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Menschen und Giiter bewegen

KURZFASSUNG

Mobilitat ist ein menschliches Grundbediirfnis. Sie ermdg-
licht Unabhéngigkeit und Individualitat und lasst die
Menschen am gesellschaftlichen Leben und sozialen Mit
einander teilhaben. Sie ist zum Beispiel notwendig, um
Einkdufe zu tatigen und ist damit die Voraussetzung fiir
den Handel und die Versorgung der Menschen mit Waren.
Der Giiteraustausch wird durch logistische Prozesse ermog-
licht. Leistungsfahige Logistiknetze sichern das Wirtschafts-
wachstum und erméglichen der Exportnation Deutschland
am internationalen Markt teilzunehmen. Die Logistik ist mit
einem Marktvolumen von 222 Milliarden Euro und 2,8 Mil-
lionen Beschaftigten der drittstarkste Wirtschaftszweig in
Deutschland. Gleichzeitig ist die Logistik eine Hochtech-
nologie mit groBen nationalen wie internationalen Markt
chancen.

Mobilitat und Logistik schaffen Wohlstand und
Lebensqualitat

Mobilitat ist die Gewahrleistung physischer Ortsveran-
derungen von Personen. Logistik umfasst die Planung,
Steuerung und Optimierung sowie die Ausfithrung von
Material-, Energie- und Informationsfliissen in Systemen,
Netzen und Prozessen - zur Ver- und Entsorgung von Pro-
duktionsanlagen gleichermaBen wie zur Warenverteilung
in Handel und Dienstleistung. Zu den logistischen Dienst-
leistungen werden neben dem Transport, dem Umschlag
und der Lagerung von Giitern, Waren und Informationen
zunehmend logistische Mehrwertdienste wie kunden-
spezifische Verpackung, Montage oder Informations-
management gezahlt.

Als physische Realisierung von Mobilitat und Giteraus-
tausch ist ein reibungsloser Verkehr wichtig. Der Perso-
nen- und Guterverkehr in Deutschland nimmt seit Jahren
zu. Grinde hierfir sind Trends wie die Urbanisierung, aber
auch der wachsende globale Handel. Der stark vermehrte
elektronische Handel resultiert zudem in einem immensen
Transportaufkommen individueller Warenlieferungen und
stellt die Logistik vor neue Anforderungen. Schonung der

Ressourcen, Energieeffizienz und Klimaschutz verandern
des Weiteren die Rahmenbedingungen, denen der Giter-
und Personenverkehr heute gerecht werden muss.

Die Mobilitdts- und Logistikangebote sowie die Verkehrs-
infrastrukturen missen sich an den gesellschaftlichen An-
spriichen messen lassen. Die Qualitat der Leistungen, die
Zuverlassigkeit der Leistungserbringung auch bei stark
belasteten Infrastrukturen oder unter Stérungseinfliissen,
die Effizienz der Leistungserbringung, Nachhaltigkeit und
Umwelt und Raumvertraglichkeit sind die Kriterien, nach
denen die Menschen die Leistungen bewerten. Um auch in
Zukunft eine zuverlassige und nachhaltige Versorgung und
Mobilitdt der Menschen sicherzustellen, besteht sowohl
technologischer als auch politischer Handlungsbedarf.

Das vorliegende Papier fiihrt bewusst keine Infrastruktur
diskussion, sondern soll die gesellschaftliche Wahrneh-
mung von Mobilitat und Logistik in den Vordergrund ri-
cken. Der Schwerpunkt der Betrachtung sind deshalb die
Lebensraume der Menschen in Deutschland, vor allem die
Stadte und urbanen Ballungsgebiete, aber auch der land-
liche Raum. Ausreichende und zuverlédssige Verkehrsinfra-
strukturen sind fiir die Lebensqualitat der Menschen wie
auch funktionierende Wirtschaftsprozesse unverzichtbar.
Notwendige Investitionen in Erhalt und Ausbau sind des-
halb - hier nicht diskutierte - Voraussetzungen fiir die be-
schriebene Weiterentwicklung von Mobilitdt und Logistik.

Technologischer Handlungsbedarf

Individuelle Leistungen und die wirtschaftlichen Vorteile
von Biindelungs- und Skaleneffekten diirfen sich nicht
ausschlieBen, sie werden vielmehr aus Griinden des Um-
welt- und Ressourcenschutzes erforderlich. Die Prinzipien
des Internets der Dinge und der Dienste sind einer der
Schlissel, um die Effizienz in der Abwicklung individueller
Auftrége, Lieferbeziehungen und Mobilitatsangebote zu
erwirken.



