-
kehr auf der Nutzung von fast 98 % dieselbetriebener Fahrzeuge.’
Der Schienenverkehrist hingegen zu 60 % elektrifiziert und hat so-
mit gegenliber dem Busverkehr ein hohen Startvorteil.”” Der Aus-
bauunddie Diffusionalternativer Antriebsarten undvorallemvon
Elektroautos geschieht in einer hoheren Geschwindigkeit, als dies
bei Fahrzeugen im OPNV der Fall ist. Hinzu kommt, dass mit Effizi-
enzverbesserungen nicht nur Emissions-, sondern auch Energie-
kostenreduktionen einhergehen, die bei steigenden Strompreisen
ein nicht zu vernachlassigendes Argument darstellen.” Ein Blick
auf die Verkehrsleistung lasst einen weiteren Trend erkennen.

Im Jahr 2018 wurden insgesamt 137.257 Mio. Personenkilometer
im OPNV geleistet, das bedeutet ein Plus von 1,6 % im Vergleich
zum Vorjahr. Klarer Gewinner ist der Eisenbahnverkehr, welcher
um 2,6 % zulegte, wohingegen der Bus- und Strakenbahnverkehr
um 0,5 % gegentliber dem Vorjahr sank.”

Zusatzlich kommen verscharfte regulatorische Vorgaben auf den
offentlichen Verkehr zu. Die ,Clean Vehicles Directive” der Euro-
paischen Kommission wird die offentliche Beschaffung neuer
Fahrzeuge ab 2021 regeln (Quotensysteme und Definition unter-
schiedlicher Fahrzeugklassen und deren ,Sauberkeit”). Die Ziele
bestehen darin, schrittweise die offentlichen Auftrage fur um-
weltfreundliche Busse bis 2025 auf bis zu 25 %, bis 2030 sogar auf
33-66 % (je nach BIP des jeweiligen Landes) zu erhéhen.

Sowohl im offentlichen Straen- wie auch im Schienenperso-
nenverkehr wird von einem Anstieg der Verkehrsleistung ausge-
gangen. Dabei wird eine Verlagerung vom motorisierten Individu-
alverkehrdurch den Umstieg auf Bus und Bahnen angenommen.*
Das Wuppertal Institut geht in einer Modellierung, die ein Dekar-
bonisierungsszenario® fir das Zieljahr 2035 betrachtet, davon
aus, dass der schienengebundene Personenverkehr bis zum Ziel-
horizont weitestgehend elektrifiziert sein wird.” Laut einer Studie
der NOW GmbH kommen zusatzlich Hybridziige in Frage. Das Po-
tenzial wurde kirzlich untersucht und dabei festgestellt, dass in
den nachsten funf bis zehn Jahren ein deutlicher Flottenerneue-
rungsbedarf bestehen wird und im Rahmen der Neubeschaffung
der Mehrkostenaufwand im Vergleich zu Diesel- oder Elektrozi-
gen relativ gering ausfallen wirde. Der Vorteil von Hybridzligen
wird darin gesehen, dass langlaufende Strecken mit einem gerin-
gen Elektrifizierungsgrad nicht mit weiteren Oberleitungen be-
stickt werden mussten und die Hybride eine deutlich hohere
Reichweite erzielen konnten. Die milliardenschwere Modernisie-
rungsoffensive des Bundes, die bis 2030 rund 11 Mrd. Euro fur den
offentlichen Verkehr in Aussicht stellt, konnte solche Vorhaben
beginstigen. Allerdings kommen langwierige Genehmigungs- und
Planungsprozesse als Hindernis dazu. Die Studie stellt aber auch
heraus,dassflrPendlerstrecken, diehohe Taktfrequenzund hohe
betriebliche Relevanz besitzen, eine vollstandige Elektrifizierung
UberOberleitungenwirtschaftlicham sinnvollsten ware. Wahrend
man also im Schienenverkehr (Regional- und Fernverkehr) davon
ausgeht, dass es nahezu zu einer vollstandigen direkten Elektrifi-
zierung kommt, ist die Situation im Nahverkehr (Busse, StraRen-
bahnen, U-Bahnen) deutlich diversifizierter, weil unterschiedliche
Technologien (Elektro-, Hybrid-, Oberleitungs- und Wasserstoff-
busse)in Anwendung kommen und zueinander in Konkurrenz ste-
hen konnten. Das Szenario des Wuppertal Instituts empfiehlt fur
den straBengebundenen OPNV einen Mix aus batterieelektrischen
Fahrzeugen und Wasserstofffahrzeugen.”
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Offentlicher Verkehr in der Metropole Ruhr -
Ein wichtiger Pfeiler fur eine nachhaltige und
vernetzte regionale Mobilitat

Der 6ffentliche Verkehr im Ruhrgebiet besitzt ein dichtes GPNV-
Netz, insbesondere in den Ballungsgebieten. Eine Vielzahl von
Regionalzligen, S-Bahnen, Bussen sowie U- und StraBenbahnen
befordern tagtaglich Tausende von Fahrgasten.” Betrachtet man
den Anteil am Modal Split, wird deutlich, dass dennoch nur 10 %
desVerkehrsaufkommensaufden OPNV entfallen. Das entspricht
zwar dem Landes- und Bundesdurchschnitt, liegt aber unter dem
Anteil anderer Metropolen, die durchschnittlich 20 % erzielen."”

Der 6ffentliche Verkehr (Personen- und Schienennahverkehr) wird
in Nordrhein-Westfalen seit der Bahnreform 1996 in weiten Teilen
durch kommunale und regionale Tragerschaft geplant, organisiert
und finanziert.”> Mit der Novellierung des OPNV-Gesetzes 2008
wurden die Aufgaben fir den OPNV und SPNV auf drei Zweckver-
bande aufgeteilt. Der offentliche Nahverkehr wird im Ruhrgebiet
durch den Verkehrsverbund Ruhr (VRR) als Zweckverband fiir die
Region und kommunalen Verkehrsunternehmen betrieben. Der
VRR ist dabei schwerpunktmalig fir den Schienenpersonennah-
verkehr und die Verkehrsunternehmen sind fur die Bus, Strallen-
und U-Bahnen verantwortlich. Die Finanzierung der Betriebskos-
ten des OPNV erfolgt Uber Fahrgelderldse, Ausgleichszahlungen
flir ermaRigte Beforderung (zum Beispiel Schiiler- und Senioren-
tickets), zusatzliche kommunale Finanzzuweisungen und sonstige
Einnahmen derVerkehrsbetriebe. Infrastrukturmafnahmen (Aus-
und Neubau) werden durch Landeszuweisungen und kommunale
Zuweisungen finanziert.” Im Ruhrgebiet ist die finanzielle Situa-
tion jedoch stellenweise sehr angespannt, da in manchen Kommu-
nen lange Zeit relativwenig Mittel fiir den OPNV zur Verfiigung stan-
den.” Durch das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
kann der Bund den Landern Mittel zur Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse zur Verfligung stellen und hat in einer Offensive zur
Starkung des offentlichen Personennahverkehrs eine Verdopp-
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lung der Gelder (von rund 300 Mio. auf Giber 600 Mio. Euro im Jahr)
in Aussicht gestellt. Zusatzlich sollen die GVFG-Mittel ab 2021 auf
1 Mrd. Euro jahrlich steigen.®® Allerdings zeigt sich in der Status-
quo-Betrachtung, dass zwar die Einnahmen (auch aus den Fahrer-
l0sen) steigen, aber die Anzahl der Fahrten im VRR seit 2011 stag-
niert.°®Das hatverschiedene Griinde.Zum Teilsind einige Kommu-
nen im Ruhrgebiet (insbesondere im landlichen Raum) schlecht
oder gar nicht an das Schienennetz angebunden.”® Anderseits
sind Fahrgaste mit der Qualitat des OPNV, insbesondere im Hin-
blick auf die Plnktlichkeit und Sauberkeit, eher unzufrieden.™
Nichtzuletzt kommen Herausforderungen wie ein dezentral orga-
nisiertes, zersplittertes Streckennetz mit teils uneinheitlichen
Spurweiten im U-/StraBenbahnnetz hinzu. Insgesamt fehlt es bis-
lang an nachfrageorientierten und innovativen Angeboten, die
den Umstieg auf Bus und Bahn in der Metropole Ruhr befordern.
Die Region befindet sich in einer Phase, in der die kommunalen
Verkehrshetriebe versuchen, sich neu zu formieren und neue
Antriebe, Geschaftsmodelle und Kooperationen auszuprobieren.
Das zeigt der pilothafte kommunale Einsatz neuer Fahrzeugarten
mit alternativen Antriebsformen, die Bereitstellung von nachfra-
georientierten Angeboten wie zum Beispiel On-demand-Verkehr
oderdie Testungeiner neuen Tarifformim VRR-Gebiet. Das Projekt
Jnextticket” untersucht die Einfiihrung eines elektronischen Tarifs,
der auf einer kilometerbasierten Abrechnungsform beruht.”

Die zwei nachfolgenden Beispiele zeigen, wie kommunale Akteure
Initiative in Richtung einer Optimierung des offentlichen Verkehrs
ergreifen und neue Ideen in der Region umsetzen. Ziel der Bemu-
hungenist,dieKundenweiterhinzubindenundeinattraktivesAnge-
bot fiir den Umstieg vom MIV auf den OPNV zu entwickeln.

Abb. 7:
Modal Split des OPNV im Vergleich (eigene Darstellung) '*
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Mit dem Rhein-Ruhr-Express (RRX) durch die
Metropole Ruhr - Starkung des Personenschienen-
verkehrs durch Investition in die Infrastruktur

Das Schienennetz zur Beforderung von Personen ist in der Metropole Ruhr dadurch gepragt, dass es
vor allem im Ballungskern sehr dicht ist. Die vorhandenen Regionalverbindungen binden die einzel-
nen Stadte im Ballungsgebiet an die Nachbarstadte und die landlichen Raume innerhalb des Ruhrge-
biets. Dabei ist die Ost-West-Achse sehr gut ausgebaut und die Strecke zwischen Koln tber Dissel-
dorf, Duisburg, Essen, Bochum, Dortmund nach Hamm die relevanteste Achse. Hingegen wurde die
Nord-Siid-Achse im Hinblick auf das Schienennetz bislang weitestgehend vernachlassigt und einzelne
Stadte wie zum Beispiel Bergkamen, Schermbeck oder Waltrop besitzen keine Anbindung. Die Taktung
der jeweiligen Verbindungen ist ebenfalls unterschiedlich gut ausgepragt. Weist beispielsweise die
Stadt Essen eine sehr dichte Taktung auf, so verkehren im Emscher-Lippe-Raum (insbesondere zwi-
schen Bottrop und Haltern) die Ziige lediglich im Stundentakt. Betrachtet man die Qualitdt des Schie-
nenverkehrs, fallt die hohe Auslastung einzelner Strecken insbesondere zwischen den Stadten im
Ballungskern (Duisburg, Essen, Bochum, Dortmund) auf. Als Reaktion wurde eines der gréRten Infra-
strukturprojekte des Landes Nordrhein-Westfalen gestartet, das diese Streckenabschnitte entlasten
soll. Der Rhein-Ruhr-Express (RRX) wurde im Jahr 2006 beschlossen und fahrt heute (Stand Juni 2020)
die iiberregionalen Linien RE11 (zwischen Diisseldorf und Kassel-Wilhelmshdhe), RE5 (zwischen Wesel
und Koblenz) und RE6 (zwischen Minden und Kdln/Bonn Flughafen). Herr Peter Krichel vom Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr (VRR) ist Mitarbeiter im Bereich Wettbewerbsverfahren im Schienenpersonen-
nahverkehr und erklart den langwierigen Prozess des RRX-Projektes und die damit verbundenen
Herausforderungen.

Was waren die wesentlichen Treiber fur die Initialisierung

des RRX-Projektes?

"Eine Entwicklung, die wir im Schienenpersonennahverkehr seit
vielen Jahren beobachten, sind die steigenden Fahrgastzahlen.
Anders als im kommunalen Nahverkehr, wo man mit Mihe beim
Status quo bleibt, weil sich zum Beispiel die Schiilerzahlen verrin-
gern, nutzen schon heute uber zwei Millionen Menschen taglich
den Regionalverkehrin NRWund die Tendenzist steigend. Aufgrund
der hohen Auslastung kommt es folglich zu Verspatungen und Aus-
fallen auf den zentralen Strecken. Daher wurde im Jahr 2006 von
der Landesregierung beschlossen, eines der groBten Infrastruktur-
projekte im Schienenpersonenverkehr umzusetzen. Es wurde ein
neues Konzept erstellt, das die Pendlerstrome zwischen dem Ruhr-
gebiet, dem Rheinland und Westfalen noch besser steuert. Im Vier-
telstundentakt sollen auf der Hauptachse Dortmund - Essen
- Duisburg - Dusseldorf - Koln Regionalzlige fahren. Fur diese
Linien wurden neue Zuge bestellt, die hundertprozentige Verfiig-
barkeit sicherstellen sollen. Hundertprozentige Verfligharkeit
meint: Wir haben ab Dezember 2020 84 RRX-Zlge und wir brau-
chen 79 fur den taglichen Betrieb, die einsatzbereit sein missen.
Die Ubrigen 5 Zlige stehen fur die Instandhaltung zur Verfugung.
Der Hersteller ist auch flir 30 Jahre fur die Instandhaltung ver-
antwortlich. Die Hersteller haben sich viele Gedanken dartber
gemacht, was man noch optimieren konnte und da bekommt die

Digitalisierung auch ganz klar eine Schlisselrolle. Die Bauteile
werdenimtaglichen Betrieb Uberwachtund melden dentaglichen
Status. Die Systeme sind selbstlernend und konnen vorhersagen,
dass beispielsweise eine Tur innerhalb der nachsten Tage aus-
fallen konnte, weil die Erfahrungswerte darauf hindeuten. Und
dann kann diese Tur praventiv repariert oder ausgetauscht wer-
den, bevor der tatsachliche Ausfall eintritt. Und das ist nur ein
Beispiel fiir die Optimierung der neuen Zlige, die auf den RRX-
Linien eingesetzt werden."
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Welche weiteren Veranderungen gibt es im
Schienenpersonennahverkehr im VRR-Gebiet?

LWir haben in den letzten Jahren das Leistungsangebot stark aus-
geweitet. Es fahren seit 2010 rund 15 % mehr Zlige im VRR-Gebiet.
Das liegt daran, dass es einmal Ausschreibungsgewinne gab, die
sehrviel Optimierungspotenzial entfalten konnten. Diese Effekte
werden sich in dieser Starke nicht wiederholen lassen. Das heift,
nochmalin einem solchen Umfang ausweiten zu konnen, wird un-
ter den derzeitigen Rahmenbedingungen nicht realistisch umsetz-
bar sein. Wir haben weiterhin die Taktung der S-Bahnen im VRR
gutachterlich untersuchen lassen und die Analysen ergaben, dass
durch eine Taktanderung Effizienzgewinne erzielt werden konnten.
Seit Jahrzehnten fuhren die meisten S-Bahn-Linien unter der Wo-
che, unabhangigvon der tatsachlichen Fahrgastnachfrage, im 20-
Minuten-Takt. Nun haben wir Abschnitte mit viel Potenzial ge-
starkt durch haufigere Fahrten oder Uberlagerte Express-Linien
und andererseits als Kompensation Abschnitte bzw. Stationen
geschwacht, die eine geringere Nachfrage aufweisen. Klar, stoft
man leider einige Kunden vor den Kopf, wenn auf einigen Strecken
seltener Zuge fahren, aber letztlich Uberwiegen die Vorteile im
Gesamtsystem, wenn hoch frequentierte Abschnitte ofter befah-
ren werden. Und wir wollen ganz klar in den nachsten Jahren die
Dieselzuige ersetzen. Das sind zurzeit im VRR etwa 20 %, die wird
man nicht von heute auf morgen ersetzen konnen, das braucht
eine gewisse Vorlaufzeit. Und man muss auch schauen, ob es auf
gewissen Strecken Uberhauptsinnvollist,zum Beispielin Richtung
Sauerland, da fahren die Ztge sehr weite Strecken. Aber wir sind
im Schienenpersonennahverkehr auf einem guten Weg."

Welche Barrieren sind bei der Umsetzung von solchen Projekten
ausschlaggebend?

,Da kann ich zwei wesentliche Hemmnisse herausstellen. Infra-
strukturprojekte im Schienenverkehr sind mit grolen Heraus-
forderungen verbunden. Allein das Planfeststellungsverfahren
dauert mehrere Jahre. Einerseits werden solche grol3en Vorhaben
wenig akzeptiert und bedirfen groBer Abstimmungsverfahren.
Andererseits hangen die Projekte von den Planungskapazitaten
der Ingenieurbiros und Baufirmen ab. Hier kommt ein extremer
Fachkraftemangel erschwerend hinzu. Und dadurch konnen sich
solche Vorhaben nochmal verzogern. Und drittens reden wir hier
von enormen Kosten, wenn Infrastruktur gebaut und vor allem
instand gehalten werden soll. Das wird oft vergessen. Also wir
benotigen eigentlich einen Vorlauf von fast 10 Jahren, das ist
ein riesen Hemmnis. Die Dynamik der Mobilitatswende verlangt
jedoch viel schnellere Prozesse, aber im Bereich des Schienen-
verkehrs ist so etwas nicht von heute auf morgen realisierbar.
Hinzu kommt noch, dass wir an die Kapazitatsgrenzen des Netzes
stofen und somit eine weitere Verlagerung von der StraBe auf
die Schiene im Personenverkehr praktisch nicht umsetzbar ist.
Ein zweites und ganz wesentliches Hemmnis ist die Finanzierung
des SPNV. Denn uber Preissteigerungen bei Tickets sind solche
Projekte nicht abbildbar, das kann man den Kunden nicht mehr
zumuten. Hier entsteht eine Diskrepanz zwischen dem Erweite-
rungsanspruch und der Akzeptanz.”
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Vom traditionellen Personenbeforderer zum
modernen Mobilitatsdienstleister -

Wie die Duisburger Verkehrsgesellschaft (DVG)
mit "myBUS" auf die Anforderungen

der Mobilitatswende reagiert

Kommunale Verkehrsbetriebe stehen vor weitreichenden Herausforderungen im Zuge der Mobilitats-
wende und versuchen durch die pilothafte Erprobung neuer Mobilitdtskonzepte (zum Beispiel On-
demand-Verkehr) und Antriebsformen (zum Beispiel Elektrobusse) sich fiir die Zukunft der Nahmobi-
litat zu riisten und damit auch neue Fahrgaste zu gewinnen. Im Rahmen von Geschaftsfeldanalysen
werden auch Potenziale der Digitalisierung ausgelotet. Genau durch diese Analysen hat die Duisbur-
ger Verkehrsgesellschaft (DVG) eine Liicke in ihrem Angebot aufgedeckt und die Erkenntnis genutzt,
um etwas Neues auszuprobieren. Frau Birgit Adler, Bereichsleiterin Betrieb und Markt bei der DVG und
Projektleiterin von myBUS, hat im Gesprach den Weg von der Idee bis zur Umsetzung nachgezeichnet
und uber die Hiirden, die eine kommunale Verkehrsgesellschaft bei einem solchen Projekt bewaltigen

muss, berichtet.

Frau Adler, wie kam es dazu, dass die DVG das Projekt

myBUS gestartet hat?

"Nachfragebasierte Angebote sind ein wichtiger Baustein fur die
Mobilitat der Zukunft. Im digitalen Zeitalter lassen sich Verkehrs-
angebote vernetzen, Prozesse verknipfen und daraus neue An-
gebote schaffen. Es ist wichtig, neue Wege zu gehen, um unseren
Fahrgasten flexible und individuelle Losungen zu bieten. Gemein-
sam mit dem Start-up door2door aus Berlin, haben wir das neue
Mobilitatsangebot myBUS auf die StralRe gebracht. In Schwach-
verkehrszeiten und Randgebieten sind teilweise groRRe Fahrzeuge
unterwegs, in denen nicht viele Fahrgaste sitzen, weil die Nach-
frage zu dem Zeitpunkt sehr gering ist. Das ist sowohl okolo-
gisch als auch okonomisch nicht sinnvoll. Es ging also darum,
ein nachfrageorientiertes Angebot zu schaffen, das mit bedarfs-
gerechten Fahrzeugen die Angebotslicke in den Abendstunden
schlieft.myBUSfahrtvondereigenenHaustlirbiszumZielund das
ohne Haltestellen und ohne einen Fahrplan. Wir sehen darin nur
Vorteile, der Fahrgast hat ein flexibles Angebot und es ist umwelt-
vertraglicher, weil die Fahrten gebiindelt werden und es so zu kei-
nen Leerfahrten kommt. Auch der Einsatz von Elektrofahrzeugen
konnte zukilinftig in Frage kommen. Dennoch mussen wir im Rah-
men unserer Pflichten zur Daseinsvorsorge gewahrleisten, dass
auch Linien, die nicht so oft genutzt werden, in einem gewissen
Umfang bedient werden. Diese Linien fahren meistens aber nur
bis 19 oder 20 Uhr. Und wenn dann beispielsweise junge Leute
abends gerne unterwegs sein mochten, dann ware es schon, wenn
wir als Verkehrsgesellschaft trotzdem ein Angebot schaffen, das
sich auf solche Bedurfnisse bezieht. Und genau an dieser Stelle
dockt das Projekt myBUS an. myBUS ist zudem eine Innovation fur
einen modernen Nahverkehr und ist eine perfekte Erganzung des

bestehenden Verkehrsangebotes. Und ein zweiter und ganz we-
sentlicher Punkt ist, dass wir als Konzern auf die neuen Anfor-
derungen nicht reagieren, sondern aktiv agieren wollten. Uns war
wichtig, auf die neuen Marktgeschehnisse vorbereitet zu sein und
nichtUberranntzuwerden.Sowaren wirauch das erste Verkehrsun-
ternehmen bundesweit, das ein solches Angebot eingeflihrt hat."