Es entstehen deshalb zunehmend kleinteilig vernetzte Sys-
teme einer ,smart logistics” bzw. einer ,smart mobility”, die
die effiziente und zuverlassige Organisation der Transport:
vorgange zwischen Tétigkeitsstandorten (,von Haustir zu
Haustlr") und tber den Lebenszyklus von Giitern hinweg
(Produktion-Transport-Lagerung-Verwendung-Entsorgung)
erméglichen.

Die Abkehr von zentral gesteuerten Prozessen und die Hin-
wendung zu dezentralisierten Strukturen mit darauf abge-
stimmten, ebenfalls dezentralisierten Abldufen beféhigen
dazu, zunehmend gréBere und komplexere Systeme in der
Logistik und insbesondere auch im Individual- und Wirt
schaftsverkehr zu steuern. Sie miissen mit neuen ressour-
censchonenden Transporttechnologien, wie dem elektro-
mobilen Verkehr im urbanen Raum, kombiniert werden,
um Logistik und Mobilitat effizienter zu gestalten. Weitere
Ansatzpunkte sind die gemeinschaftliche Nutzung von Ver
kehrs- und Logistikinfrastrukturen (zum Beispiel Umschlag-
flachen, Verteilverkehre, Warenlbergabesysteme) durch
Unternehmen und Dienstleister sowie eine effektivere Ver-
kehrslenkung. All dies bedingt die operative Vernetzung
aller Beteiligten auf der Prozessebene ebenso wie kollabo-
rative Geschaftsprozesse.

Weiter muss einerseits die Robustheit der Logistik- und
Verkehrssysteme gegeniiber Stérungseffekten und ande-
rerseits ihre mittel- bis langfristige Wandelbarkeit erhéht
werden. Echtzeitfahige Systeme mit ihren Moglichkeiten
zur Ereignis- und Zustandserfassung tiber AutolD- und Sen-
sortechnologien bilden die Grundlage, um systemseitige
Stérung friihzeitig zu erfassen, zu lokalisieren und darauf zu
reagieren. Wandelbare Logistikinfrastrukturen konnen mit
hilfe flexibel skalierbarer Férder und Lagertechnik gebildet
werden.

Politischer Handlungsbedarf
Eine nachhaltige Entwicklung von Mobilitat und Logistik,
von Personen- und Giiterverkehr muss in enger Abstimmung

mit der Stadt und Raumentwicklung sowie der Standort
entwicklung von Industrie, Gewerbe, Handel, Freizeitanla-
gen und Einrichtungen der sozialen Infrastruktur erfolgen.
Nur so kénnen Teilhabemdglichkeiten der Menschen und
wirtschaftliche Austauschprozesse mit reduzierten Ressour-
cenbeanspruchungen und Umweltbelastungen gesichert
werden.

Auch bei Planung und Betrieb von Verkehrsinfrastrukturen
ist eine gemeinsame Betrachtung von Personen- und Giiter
verkehrsanforderungen unverzichtbar. Fiir eine zukunfts-
sichere Verkehrsplanung sind also ganzheitliche Modelle
notwendig, die sowohl Personen- als auch Giiterverkehr ab-
bilden. Die teilweise sehr langfristigen Planungsvorgehen
sind an neue Anforderungen der Blrgerbeteiligung und
offentlich-privater Gestaltungsprozesse anzupassen.

Unterschiedliche rdumliche Strukturen erfordern unter
schiedliche logistische Systeme, Dienstleistungen und In-
frastrukturen. Deshalb sind die Versorgungsqualitat, das
logistische Dienstleistungsangebot, die Mobilitdtsangebo-
te sowie die Infrastrukturen der Logistik und des Verkehrs
standortbezogen zu analysieren und notwendige Gestal-
tungsoptionen zu erkennen. Fiir diesen Zweck fehlt eine 6f
fentlich zugangliche oder zumindest 6ffentlich verwaltete
Datenplattform als Grundlage fiir den Gestaltungsprozess
von Logistik- und Mobilitatsstrukturen. Eine solche digitale
Datenplattform benétigt gleichermalBen 6ffentliche Organe
wie private Anbieter oder Investoren im Bereich Logistik
und Mobilitat. Deshalb regt acatech die Entwicklung eines
neuen Erhebungs- und Analyseinstrumentariums zur ganz
heitlichen Bewertung der Logistik und Mobilitat in Stadten
und Regionen an. Kernbestandteil eines solchen Analyse-
und Steuerungsinstruments sollte ein digitaler Logistik- und
Mobilitatsatlas sein. Dieser ist als ein umfassendes System
von Einzelindikatoren zu verstehen, auf deren Basis die Vo-
raussetzungen, der Zustand und die Wirkungen logistischer
und mobilitdtsbezogener Leistungsangebote raumbezogen
erfasst werden kénnen.