Wie kann ich mir als Kunde das Konzept von

"myBUS" vorstellen?

"Alles lauft digital per App - von der Buchung bis zur Bezahlung.
Fahrgaste mussen sich einmal registrieren. Per Smartphone kon-
nen die Kunden ihre Fahrtwinsche unter Angabe des Abfahrts-
oder Ankunftspunktes und Anzahl der mitfahrenden Personen
angeben. Die Routen firden myBUS werden entsprechend des je-
weiligen Bedarfs berechnet. Diese Routenberechnungen werden
unmittelbar auf die Navigationssysteme der Fahrzeuge geladen.
Die Fahrer bekommen alle notigen Informationen zur Navigation,
den Fahrgastenund derBezahlung. Fahrgaste sehendie Wartezeit,
die Fahrtzeit, den Namen des Fahrers und das Nummernschild. In
Echtzeit konnen sie dann die Ankunft des Kleinbusses verfolgen.
DerTicketpreiswird vom Kontoabgebucht.Im Hintergrund werden
neue Anfragen Uber ein System gebindelt, und die Route wird so
geplant, dass mehrere Fahrgaste mit einem ahnlichen Weg ge-
meinsam fahren. Fahrgaste teilen sich also die Fahrten, dabei
konnen maximal finf Fahrgaste in einem Bus mitfahren."
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Welche Herausforderungen ergeben sich, wenn ein traditio-
neller Verkehrsbetrieb wie die DVG in eine neue Richtung geht
und On-demand-Verkehr anbietet?

"Die Situation, die wir heute im OPNV haben, ist folgendermaRen:
Die Busse, Strafen- und U-Bahnen fahren einen festen Weg mit
festen Abfahrtszeiten und festen Haltepunkten. Dieses Konzept
hat sich tUber Jahre etabliert und bewahrt. Wir miissen heute je-
doch auch die Dynamik, die im Bereich Mobilitat existiert, bertck-
sichtigen. Wir sehen auch bei den anderen Verkehrsbetrieben,
dass vieles ausprobiert wird. Pilotprojekte ermoglichen uns, neue
Systeme zu testen, Fahrgastmeinungen einzuholen und Erfahrun-
gen zu sammeln. Die Digitalisierung macht es moglich, Kooperati-
onen mit neuen Unternehmen einzugehen, so wie gemeinsam mit
door2door, dem Plattformanbieter von myBUS. Denn das gemein-
same Ziel aller kommunalen Verkehrsunternehmen sollte sein,
dieRolleals flihrender Mobilitatsanbieterin der Stadtzu behalten
und Wegeketten starker zu berticksichtigen. Das erfordert in vie-
len Bereichen ein Umdenken. Wichtig ist dabei immer, die Beduirf-
nisse der Fahrgaste im Blick zu haben."

Welche Hurden mussten tuberwunden werden, wenn wir eine
Plattform fur das gesamte Ruhrgebiet entwickeln wollen wirden?
"Wennmanso eine Plattform haben mochte, aufderfiirdie gesamte
Region und nicht nur fur die eigenen Stadtgrenzen alles organi-
siert wird, muss man diverse Akteure zusammenbringen. Das be-
deutet, sie mussen ihre Systeme offnen, damit Schnittstellen
programmiert werden konnen. Sie mussen den gleichen Finanz-
dienstleister akzeptieren, iber den die Bezahlung der Tickets lauft.
Es missen Erfahrungen und Know-how gesammelt werden, wie
solche Systeme funktionieren. Zusatzlich kommt Klarungsbedarf
hinzu, sobald weitere Sharing-Anbieter (Car- und Bike-Sharing) in
die Plattformintegriertwerdenwollen.Dasistgarnichtsoeinfach,
weil jeder Akteurseine eigenen Interessen hat. Dazu bendtigt man
die entsprechenden Kapazitaten, also Personal, das primar fur
das Projekt arbeitet. Im Moment gibt es auBerdem zu wenig Un-
ternehmen, die solche Plattformen zur Verfligung stellen. Leider
gibt es auch haufig lange Abstimmungsprozesse. Kommunale Ak-
teure stehen zudem vor dem Dilemma, dass zum Beispiel die Pla-
nung, Beschaffung und Genehmigung neuer Fahrzeugtypen Jahre
dauernkann.Daskann Projekteerschwerenundverzogern.Ich den-
ke, ein neues nachfrageorientiertes System zu entwickeln, ist ein
Meilenstein in der Geschichte der Verkehrsunternehmen."
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Zusammenfassende Uberlegungen
zum offentlichen Personennahverkehr

In der Metropole Ruhr

Die zwei Beispiele zeigen zum einen die Herausforderungen, die
sowohl im offentlichen Personen- wie auch im Schienennahver-
kehrim Ruhrgebiet bewaltigt werden mussen. Zum anderen wer-
den Losungsansatze vorgestellt, die die Zukunftsfahigkeit des
offentlichen Verkehrs sichern sollen. Die Verlagerung des moto-
risierten Individualverkehrs auf die Schiene ist ein von der Politik
definiertes Ziel und gerne genommenes Instrument. Das Beispiel
des RRX zeigt allerdings, dass die Bereitstellung von mehr Zligen
mit hohem zeitlichen und finanziellen Aufwand verbunden ist.
Mit Hilfe der Digitalisierung werden die Zlige allerdings immer
weiter optimiert und sollen so fir einen nahtloseren Verkehr
sorgen. Das kann aber die Problematik der in Teilen sehr hohen
Auslastung gewisser Strecken im Ausfihrungssystem nicht losen.
Die Devise ,Mehr Menschen auf die Schiene bringen”, stoBt hier
an seine Kapazitatsgrenzen. Die zukiinftige Rolle der kommuna-
len Verkehrsunternehmen wird in dem zweiten Beispiel eindriick-
lich skizziert. MaRgebliche Zielsetzung ist hier die Sicherstellung
der eigenen Kompetenzen vor Ort als Mobilitatsanbieter bzw.
als Mobilitatsdienstleister. Dabei ist es wichtig, neue Geschafts-

modelle und Partnerschaften zu erproben und sich den Anforder-
ungen desdynamischen Marktesim Segmentder Nutzfahrzeuge zu
stellen.Insgesamt lasst sich eine Tendenz zu mehr nachfrageorien-
tierter und weniger angebotszentrierter Mobilitatim offentlichen
Verkehr feststellen. Dieser Trend kollidiert im lokalen Nahverkehr
aber noch mit gesetzlichen Rahmenbedingungen, insbesondere
dem Personenbeforderungsgesetz, das beispielsweise Kooperati-
onen zwischen traditionellen Verkehrsanbietern und neuen Ak-
teuren erschwert. Eindeutig lasst sich herausstellen, dass in der
Digitalisierung eine Chance gesehen wird, den OPNV zukunftsfahi-
ger und attraktiver fir Kunden zu gestalten. Fiir das Ausfiihrungs-
system des regionalen Nahverkehrs lasst sich konstatieren, dass
es weitestgehend noch von konventionell betriebenen Fahrzeu-
gen gepragt ist. Es finden sich auch Pilotanwendungen, in denen
Elektro- und Wasserstoffbusse getestet werden in der Metropole
Ruhr. Weitaus starker ist die Elektrifizierung des Schienennahver-
kehrs vorangeschritten. Hier werden auch Wasserstoff- und Hy-
bridzlige auf einzelnen Strecken erprobt.
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Giuterverkehr -

Alternative Antriebsformen fur den Transport

Der Guterverkehr ist, obwohl er laut Studien nicht die grof3ten
CO,-Reduktionspotenziale besitzt, dennoch ein wichtiger Hebel
bei der Dekarbonisierung des Verkehrs. Denn er ist fiir ein Viertel
der emittierten Treibhausgase im Verkehr verantwortlich und
benotigt ein Viertel der Endenergie mit steigender Tendenz.'” Die
Grinde daflr sind der steigende internationale Handel, ein Uber-
proportionales Wachstum der Verkehrsleistung und der soge-
nannte ,Guterstruktureffekt”™ Die Struktur des Gutertransports
dndert sich weg vom Massenguttransport (zum Beispiel Kohle)
hin zu immer mehr einzelnen kleineren Transporten. Dabei ist
die StraBe der Haupttransportweg. Uber inlandische Lkws wur-
den 3,2 Mrd. Tonnen Guter transportiert. Das macht einen Anteil
von fast 80 % der Guter und 72 % der Beforderungsleistung' aus.
Eisenbahnen sind im Guterverkehr der zweitwichtigste Verkehrs-
trager: Uber die Schiene wurden 349 Mio. Tonnen Giiter trans-
portiert. Das waren knapp 8 % der transportierten Guter. Im Hin-
blick auf die Beforderungsleistung macht das 17 % aus. Der See-
verkehr ist ebenfalls ein relevanter Transportweg, um Glter zu
bewegen. Uber 6 % der Giiter wurden so transportiert.? Die Bin-
nenschifffahrt war fiir 8 % der Beforderungsleistung verantwort-
lich und transportiert fast 5 % der Glter Uber den Seeweg. Der
Luftverkehr wird gemeinsam mit Rohrleitungen, Uber die bei-
spielsweise Rohol an Raffinerien transportiert wird, abgebildet.
Mit knapp 3 % an Beforderungsleistung und 2 % der beforderten
Guter spielen diese Verkehrstrager im Glterverkehr nur eine un-
tergeordnete Rolle."" Insgesamt wurden im Guterverkehr 4,6 Mrd.
Tonnenund 666 Mrd. Tonnenkilometertransportiert (vgl. Abb. 8).""
Betrachtet man die Lange der Transportstrecken, fallt auf, dass
der Transport per Lkw fiir kiirzere Strecken (durchschnittlich
132 km) und fiir langere Strecken der Schienenweg gewahlt wird
(durchschnittlich 309 km)."® Neben dem wichtigsten Umschlag-
platz fur Glter, dem Seehafen Hamburg mit einem Umschlag von
uber 100 Mio. Tonnen Guter, ist der Duisburger Hafen als Binnen-

hafen mittiber50Mio.Tonnenan Gltern, die umgeschlagenwerden,
ein zentraler Punktim Gutertransport in Deutschland. Die meiste
Luftfracht mit etwa 2 Mio. Tonnen wird auf dem Frankfurter Flug-
hafen verladen."” Das steigende Guterverkehrsaufkommen fihrt
inshesondere im stadtischen Umfeld unter anderem zu Larmbe-
lastigungen, Emissionen sowie Verkehrsproblemen und -staus.
Schon seit den 1990er Jahren wird versucht, durch City-Logistik-
Ansatze auf die wachsenden Herausforderungen durch den stetig
anwachsenden E-Commerce und die Veranderungder Glterstruk-
tur einzuzahlen, allerdings sind fast alle Projektversuche an feh-
lender Kooperation der Akteure und mangelnder Wirtschaftlich-
keit gescheitert."” Neuere Projekte beschaftigen sich daher mit
ganzheitlicheren Ansatzen und der Integration unterschiedlicher
Stakeholder.”” Dabeiwerden vielfach Konzepte diskutiert, die zum
Beispiel City Hubs fiir die Bewaltigung der Logistikaufgabe auf der
letzten Meile mit nachhaltigen Antriebsformen beinhalten.””

Im Giiterverkehr ist im Gegensatz zum Personenverkehr davon
auszugehen, dass sich die Verkehrsleistung noch weiter erhoht.
Diese Entwicklung wird in allen betrachteten Studien angenom-
men, allerdings unterscheiden sich die Szenarien in der Starke der
Steigerung. Uberdies sollen Treibhausgase eingespart werden,
indem sich der Modal Split von der StralRe auf die Schiene ver-
schiebt und somit umweltfreundlichere Verkehrstrager wie die
Eisenbahn und Binnenschifffahrt vermehrt zum Gltertransport
genutzt werden. Diese Zielsetzung wird auch von der politischen
Seite verfolgt. Die Europaische Kommission nennt das Ziel, bis 2030
ein Drittel des Strakenverkehrs (> 300 km) und bis 2050 sogar die
Halfte der Lkw-Fernverkehre aufandere Verkehrstrager verlagern
zu wollen.”” Auch die Bundesregierung hat in ihrem Klimaschutz-
programm Malinahmen zur Verlagerung des Guterverkehrs auf die
Schieneund die Binnenschifffahrt beschlossen.” Weiter stellt die
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Abb. 8:
Giiterverkehr 2017 (eigene Darstellung) "*
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Verordnung,CO, emission standards for heavy-duty vehicles” der
Europdischen Union eine Herausforderung flr die Guterver-
kehrsbranche dar. Ziel der Manahme ist es, den Ausstof von CO,
im Guterverkehr deutlich zu reduzieren. Im Neuwagenbereich
mussen Lkw bis 2025 durchschnittlich 15 % weniger CO, als im Jahr
2019 ausstollen. Diese Vorgabe steigert sich bis 2030 auf 30 %
CO,-Reduktion.” Die Verordnung gilt fir schwere Nutzfahrzeuge,
die ein zulassiges Gesamtgewicht von mehrals 16 Tonnen und eine
bestimmte Achsenkonfiguration (4x2 und 6x2) aufweisen™ und
flir den GroBteil der Emissionen im Nutzfahrzeugsegment ver-
antwortlich sind.”*®

Eine besondere Herausforderung im Guterverkehr im Vergleich
zum Personenverkehr liegt darin, dass sich das Gewicht fur die
Antriebe und Kraftstofftanks nur geringfligig erhohen lasst, da
die Guter, die transportiert werden, selbst eine hohe Last auf-
weisen, so dass darauf geachtet werden muss, dass zulassige
Gewichtsbegrenzungen nicht tberschritten werden.

Im Vergleich zum Personenverkehr zeichnet sich im Guterverkehr
noch keine genaue Marschrichtung in Bezug auf einen dominie-
renden Technologiepfad ab. Hier stehen viele Strategien und
Technologien miteinander im Wettbewerb (Wasserstoff, Power-
to-Liquid, E-Mobilitat mit Oberleitungen etc.). Gehen einige Stu-
dien davon aus, dass im Guterverkehr eine Elektrifizierung schwer-
punktmaRig uber Oberleitungs-Lkw und erganzend dazu Uber
flissige synthetische Kraftstoffe (Power-to-Liquid) stattfinden
wird'”, so halten andere Studienautoren die Verstromung des Stra-
RBenguterverkehrs durch Oberleitungen fir weniger praktikabel,
dadieKostenimVergleichzualternativen Technologienumein Viel-
faches hoherwaren.”® Hinzu kommt, dass es eine europaweite Ver-
kehrsplanung geben musste, da der Guterverkehr nicht an Staats-
grenzen endet. Die Potenziale der Wasserstofftechnologie fur
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die Minderung der Emissionen im Verkehr wurden in einer Studie
des Landes Baden-Wirttemberg untersucht, und dabeiwurde er-
rechnet,dasssich die Emissionenum?7,3%beiNutzfahrzeugenund
um 6,3 % bei Schienenfahrzeugen im Jahr 2030 senken lieken.”””
In der Schiff- und Luftfahrt zeichnet sich ein einheitlicheres Bild:
hier spielen Kraftstoffe (synthetisch oder Biokraftstoffe) eine
wichtige Rolle.” Insbesondere im internationalen Luftverkehr sind
die Anforderungen an Kraftstoffe hoch, dasieinternationale Qua-
litatsstandards und Spezifikationen erfillen mussen. Fur inter-
nationale Flige wird angenommen, dass 2035 ein Kraftstoffver-
brauchvon rund 116 TWh Power-to-Liquid benotigt werden wird.”
Esgibtaberauch Pilotprojekte, bei denen an Flugzeugen mit Elek-
troantrieb gearbeitet wird. Erste Testflige wurden beispielsweise
vom City Airbus absolviert. Der Schienenverkehr ist mit einem An-
teil von 60 % bei der Elektrifizierung weit vorangeschritten.

Bis zum Jahr 2035 soll eine vollstandige Elektrifizierung der Zlige
erfolgen.”” Der Vorteil von elektrifizierten Zligen besteht darin,
dass ihr Wirkungsgrad im Vergleich zu Dieselziigen das Doppelte
betragt und zusatzlich Energiegewinne durch Rekuperation beim
Bremsen erreicht werden konnen.”””

Ubergreifend sind sich die Studienautoren in Bezug auf die Ver-
kehrsleistung im Guterverkehr einig, dass diese in Zukunft wachst.
Die Starke des Zuwachses variiert je nach Studie und betragt zwi-
schen 821 Mrd.”*im ambitioniertesten Szenario und 969 Mrd. Ton-
nenkilometer™ im Jahr 2050.

Ein wichtiger Hoffnungstrager flr die Mobilitatswende im Guter-
verkehrist der kombinierte Verkehr aus StraBen-, Schienen- und
Seeverkehr.” Die StraBBe stellt auch in Zukunft den hauptsachli-
chen Transportweg fir Glter dar, allerdings lasst sich der Modal
Split zugunsten der Schiene und Binnenschifffahrt verschieben.
Sowird in einer Studie vom Oko-Institut et al. davon ausgegangen,
dass die Verkehrsleistung im Schienenverkehr mit 60 % Zuwachs
im Vergleich zum Referenzjahr 2010 am starksten ansteigt.”” Der
StraBenguterverkehr lasst sich laut der Studie um 50 % und die
Binnenschifffahrt um 30 % erhohen.”® Insgesamt wird von einem
Modal Shift ausgegangen, der den Strallenverkehr entlastet und
schienen- bzw. wasserstrallengebundenen Verkehr starkt.””

Die Beforderungsleistung stellt das Produkt aus dem Gewicht der beforderten
Gutermenge und der zuriickgelegten Transportweite in der Einheit Tonnenkilo-

meter dar (Quelle: Statistisches Bundesamt).

> Beforderungsleistungen werden fiir den Seeweg nicht erhoben

(Quelle: Statistisches Bundesamt).
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Guterverkehr in der Metropole Ruhr -
Wichtiger Logistikstandort fir den

kombinierten Transport

Die Metropole Ruhr ist ein wichtiger Logistikstandort in zentraler
europaischer Lage und verflugt tber ein dichtes Verkehrsnetz
sowohl im Strallen- und Schienenverkehr wie auch auf den Was-
serstrallen. Im Vergleich zu anderen deutschen Metropolregionen
erreicht das Ruhrgebiet bei Hauptverkehrsbeziehungen (Binnen-
verkehr, Transit) bezogen auf die Verkehrsleistungen den ersten
Platz.“Blickt man aufden Modal Splitdes Guterverkehrsim Ruhr-
gebiet, sofalltauch hier die Dominanz des StraBenverkehrsin Be-
zug auf die Verkehrsleistung auf. Mehr als die Halfte der Leistung
wird Uber die StraBe per Lkw verrichtet. Die Schiene ist fiir 15 % der
Verkehrsleistungen im Giitertransport verantwortlich. Uber die
Wasserstrallen werden 30 % der Verkehrsleistungen getatigt. Ne-
ben der wichtigen Funktion des StraBen- und Schienennetzes fiir
den nationalen und internationalen Guterverkehr, ist das dichte
WasserstralRennetz mit Hafen entlang des Rheins und der Ruhr
sowie der vier Kandle (Wesel-Datteln-Kanal, Datteln-Hamm-Kanal,
Dortmund-Ems-Kanal, Rhein-Herne-Kanal) eine Besonderheitder
Metropole Ruhr. Hier werden tber 60 % des Gesamtumschlags
inNRW getatigt.Insbesondere der DuisburgerHafen nimmtfiirden
Umschlag von Giitern eine herausragende Rolle ein und ist eine
Logistikdrehscheibe mit dem groten Hinterland-Hub Europas.

Der innenstadtische Glterverkehr stellt auch im Ruhrgebiet eine
Herausforderung dar und wird in unterschiedlichen City-Logistik-
Projekten untersucht.”” Bislang werden einige Ansatze in Stadten
erprobt, ein Beispiel ist das InnovationCity Logistik Projekt in
Bottrop, das die Rahmenbedingungen fir die Einflihrung eines
City-Hubs im Stadtgebiet ermittelt hat. Die Studie kommt zu dem
Ergebnis, dass ein wirtschaftlicher Betrieb durchaus moglich
ware, sofern die Bereitschaft der Unternehmen bestinde, einen
gewissen Palettenpreis (9 Euro) zu erbringen.”” Weiterhin wurden
qualitative Faktoren wie zum Beispiel Zustellqualitat, Durchlauf-
zeiten, Transparenz und Abrechnung fir das Gelingen eines City-
Hubs herausgestellt.”

Im nachfolgenden Interview wird die multimodale Guterlogistik
adressiertund die Frage gestellt, in welche Richtungsich der Duis-
burger Hafen bewegen mochte und welche Herausforderungen es
zu bewaltigen gilt, um nachhaltige Schifffahrtslogistik zu fordern.
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Der Duisburger Hafen als Vorbild
fur einen nachhaltigen Binnenhafen

Die Binnenschifffahrt besitzt fiir die nationale und internationale Logistik eine hohe Relevanz. Der
noch relativ niedrige Anteil von rund 7 % am Modal Split im Giiterverkehr soll bis 2030 auf 12 % an-
steigen.' Denn es sind vergleichsweise noch groBe Kapazitaten auf den WasserstraBen, die erschlos-
sen werden konnen. Dazu braucht es aber ausreichend Infrastrukturen und umweltfreundliche Kon-
zepte. Der Duisburger Hafen als groBter Binnenhafen weltweit und fiihrende Logistikdrehscheibe
Zentraleuropas, stellt sich den wachsenden Anforderungen. Jahrlich werden im Hafen 20.000 Schiffe,
25.000 Ziige sowie mehrere Millionen Container abgefertigt.'** Herr Alexander Garbar, Projektmanager
Unternehmensentwicklung, und Herr Jan-Christoph Maal, Projektleiter des Forschungsvorhabens
LenerPort”, berichten, wie sich der Duisburger Hafen im Bereich Nachhaltigkeit zukiinftig aufstellen
mochte.