Menschen und Giiter bewegen

HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN
> Verbesserung der Planungsinstrumente

1. Die spezifischen Kapazitdten fiir den Personen- und
Giterverkehr miissen optimiert werden. Dies gilt insbe-
sondere fiir den Schienenverkehr.

2. Die technischen, ordnungsrechtlichen und steuerlichen
Rahmenbedingungen sollten verkehrstrageribergrei-
fend gestaltet werden, um die derzeit unterschiedliche
Behandlung der Verkehrstrager anzugleichen.

3. Neben dem Personenverkehr sollte die regionale Ver
kehrsentwicklungsplanung den Logistik- und Giiterver-
kehr beriicksichtigen.

4. Zukiinftige verkehrspolitische MaBnahmenplane soll-
ten um Anreize zur Anwendung von Innovationen in
Mobilitat und Logistik ergénzt werden.

5. Offentliche und privatwirtschaftliche Entscheidungs-
trdger in Mobilitdt und Logistik miissen sich besser ver-
netzen, um zukunftsfahige Losungsstrategie wie 6ffent
liche Wareniibergabestationen zu verwirklichen.

6. acatech empfiehlt die Einfiihrung eines digitalen Logis-
tik- und Mobilitatsatlas fiir Stadte und Regionen. Die
Bundesregierung sollte die Konzeption und Entwick-
lung eines derartigen Instrumentariums unterstiitzen
und die institutionellen sowie finanziellen Voraus-
setzungen fiir die flachendeckende Datenerhebung,
zum Beispiel durch Griindung einer Interessengemein-
schaft unter Beteiligung von Industrieunternehmen,
schaffen. Die Initiative fiir einen digitalen Logistik- und
Mobilitatsatlas ist mit bestehenden Initiativen wie dem
Netzwerk Guterverkehr und Logistik oder dem Beirat fiir
Raumentwicklung zu vernetzen.

\"

Markt / Geschaftsmodelle

7. Kollaborative Geschaftsprozesse und Kooperationsplatt-
formen missen durch Anreizsysteme oder Modellprojek-
te gefordert werden.

8. Kommunen, Lander und Bund sollten Steuerungsinstru-
mente fir die ziigige Umsetzung innovativer Lésungen
in Stadten und Gemeinden (beispielsweise autonome
Fahrzeuge oder unterirdischer Transport) einrichten.

©

Der européische und weltweite Export von Logistiktechno-
logien und -dienstleistungen, Verkehrssystemlésungen und
Verkehrsmanagementstrategien sollte gefordert werden.

Vv

Forschungsforderung und Technologieentwicklung

10. Unternehmen der Logistikwirtschaft sollten einen we-
sentlichen und messbaren Beitrag zur internen und ex-
ternen Forschung und Entwicklung leisten und eine ak-
tive Forschungs- und Entwicklungsstrategie verfolgen.

11. ,Smart logistics” und ,smart mobility" sollten in der
staatlichen Forschungsférderung starkere Beriicksichti-
gung finden. Notwendig sind die zligige Entwicklung
der Schliisseltechnologien, der Integrations- und Inter
operabilitatsstandards sowie die Qualifizierung der er-
forderlichen Fach- und Fithrungskrafte.

12. Die Entwicklung und Harmonisierung von Standards
fiir Informations- und Kommunikationsprozesse sowie
Normung technischer Komponenten in Logistik- und
Reiseketten ist voranzutreiben.

13. Modellprojekte fiir innovative Losungen in der Logistik
und Mobilitat mit hoher Strahlkraft sollten initiiert werden.
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Menschen und Giiter bewegen

1 EINLEITUNG

Mobilitat und Logistik schaffen Wohlstand und Lebensquali-
tat. Die Logistik ist mit einem Marktvolumen von 222 Milliar
den Euro und 2,8 Millionen Beschaftigten' der drittstarkste
Wirtschaftszweig in Deutschland. Leistungsfahige Logistik-
netze sichern das Wirtschaftswachstum und erméglichen der
Exportnation Deutschland am internationalen Markt teilzu-
nehmen. Bewegung ist ein menschliches Grundbediirfnis, sie
bedeutet Unabhangigkeit und Individualitat und lasst die
Menschen am sozialen Miteinander teilhaben.