Was war der Ausloser dafur, ein Energiekonzept flir T’
das gesamte Hafenareal entwickeln zu wollen?

Herr Garbar: "Da die Zukunftsfahigkeit als ein zentrales Unterneh-
mensziel des Duisburger Hafens gilt, haben wir uns schon frith mit
der Frage beschaftigt, wie die zuklnftige Energieerzeugung aus-
sehenwird undwelche Energietrager relevant sein werden. Wirals
Binnenhafen sind primar ein Infrastrukturanbieter, welcher eru-
ieren muss, welche Bedurfnisse unsere Kunden in Zukunft haben
werden. Denn unsere Kunden, das sind Spediteure, die mit Lkws,
Schiffen und Zugen Guter transportieren und dadurch grofle
Mengen an Treibhausgasen emittieren. Und wir konnen unseren
Kunden nicht einfach sagen: Wir lassen jetzt nur noch Schiffe
passieren, die elektrisch fahren und Lkws, die wasserstoffbetrie-
ben sind. Damit wirden wir uns als Hafen selbst kannibalisieren.
Wenn man die Rhein-Ruhr-Region betrachtet, findet man uberall
verschiedene Hafen, insbesondere im Hinterland, und das fuhrt
zueinem grofRen Wettbewerb. Und da mochte sich jeder moglichst
vorteilhaft beim Thema Nachhaltigkeit platzieren. Und wir als
Duisburger Hafen versuchen da einen Schritt voraus zu sein und
arbeiten deshalb auch zum Beispiel mit dem Fraunhofer Institut ~ UMSICHT in einem Forschungsprojekt zusammen, um zu unter-
suchen, welche MalBnahmen sich flr uns anbieten wirden. Wir
mochten primar gestalten und die BedUlrfnisse des Marktes
antizipieren. Wenn unsere Kunden zum Beispiel sagen, wir moch-
tenin Zukunft Wasserstoff verstarkt nutzen, dann wollen wir auch
ein Anbieter daflr sein. So verhalt es sich auch mit anderen
Energietragern. Wir sind ein technologieoffener Infrastrukturan-
bieter und halten die Strukturen, die unsere Kunden benétigen,
vor. Das ist sicherlich mit vielen Herausforderungen verbunden,
aber das Ziel unseres Hafens war schon immer, moglichst inno-
vativ zu sein und eine Vorreiterrolle in der Binnenschifffahrts-
logistik einzunehmen."

Alexander Garbar,
Duisburger Hafen

Welche Malnahmen hat der Duisburger Hafen ergriffen,

um Emissionen zu senken?

Herr Garbar: "Also, wir haben fir unsere eigene Flotte Ziele und
MaBnahmen definiert, wie wir unsere Fahrzeuge elektrifizieren
konnen. Allerdings stellt das bloB einen Bruchteil der Emissionen
dar, die am Hafen ausgestoRen werden. Wie bereits erwahnt, sind
unsere Kunden GroBemittenten und deren Fahrzeuge gehoren
uns nicht. Wir haben beispielsweise ein Projekt mit Landstrom ins

Jan-Christoph MaaR,
Duisburger Hafen
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Leben gerufen, so dass liegende Binnenschiffe nicht mehr ihren
Dieselgenerator nutzen mussen, sondern von uns mit regenerati-
vem Strom versorgt werden konnen. Wir prifen weiterhin, welche
MaBnahmen wir ergreifen konnen, um unsere eigenen Dieselloks
umzustellen. All das sind Instrumente, die wir als Hafen ergreifen
konnen. Flr die externen Kunden versuchen wir Anreize zu schaf-
fen, also LNG-Infrastruktur, Landstrom und bei Bedarf in Zukunft
auch eine Wasserstoff-Infrastruktur zur Verfiigung zu stellen."

Herr MaaR: "Im Grunde ist in unserem Geschaftsmodell schon das
Thema Nachhaltigkeit verankert, weil wir moglichst viel Verkehr
von der StrafRe auf das Wasser und die Schiene verlagern wollen.
Wirwollen also die Verkehrsverlagerung fordern und damit einen
Beitrag zur Reduktion der Emissionen leisten. Dazu werden auch
viele Digitalisierungsprojekte genutzt, in denen man untersucht,
wie man den Lkw-Verkehraufandere Transportwege umschichten
kann."

Wie sehen die zuklnftigen Plane aus?

Und wie konnte der Hafen der Zukunft gestaltet sein?

Herr Garbar: "Da habe ich mehrere Beispiele, die das gut veran-
schaulichen konnen. Wir mochten in Zukunft gerne ein Verteilzen-
trum/Hub fir das Hinterland aufbauen. Aktuell ist es bei LNG zum
Beispiel so, dass dieser aus Rotterdam per Lkw ins Hinterland
transportiert und an die einzelnen Tankstellen verteilt wird. Die
Abnahmemengen sind noch so gering, dass sich eine andere
Transportart nicht rechnen wirde. Wenn sich der Bedarf perspek-
tivisch aber erhoht, konnten wir diejenigen sein, die die Verteil-
strukturen vorhalten. Und dafiir sind wir als Binnenhafen prade-
stiniert. Und das gilt selbstverstandlich auch fir andere Tech-
nologien. Ein anderes Beispiel, wovon ich eingangs auch sprach,
ist das Projekt ,enerPort, in dem wir uns die Energieverbrauche
des gesamten Hafenareals ansehen und mit unterschiedlichen
Partnern zusammen ein Konzept erstellen mochten. Wir erhoffen
uns durch das Projekt auch Erkenntnisse darliber, welche Rolle
der Hafen in 5 bis 10 Jahren spielen soll. Wird der Hafen ein reiner
Umschlagplatz oder soll er auch Energiebereitsteller werden?
Mussen Speichertechnologien flr die angrenzenden Quartiere
aufgrund seiner zentralen Lage bereitgestellt werden?

Zum Hafen der Zukunft: Auf jeden Fall wird dieser digital sein. Die
ganzen Prozesse (zum Beispiel Schiffs- und Zuganmeldungen), an
denen wir aktuell arbeiten, werden irgendwann digital ablaufen.
Sicher werden die Energietrager iber kurz oder lang griin werden,
daflihrtkein Wegdran vorbei. Und schlieBlich wird im Bereich der
autonomen Schifffahrtauch etwas passieren, da binich mirsicher."

Herr MaaRB: "Erganzend ist noch die Rolle des Duisburger Hafens im
Hinblick auf internationale Verkehre zu nennen. Die Verbindung
nach Chinawird auch in Zukunft tiber den Seewegam sinnvollsten
sein. Und da glaube ich, dass der Hafen auch einen wesentlichen
Beitrag zur Verkehrswende leisten kann und ein wichtiger Bau-
stein bleibt."

Welche Barrieren und Widerstande sind auf dem Weg zu

einem nachhaltigen und vernetzten Hafen zu tberwinden?
HerrGarbar:"Dadurchdasswirtechnologieoffenagieren,isterstmal
jegliche Investition eine Barriere, denn wir konnen nicht 15 oder
20 Jahre auf einen Return warten, weil wir ein Wirtschaftsunter-
nehmen sind.Also, dawinschen wir unsauch von der Forderland-
schaft prazisere Vorgaben. Politisch muss es am Ende des Tages
einen Weg geben, den alle einschlagen. Man kann nichtverlangen,
jegliche Infrastrukturen aufzubauen und zu sagen: So, jetzt wer-
den 100 Hochleistungsladestationen fiir E-Lkws, 2 bis 3 Wasser-
stofftankstellenund nochmaldieselbe Anzahlan LNG-Tankstellen
bereitgestellt. Das ist wirtschaftlich fuir keinen Infrastrukturbetrei-
ber abbildbar, denn fiir ein solches Angebot braucht es auch eine
entsprechende Menge an Abnehmern."

Herr MaaB: "Wie Herr Garbar erlautert hat, sind unsere Kunden die
grofRten Emittenten. Das bedeutet, dass die meisten Fahrzeuge,
dieam Hafen bewegtwerden, sichim Schwerlastbereich befinden.
Fur 40-Tonner Lkws gibt es bislang batterieelektrisch im Grunde
noch keine Losung von der Stange. Da ist man marktseitigim Mo-
ment wirklich noch auf Prototypen-Niveau und die Reichweiten
sind noch sehrbegrenzt. Esgibtauch wenige Hersteller, die Retro-
fit-Systeme anbieten, also Lkws, die batterieelektrisch aufgerlstet
werden und am Ende kosten die dann etwa das Vierfache im Ver-
gleich zu einer konventionellen Antriebsart. Da ist im Moment
noch keine Rede von Wirtschaftlichkeit. Und hier greift nochmal
die Infrastruktur-Problematik. Wenn es noch keine Abnehmer fur
Elektro- oder Wasserstofffahrzeuge gibt, wer soll dann die dazu-
gehorige Infrastruktur aufbauen? Und man darf auch nicht ver-
gessen, in der Logistik gibt es auch sehr viele kleine Player. Und
der Hafen ist mit seinen Teilraumen denkbar komplex. Es ist nicht
wirklich ein geschlossenes System — ahnlich der Metropole Ruhr.
Der Hafen selbst ist kein grolRes Areal, sondern es sind viele ver-
schiedene Teilflachen, die auch nicht unbedingt zusammenhan-
gend sind. Es bestehen Interaktionen innerhalb der Teilflachen,
aber auch nach aulRen.Im Projekt ,enerPort” ist es auch Ziel, dass
man moglichstviele Parteienund deren Prozesse einbindet,umim
Nachgang bei der Umsetzung viel mehr Umsetzungsstarke zu ha-
ben. Aber als Hafen alleine ist es relativ schwierig, weil wir kon-
nen eigentlich keinem was aufzwingen, wir konnen immer nur an-
bieten.Und genauvorsolchen Fragenstehenwirderzeitals Hafen."
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Zusammenfassende Uberlegungen
zur Rolle des Binnenhafens im Guterverkehr

In der Metropole Ruhr

Wie die Ausfiihrungen zeigen, liegt im Bereich der Binnenschiff-
fahrtlogistik groRes Potenzial fir die nachhaltige Gestaltung des
Guterverkehrs. Das Zielsetzungssystem ist davon bestimmt, dass
moglichst viel Verkehr von der StraBe auf die Schiene und die
Binnenschifffahrtverlagert wird. Das ist im Geschaftsmodell des
Binnenhafens verankert. Jedoch muss sich der Duisburger Hafen
als multimodaler Infrastrukturanbieter dem Zielkonflikt stellen,
auf der einen Seite nachhaltige und innovative Technologien be-
feuern zu wollen und Vorreiter zu sein und auf der anderen Seite
nursoweit neue und alternative Konzepte implementieren zu kon-
nen, wie sie von seinen Kunden nachgefragt werden. Wenngleich
das einem Henne-Ei-Problem gleicht, bemuhtsich der Duisburger
Hafen durch verschiedene MaRnahmen wie der Elektrifizierung
dereigenen Flotte, der Bereitstellungvon Landstrom fir liegende
Binnenschiffe und der Erstellung eines Energiekonzepts fur das
umliegende Hafenareal um eine ganzheitliche und nachhaltige

Gestaltungdes Logistikstandorts. Auch aufgrund des hohen Wett-
bewerbs wird die Rolle des zukiinftigen Hafens hinterfragt und die
Anforderungen und Bedirfnisse untersucht. Als grofBtes Hemm-
nis werden die Technologieoffenheit und die damit einhergehen-
den fehlenden Vorgaben bzw. eine fehlende Marschrichtung aus
der Politik angefiihrt. Die fehlenden Informationen fihren dazu,
dass Unsicherheiten tber zu tatigende Investitionen das Innova-
tionsgeschehen hemmen. Auf der Informationssystemebene wird
ferner die Digitalisierung als grolRer Hebel gesehen. Diese bringt
die Moglichkeit mit sich, zukiinftig interne Prozesse zu verbessern
und die autonome Schifffahrt voranzubringen. Im Ausfihrungs-
systemwird die fehlende Marktreife alternativ betriebener Schwer-
lastfahrzeuge als Barriere gesehen. Zudem ist die Logistikbranche
durch KMU-Strukturen gepragt, und diesen Unternehmen wiede-
rum fehlt es oft an finanziellen Ressourcen, um ihre Fahrzeugflotte
ganzlich umzustrukturieren und Fahrzeuge mit nachhaltigen und
alternativen Antrieben zu beschaffen.
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Auf dem Weg zu einem vernetzten
Mobilitatssystem in der Metropole Ruhr

Die Digitalisierung ist ein Megatrend, der sich durch alle Bran-
chen hinweg durchzieht und sie in unterschiedlicher Geschwin-
digkeit verandert. Fir die Mobilitatswende werden tberwiegend
positive Szenarien mit Blick auf eine steigende Vernetzung ge-
zeichnet. Alles deutet darauf hin, dass die zukiinftige Mobilitat
dadurch gepragt sein wird, dass sie hochvernetzt ist.”> So kon-
nen Mobilitatshemmnisse in schwach frequentierten Gebieten,
in denen der OPNV selten verkehrt, durch neue On-demand-
Konzepte, die durch die Digitalisierung moglich sind, verringert
werden. Digitalisierung wird in Zukunft auch fir eine nachhalti-
ge Quartiersentwicklung ein Schlisselfaktor sein, vor allem bei
Themen wie Sektorenkopplung und dem gesteuerten Laden von
Elektrofahrzeugen. Durch die Digitalisierung werden im Mobili-
tatsbereich schon heute Moglichkeiten eroffnet, die noch vor ein
paar Jahren undenkbar gewesen waren, weil es die entsprechen-
den digitalen Geschafts- und Abrechnungsmodelle noch nicht
gab (Sharing-Angebote, Fahrdienste, gepoolte Fahrten).® Der Be-
griff der Sharing Economy erhalt durch die steigende Vernetzung
im Mobilitatssystem eine tragende Rolle. Es deutet sich auch im-
mer mehr an, dass die Bereitschaft, neue Mobilitatsangebote zu
nutzen, stetig wachst."” Die Digitalisierung entfaltet in allen Ver-
kehrsbereichen zusatzliche Effizienz- und Kostenreduktionspo-
tenziale."* So konnen beispielsweise im Stralkenverkehr durch eine
intelligente Verkehrssteuerung Staus vermieden, Emissionen ver-
ringert, Verkehr dynamisch gesteuert und mit Hilfe von Kinstli-
cherlIntelligenz Vorhersagen noch passgenauer erstellt werden."”
Fur den offentlichen Personennahverkehr wird neben der Mog-
lichkeit, On-demand-Verkehr anzubieten, auch das elektronische
Abrechnen bzw. das e-Ticketing als wichtiger Hebel gesehen,
um den Zugang zum OPNV zu erleichtern und somit die Kunden-
bindung zu erhohen. Ein Beispiel aus dem Ruhrgebiet ist das
erwahnte Pilotprojekt des VRR ,nextticket”. Hier wird die kon-
taktlose und kilometerbasierte Bezahlung von OPNV-Fahrten im
VRR-Gebiet getestet.™ Im Schienenverkehr werden schon seit
geraumer Zeit Zuge automatisch geregelt und durch das Euro-
pean Train Control System (ETCS) kénnen Ziige, die sich auf der
gleichen Strecke befinden, Uber Funk kommunizieren. Weiter-
fihrende Sensorentechnik im Zug und auf den Schienen ge-
wahrleistet die Sicherung und Ferntberwachung. Im Luftraum
halten neue Techniken, wie Drohnen oder Lufttaxis Einzug, um
Gliter- (per Drohne) oder Personentransporte (per Lufttaxi) zu

erledigen und die Verkehrsprobleme von der StraBe zu verla-
gern. Im Schiffsverkehr konnten unbemannte und ferngesteuer-
te Frachtschiffe effizienter, sicherer und kostenglinstiger Fracht
transportieren, wobei sich diese Entwicklungen noch in einer
sehr frihen Entwicklungsphase befinden. Auch im Bereich der
Hafen sind grofe Potenziale fiir die Vernetzung insbesondere
von multimodalen Logistikverkehren moglich, da diese sich als
Schnittstelle zwischen Wasser und Land befinden. Hier ist der
Einsatz von Sensorik und weiteren Informationssystemen not-
wendig, um durch Echtzeiterfassung die Logistikketten weiter zu
optimieren. SchlieBlich minden alle Verkehrskonzepte, die durch
die Digitalisierung ermoglicht werden, darin, Inter- und Multi-
modalitat zu schaffen. Dabei geht es darum, unterschiedliche
Verkehrsmittel zu vernetzen und sogenannte Mobility Hubs (Um-
stiegsorte) einzufiithren. Im Fokus steht hier insbesondere die
Sicht des Mobilitatsnutzers als Kunde, welcher eine Dienstleis-
tung erhalt (Mobility-as-a-Service). Digitalisierung ermaglicht
also ganz neue Formen von Mobilitat ohne das Bedurfnis, von ei-
nem Startpunkt zu einem Zielpunkt zu kommen, zu verandern.”

Neben den Vorteilen, sollten die Herausforderungen insbeson-
dere im Hinblick auf die Datensicherheit und die Verwendung von
Daten bertcksichtigt werden. Hier liegt noch eine Reihe an offe-
nen Fragen vor. Es darf auch nicht falschlicherweise der Eindruck
entstehen, dass durch die Digitalisierung alle Mobilitatsproble-
me gelost werden konnten. Klar ist, dass sich Akteurskonstellati-
onen durch die zunehmende Einflussnahme digitaler Unterneh-
men im Mobilitatsbereich verschieben. Das zeigen auch die teils
umfangreichen Kooperationen von traditionellen Mobilitatsan-
bietern mit Plattformanbietern wie in dem Fallbeispiel ,myBUS",
in dem die Duisburger Verkehrsgesellschaft mit dem Start-up
door2door eine Kooperation flir ein On-demand Angebot einge-
gangen ist. Neue Geschaftsmodelle, die durch die Digitalisierung
erst moglich werden, konnen allerdings nicht als Garant fur die
Zukunftsfahigkeit von Unternehmen gewertet werden.

Das nachfolgende Beispiel zeigt, wie sich durch Digitalisierung
neue Mobilitatsformen entwickeln lassen. Dabei handelt es sich
um die Einfihrung des E-Scooters, der seit Sommer 2019 in Deut-
schland eine mindestens kontroverse Diskussion Uber neue mik-
romobile Verkehrsformen ausgelost hat.

INTERVIEW: MAX HUSCH, CIRC | 39

Mikromobilitat:
E-Scooter - Vom Kinderspielzeug zum
elektromobilen Cityfahrzeug

Neue Mobilitatsoptionen zeigen sich zunehmend im urbanen Raum und sorgen fiir eine Diversifizie-
rung des StraBenverkehrs. Dabei spielt die Effizienz eine tragende Rolle. Zunehmend wird die Effizienz
von Pkw in Frage gestellt, da sie viel Fliache in Anspruch nehmen (durchschnittliche Parkdauer: 23
Std./Tag), klimaschadliche Treibhausgase und hohe Haltungskosten verursachen. Warum also bleibt
bislang das eigene Auto das liebste Fortbewegungsmittel der Deutschen? Und wie kann die Mobilitat
hin zu einer geteilten und okologisch sinnvollen verandert werden? Ein Schlissel wird in dem Auf-
kommen der Mikromobilitit gesehen. Kleinstfahrzeuge wie elektrobetriebene (Tret-)Roller sollen das
Bewegungsverhalten der Nutzer verandern. Das Unternehmen Circ, das im Februar 2020 von dem US-
Unternehmen bird ibernommen wurde, hatte sich als Anbieter von Mikromobilitat zum Ziel gesetzt,
mit einer nachhaltigeren und effizienteren Nutzung von Verkehrsmitteln die Verkehrswende im urba-
nen Raum einzulauten. Gestartet im Jahr 2018 gelang der erste Launch in Wien reibungslos fiir das
Unternehmen. Nach einer kurzen Pilotphase wurde schnell klar, dass sich das Konzept auch auf den
deutschen Markt iibertragen lasst - allerdings deutlich voraussetzungsvoller. Urbane Mobilitat mit
batterieelektrischen Tretrollern wurde im Sommer 2019 zum Trendthema. Als erster deutscher Stadt
gelang es Herne - und nicht Berlin - die ersten E-Scooter mit einer Sondergenehmigung auf die
Strale zu bringen. Etwas verwunderlich mutet es an, dass nach einer Metropole wie Wien Deutsch-
lands zweitkleinste GroBstadt fiir die Einflihrung ausgewahlt wurde. Der ehemalige Deutschlandchef
von Circ, Max Hiisch, berichtet von den Vorteilen der Mikromobilitat und insbesondere des E-Scooters
im urbanen Raum.

Herr Hisch, wieso hat sich Circ fur den Standort Herne als
ersten Launch bundesweit entschieden?

"Herne war die erste offizielle Stadt in Deutschland, in der E-
Scooter als free floater mit einer Sondergenehmigung zugelas-
sen wurden. Daflir waren zwei wesentliche Punkte entscheidend.
Zum einen hatten wir einen starken Partner mit der Signal Iduna
Versicherung, die ihren Hauptsitz in Dortmund hat. Zum anderen
hatten wir gute Kontakte zu dem Oberbirgermeister der Stadt
Herne, Herrn Dr. Frank Dudda. Der Start in Herne hing schlieBlich
sehr stark vom Commitment der beteiligten Partner ab, und die-
ses war bei beiden gegeben. Zudem bietet das Ruhrgebiet viele
Gestaltungsmoglichkeiten und ist fiir uns als Unternehmen inte-
ressant. Mobilitat verstehen wir dort in zweierlei Hinsicht. Zum
einen: die physische Mobilitat an sich. Als Ballungsraum mit iber
5 Millionen Einwohnern ist es perfekt fir mikromobilen Verkehr.
Durchschnittlich legen wir im urbanen Raum nicht mehr als ca.
8 Kilometer zurtick. Diese sind wunderbar mit einem E-Scooter zu
bewaltigen. Der zweite Faktor ist die soziale Mobilitat. Das Ruhr-
gebiet ist gebeutelt vom ewigen Strukturwandel, in dem sich die
Menschen standig neu orientieren mussten. Hinzu kommt, dass
der offentliche Personennahverkehr gut ausgebaut ist und die
E-Scooter als Erganzung flr die erste und letzte Meile optimal ge-
eignetsind. Man sieht, der Bedarf und die Nachfrage nach Mobili-
tatist da und die Bereitschaft der zustandigen Akteure ebenfalls.
Das zusammen bildet das Erfolgskonzept des Roll-outs in Herne."

Inwelchen Bereichen machtesSinn, einen E-Scooter einzusetzen?
"Ich sehe flir den E-Scooter drei Anwendungsbereiche: Erstens
besitzt er eine Transportfunktion, indem er Menschen von A nach
B bringt. Das sind meistens kurze Distanzen von 0,8 bis 3,5 km.
Damit soll der Stein im wahrsten Sinne des Wortes ins Rollen ge-
bracht werden. Zweitens ist die Unterstitzung des offentlichen
Personennahverkehrs eine wesentliche Saule, namlich im Bereich
der ersten und letzten Meile. Denn im europaischen Vergleich
ist der bundesweite Nahverkehr gut ausgebaut, allerdings hat
er einen groBen Nachteil: er halt nicht an jeder Haustlr. Des-
halb sind Kleinstfahrzeuge wie der E-Scooter eine optimale Er-
ganzung zum OPNV. Und drittens kommen schon heute - gerade
in GroRstadten — E-Scooter zu touristischen Zwecken zum Einsatz.
Hier sind die zurlickgelegten Wege mit rund 5 km etwas langer
als im Alltagsgebrauch."
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Was macht das Unternehmen im Vergleich zu anderen

Anbietern aus?

"Wir sehen uns nicht primar als E-Scooter-Betreiber, sondern als
Anbieter von Mikromobilitat mit verschiedenen Fahrzeugen und
Modellen.Wirwollen einen Steinins Rollen bringen und damiteinen
Beitrag zu der Verkehrswende leisten. Jede Pkw-Fahrt, die durch
mikromobilen Verkehr ersetzt wird, ist ein Erfolg. Und schlieBlich
sitzen wir, also Radfahrer, FuRganger und Scooter-Fahrer alle im
selben Boot und haben dasselbe Ziel, namlich die Verbrenner aus
den Innenstadten zu bekommen. Obwohl Pkw natirlich ihre Da-
seinsberechtigung haben, seheich sie nichtim urbanen Raum. Ich
sehe also keine Konkurrenz zu anderen Verkehrsmitteln aus dem
Umweltverbund. Und bezogen auf unser Unternehmen: Wir ent-
wickeln die komplette Wertschopfungskette inhouse — Design,
Soft- und Hardware, Wartung, Qualitatssicherung, Abholung und
Aufladung der Roller. Das ist mit einem immensen Aufwand
verbunden, allerdings lohnt es sich, da dadurch die Qualitat stetig
verbessert wird und eine Lernkurve schneller entsteht. Weiter ist
eine Kooperation mit Stadten und Kommunen von unserer Seite
explizit gewlinscht. Wir haben schon mit vielen kommunalen
Akteuren aus den Stadten (Oberbirgermeister, Verkehrsdezer-
nenten, Stadtwerke, Mobilitatsabteilung) sehr gut zusammen-
gearbeitet. Und schlielRlich legen wir viel Wert darauf, die Daten,
die wir sammeln, wissenschaftlich aufzuarbeiten. Dazu haben wir
uns mit einer Hochschule zusammengetan, um genau zu erfor-
schen, welche Potenziale die Nutzung von Mikromobilitat in den
Stadten besitzt."

Welche Widerstande und Treiber sind lhnen bei

dem Roll-out begegnet?

"Die E-Scooter hatten im Sommer 2019 einen medialen Hype. Das
hat aber auch schnell zu Kritik geftihrt, und es wurde viel Gber die
Sicherheit diskutiert. Dabei wurde leiderignoriert, dass tausende
Nutzer verantwortungsvoll mit den Fahrzeugen umgehen. Sicher-
lich arbeiten wir permanent an Optimierungen im Bereich Sicher-
heit. Was wir positiv bewerten, sind die Einstiegshlirden durch
die rechtlichen Rahmenbedingungen. Deutschland hatsichan der
richtigen Stelle Zeit genommen, um notige Rahmenbedingungen
fir die Einfuhrung der E-Scooter zu schaffen. Dadurch wurden
Qualitats- und Sicherheitsstandards geschaffen, die im Ergebnis
zu hoherer Kundenzufriedenheit und -bindung fihren.”
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Zusammenfassende Uberlegungen
zu der Rolle der Digitalisierung fur die
Mobilitatswende in der Metropole Ruhr

Das Beispiel zeigt eindricklich, wie durch digitale Geschaftsmo-
delle neue Mikromobilitatsformen eruiert und in Erganzung zum
offentlichen Verkehr und zur Vermeidung von motorisiertem
Individualverkehr auf kurzen und innerstadtischen Strecken auf
den Markt gebracht werden kénnen. Insgesamt sollen E-Scooter zu
einer Steigerung der Inter- und Multimodalitat fihren. Die Koope-
ration mit der Stadt Herne zeigt auch das Potenzial fir innova-
tive Mobilitatslosungen in der Metropole Ruhr. Die gesammelten
Daten konnen Aufschluss tber die Verkehrssituation einer ge-
samten Stadtgeben und dabei helfen, die Verkehrsplanungzu ver-
bessern. Fiir das Ausfiihrungssystem muss erganzt werden, dass
das Start-up circ nach der Erstellung der Fallstudie von einem in-
ternationalagierenden Mobilitatsunternehmen tibernommen wur-
de. Das heil’t, die aktuellen Entwicklungen haben die Momentauf-
nahmebereitsiuberholtundweisenaufdiehohenWachstumsraten
und Wettbewerbsintensitaten der Anbieter in diesem Bereich und
die Schwierigkeit hin, sich dauerhaft auf dem Markt zu behaupten.
Das zeigt auch, dass allein digitale Geschaftsmodelle nicht per se
die Zukunftsfahigkeit eines Unternehmens sichern konnen. Hinzu

kommt flr die Mikromobilitat, dass es nicht nur unter den E-Sco-
oter-Anbieterneinen hohen Wettbewerb gibt, sondern auch mitan-
deren Mobilitatsformen (insb. Rad- und FuRverkehr), die um den
Platz in der Stadt konkurrieren. An dieser Stelle bleibt ungewiss,
welche Rolle E-Scooter im zukinftigen Mobilitatssystem einneh-
menundobsieeinetemporareRanderscheinungbleibenodersich
zu einem etablierten Fortbewegungsmittel entwickeln.

In einer Zusammenschau der Fallstudien wird deutlich, dass
durch die Maglichkeiten der Digitalisierung das Mobilitatssys-
tem transformiert wird. Die iiberwiegend positiv gewerteten Ef-
fekte aus der Digitalisierung konnen insgesamt dazu beitragen,
das System nachhaltiger zu gestalten. Auch wenn es auf dem
Weg dahin Technologien und Ideen geben wird, die sich nicht
durchsetzen, obwohl sie Problemlosungspotenzial hatten. Wel-
che Grinde dafur verantwortlich sein konnen, dass Innovationen
auf dem Weg zur Umsetzung scheitern, soll abschlieBend in der
Barrierenanalyse geklart werden.
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Widerstande auf dem Weg zur Mobilitatswende -
Einflussfaktoren, die die Dynamik
des Mobilitatsmarktes hemmen

Wie in anderen Bereichen, zeigt sich auch im Mobilitatssystem
ein hoher Anteil gescheiterter Innovationsvorhaben. Die Grinde
dafir sind vielschichtig. Generell kann konstatiert werden, dass
die Leistungs-, Uberzeugungs- und Innovationsfahigkeit von Ak-
teuren, die an Veranderungsprozessen beteiligt sind, oftmals
Uberschatzt wird. In der Konsequenz bleiben Widerstande gegen
Neuerungen unbemerkt und die Barrieren fiihren dazu, dass sich
nichts andert. In diesem Fall bleiben die Stralken voll, der offent-
liche Verkehr weiterhin vernachlassigt, Radwege weder genutzt
noch ausgebaut, und die Umweltbelastungen steigen konstant
an. Aus den in den Fallstudien benannten Grinden lassen sich
im Kern drei Kategorien zur konstruktiven Bewertung von Barrie-
ren und Widerstanden ableiten. Dabei handelt es sich um techni-
sche, personelle und organisatorische Herausforderungen.

Folgt man den Ausfiihrungen der Innovatoren und beteiligten
Akteure, so werden technische Fragen als besonders barriere-
arm charakterisiert. Zwar wird mit Hochdruck an Themen wie
Batterieforschung, autonomes Fahren oder Wasserstofffahr-
zeuge gearbeitet, jedoch stellen die technischen Anforderungen
laut der Expertinnen und Experten keine groBen Hemmnisse dar.
Was sehr wohl mit einer gewissen Sorge betrachtet wird, sind
die dahinterstehenden Produktionsprozesse und deren nach-
haltige Konzeption. Das heit auf eine kurze Formel gebracht:
Welchen Footprint hinterlasst eine Technologie? Zudem wurde
der von der nationalen Politik verfolgte technologieoffene Ent-
wicklungspfad ambivalent bewertet. Auf der einen Seite ist Tech-
nologieoffenheit notwendig, um tberhaupt Innovationen zu er-
moglichen, auf der anderen Seite braucht es eine gewisse Kontu-
rierung, um zu wissen, welcher Weg gegangen wird und somit Si-
cherheit fur zuklnftige Investitionen zu erhalten. Infolgedessen
werden auch die Kosten der Mobilitatswende als groRes Hinder-
nis erachtet, die auf alle drei Ebenen (technisch, personell und
organisatorisch) wirken. Im 6ffentlichen Verkehr sind infrastruk-
turelle MaBnahmen zum Teil mit technischen Herausforderungen
verbunden, wenn zum Beispiel im Schienenverkehr neue Ober-
leitungen gebaut werden mussen, um fehlende Abschnitte zu
elektrifizieren. Des Weiteren wurde die Umstellung auf alternati-
ve Antriebe (Elektro- oder Wasserstoffbusse) in der Daseinsvor-
sorge als herausfordernd beschrieben. Die Fahrzeuge sind zum
jetzigen Zeitpunkt im Vergleich zu Dieselfahrzeugen erstens um
ein Vielfaches teurer, zweitens ist die Zuverlassigkeit noch nicht
in ausreichender Form gegeben, drittens konnen Lieferzeiten
mehrere Jahre dauern und viertens missen ganz neue Prozesse
im Betriebshofmanagement und Kompetenzen bei den Fahrern
aufgebaut werden. Ein weiterer Aspekt betrifft die Verfligharkeit
von Daten, die innerhalb der Ruhrgebietskommunen noch nicht
in gleicher Qualitat vorhanden sind. Damit einher geht das The-
ma Datenschutz, wenn beispielsweise Kommunen zusammen-
arbeiten wollen und sich die Frage stellt: Wem gehoren die Daten
und wie werden sie weiterverarbeitet? An dieser Stelle kommt
auch ein Kernpunkt zum Tragen, namlich die noch fehlende Ver-

netzung zwischen den Akteuren der Region. Es stellt sich fernab
aller technischen Losungsansatze immer noch die Frage der ers-
ten und letzten Meile, also wie Menschen von ihrem Zuhause zu
einem Punkt gelangen, an dem sie auf eine umweltschonende
Alternative umsteigen konnen. Diese Herausforderung konnte
auch von den Befragten nicht abschliefend beantwortet wer-
den, insbesondere nicht, wenn es sich um landliche Raume in
der Region handelt. SchlieBlich ist Ubergreifend der Zeitfaktor
angesprochen worden, der sich - zusammen mit den Kosten
- auf alle drei Analyseebenen auswirkt. Denn in der Welt der
technischen Losungen steht zwar eine Vielzahl an Moglichkeiten
bereit, allerdings missen andere Rahmenbedingungen, die juris-
tische, okonomische und gesellschaftliche Faktoren betreffen,
nachziehen und das am besten schon gestern.

Hieran schlieBt auch die nachste zentrale Barriere an: personelle
Widerstande. Wenn es um neue Technologien geht, wird primar
der technische und finanzielle Rahmen betrachtet, allerdings
wird der Faktor Mensch und damit verbunden die Akzeptanz von
neuen Entwicklungen nicht selten vernachlassigt. Gerade im Be-
reich von Infrastrukturprojekten ist die fehlende Akzeptanz eine
wesentliche Barriere, die auch dazu fiuihren kann, dass wichtige
Vorhaben nicht begonnen werden. Denn das Mobilitatsverhalten
von Menschen lasst sich nicht von heute auf morgen andern,
eingelibte Routinen werden nur schwer aufgegeben, da hilft
beispielsweise auch kaum eine Kaufpramie flr Elektrofahrzeu-
ge. Fruchtbarer sind Ansatze, die Konsumenten Uber geeignete
Kanale informieren und an alternative und neue Mobilitatsarten
heranfihren. Ist die Akzeptanz gewahrleistet, fehlt es in rele-
vanten Bereichen an Fachkraften. So konnen Projekte zum Teil
nicht begonnen werden oder verzogern sich, weil zum Beispiel
Verkehrsplaner, Bauunternehmen oder IT-Personal fehlt. Diese
Erfahrung konnte durch alle Fallstudien hinweg geteilt werden.

Neben dem ,Widerstand im Menschen” wurde keine andere Bar-
riere als so schwerwiegend wie organisatorische Prozesse und
Abldaufe bewertet. Die in Deutschland als rigide geltende Bi-
rokratie wird fast durchweg als hinderlich fur die Entwicklung
neuer Technologien und Projekte angesehen. Das manifestiert
sich inshesondere in viel zu langen regulatorischen Verfahren.
Ein Beispiel, was vor allem bei offentlichen Infrastrukturvor-
haben zum Tragen kommt, sind Planfeststellungsverfahren, die
zum Teil zehn Jahre dauern konnen. Im schlimmsten Fall besteht
das urspringlich zu l6sende Problem dann gar nicht mehr, wenn
die rechtlichen Rahmenbedingungen geklart sind. Die Dynamik,
die im Mobilitatsmarkt herrscht, kann durch solche langwieri-
gen Prozesse nicht abgebildet werden. An dieser Stelle wird eine
Anpassung und Flexibilisierung von Seiten der Beteiligten ge-
fordert. Weitere rechtliche Barrieren wurden beispielsweise im
Personenbeforderungsgesetz gesehen, da sich dadurch neue
Entwicklungen am Markt und Zusammenarbeit mit marktfrem-
den Akteuren nicht einfach umsetzen lassen. Insgesamt wird

fur den offentlichen Verkehr sowohl im Schienen- als auch im
Nahverkehr eine schwierige Situation beschrieben. Auf der einen
Seite ist der Schienenverkehr durch eine hohe Auslastung und
streckenweise Uberlastung gekennzeichnet. Die Pendlerbezie-
hungen nehmen aufgrund angespannter Wohnungsmarkte stark
zu. Eine Erweiterung des Angebots stofit aber aus Kapazitats-
griinden (fehlende Infrastruktur) auf Grenzen. Auf der anderen
Seite kampfen einige kommunale Verkehrsunternehmen mit
sinkenden Fahrgastzahlen, weil u.a. die Schilerzahlen sinken.
Die Finanzierung des offentlichen Nahverkehrs wird zukunftig
ein wichtiges Thema sein, insbesondere weil zum einen keine
weiteren Preissteigerungen moglich sind (fehlende Akzeptanz)
und zum anderen Kommunen nur schwer ihrer Pflicht der Da-
seinsvorsorge nachkommen konnen (fehlende Mittel). Hier hel-
fen auch keine Diskussionen Uber kostenlosen OPNV oder ein
365-Euro-Ticket, wenn noch nicht geklart ist, wer die immensen
Summen, die daflir notwendig waren, tragen soll. Auch wenn sich
die finanzielle Lage durch staatliche Forderungen entspannen
sollte, kommt ein bereits angesprochenes Hemmnis erschwe-
rend hinzu. Um das OPNV-Angebot attraktiver zu gestalten, mis-
sen Infrastrukturen verbessert und erweitert werden. Das ist
wiederum noch mit langen regulatorischen Prozessen verbun-
den. Hier zeigt sich eine starke Diskrepanz zwischen erwtnsch-
tem Wandel und der konkreten Umsetzbarkeit. Zudem wurden
besonders im Aufbau von Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeu-
ge regulatorische Hemmnisse beschrieben. Wenn sich rechtli-
che Anforderungen (zum Beispiel Mess- und Eichgesetz) andern
bzw. erst spater gesetzt werden und Unternehmen Ladesaulen
nachristen mussen, schafft das vor allem Unsicherheit Uber
zukUnftige Investitionen. In diesem Bereich wurden auch offentli-
che FordermaBnahmen als zum Teil nicht zielfihrend benannt, da
sich die Erfullung der Anforderungen, um die Zuwendung zu erhal-
ten, als dermafBen hoch herausgestellt haben, dass Unternehmen
auf eine Forderung ganzlich verzichten. Eine Anreizwirkung bleibt
damitaus.BeiPrivatpersonenbirgtdie E-Mobilitatnoch die Heraus-
forderung, wie in Zukunft E-Fahrzeuge, falls sie angeschafft werden,
geladenwerdensollen.DasRuhrgebietistgepragtvon einer Mehr-
familienhausstruktur, in der zum Teil viele Parteien zusammen in
Mietswohnungen leben. Die Bereitstellung von Lademoglichkei-
tenwird nichtnurfinanziell,sondernauch aus Kapazitatssichther-
ausfordernd. Und nichtzuletzt mussen Mikrointeressen einzelner
Akteure, die zum Teil mit einer gewissen Form von Handlungsmacht
ausgestattet sind, mitgedacht werden.
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Die bisher beschriebenen Barrieren und Widerstande stellen
Uberregionale Problemfelder dar und lassen sich sicherlich auch
auf andere Transformationsfelder Ubertragen. Ein Umstand, der
sich besonders auf das Ruhrgebiet bezieht, ist die polyzent-
rische Raumstruktur. Mit ihr gehen verschiedene Herausfor-
derungen einher. Das Ruhrgebiet ist eine Metropolregion mit
unterschiedlichen Raumstrukturen (urban, suburban, rural). Je
nach raumlicher Funktion (Kern- oder Randbereich) und Einwoh-
nerdichte, unterscheiden sich die Anforderungen an die Mobi-
litatsstrukturen. In verdichteten Raumen im Ballungskern liegt
die Herausforderung darin, die Flachenkonkurrenz zwischen
den verschiedenen Verkehrsmitteln und -formen aufzulosen. Es
stellt sich die Frage: Welche Raume werden fur die Verkehrsnut-
zung, welche fur andere Einsatzmoglichkeiten genutzt? Das klare
Ziel ist hier die Starkung alternativer Mobilitatsformen und des
Umweltverbundes, um den motorisierten Individualverkehr aus
den Innenstadten des Ruhrgebiets herauszubekommen. In we-
niger verdichteten Raumen gilt es Mobilitatsangebote zu schaf-
fen, die den Anforderungen landlicher Raume entsprechen und
Alternativen zum motorisierten Individualverkehr darstellen. Da
es sich bei Mobilitat um ein tbergreifendes Thema handelt, sind
hier Abstimmungsprozesse und die Harmonisierung der kommu-
nalen Verkehrsplanung (zum Beispiel Nahverkehrsplane) wichti-
ge Voraussetzungen fur eine regional abgestimmte Mobilitat. An
dieser Stelle ist regionale Zusammenarbeit gefordert und man-
cherorts die ,Kommunale-Denke" zu liberwinden. Kooperationen
werden an vielen Stellen bereits umgesetzt, wie die Beispiele aus
den Fallstudien zeigen. Allerdings herrscht insbesondere zwi-
schen Mittelstadten und Kernstadten eine hohe Konkurrenz in
bestimmten Wirtschaftszweigen (zum Beispiel Einzelhandel). In
den einzelnen Kommunen sind Zustandigkeiten, Hierarchie- und
Entscheidungsebenenzum TeilauBerst unterschiedlich gestaltet,
so dass bei gemeinsamen Projekten ein hoher Abstimmungs-
aufwand entsteht. Insgesamt besteht eine Liicke zwischen lo-
kalen Zustdndigkeiten und regionaler Identitdt, die es aufzu-
brechen gilt, um ein gemeinsames Bild fiir die Zukunft der
Mobilitdt in der Metropole Ruhr zu entwickeln.
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