Energieeinsparung, Ressourcen-, Umwelt- und Klimaschutz
stellen neue Anforderungen an Mobilitdt und Logistik. Auf
der anderen Seite verandern sich die Rahmenbedingungen
stark: der elektronische Handel und die globale Arbeits-
teilung dehnen sich aus, die Teilnahme und der Konsum
werden individueller. Diese neuen Voraussetzungen stehen
der Nachhaltigkeit im Wege. Die widerspriichlichen Her
ausforderungen konnen nur durch integrative Handlungs-
ansatze bewaltigt werden. Diese miissen sich sowohl auf
Konsum-, Produktions- und Teilnahmemuster beziehen als
auch die Organisation von Verkehr, Verkehrstechnologien
und Kostenanlastungen im Verkehr beriicksichtigen.

Angesichts der kiinftigen Anforderungsprofile miissen Mo-
bilitat und Logistik bzw. Personen- und Giiterverkehr sowie
Transportnachfrage und Transportorganisation unbedingt
integrativ betrachtet werden. Dies erfordert auch eine ge-
meinsame Planung von Raumstrukturen und Standortwah-
len, Infrastrukturen, Ordnungspolitik, Preis-/Finanzierungs-
politik und begleitender Kommunikationssysteme.

Ziel des vorliegenden Positionspapiers ist es deshalb, vor
dem Hintergrund der auf Mobilitat und Logistik wirken-
den Trends den Handlungsbedarf aus technologischer,
wirtschafts-, umwelt, ressourcen-, raum- und gesellschafts-
politischer Sicht herauszuarbeiten und entsprechende
Handlungsempfehlungen zur integrativen Gestaltung von
Mobilitat und Logistik zu formulieren. Das vorliegende Pa-
pier fiihrt bewusst keine Infrastrukturdiskussion, sondern

soll die gesellschaftliche Wahrnehmung von Mobilitat und
Logistik in den Vordergrund riicken. Der Schwerpunkt der
Betrachtung liegt deshalb auf den Lebensraumen der Men-
schen in Deutschland, vor allem den Stadten und urbanen
Ballungsgebieten, aber auch auf dem landlichen Raum.

Mobilitat und Logistik - Begrifflichkeiten und
Aufgaben

Mobilitat ist die Gewahrleistung physischer Ortsverande-
rungen von Personen. Anlass flr diese rdumlichen Bewe-
gungen ist das Bediirfnis der Menschen nach Teilnahme
und Austausch. Dieses zeigt sich sowohl in langfristiger
raumlicher Mobilitdt (Wohnstandortwahl, Wahl von Ar
beits- und Ausbildungsstandorten, soziale Kontaktkreise)
als auch kurzfristiger (alltaglicher) raumlicher Mobilitat.
Mobilitat dient der Befriedigung vieler menschlicher Be-
diirfnisse. Ortsveranderungen sind zum Beispiel notwendig,
um Einkaufe zu tatigen. Damit ist Mobilitat Voraussetzung
fir Handel und Versorgung. Mobilitat sichert aber auch die
Maglichkeit, an kulturellen, sozialen oder politischen Ereig-
nissen teilzuhaben. So sind Mobilitat und Verkehr Merkma-
le moderner Gesellschafts-, Sozial- und Wirtschaftssysteme
und stehen in Wechselwirkungen mit den Raumstrukturen
und Stadtfunktionen. Die zentrale Herausforderung in die-
sem Zusammenhang ist daher die dauerhafte Erhaltung
von Mobilitat fir alle Menschen.

Logistik umfasst die Planung, Steuerung, Optimie-
rung sowie die Ausfiilhrung von Material-, Energie- und
Informationsfliissen in Systemen, Netzen und Prozessen.
Zu den logistischen Dienstleistungen werden neben dem
Transport, dem Umschlag und der Lagerung von Waren
und Informationen zunehmend logistische Mehrwert
dienste (Value-added Services) wie kundenspezifische
Verpackung, Montage oder Datenhaltung und Informa-
tionsmanagement gezahlt. Die Logistik stellt die not
wendigen Funktionen fiir Wertschopfungsprozesse und
Handelsbeziehungen bereit: Die Beschaffungs-, Produk-
tions- und Distributionslogistik planen, koordinieren und

1 BVL2012.



steuern - als Unternehmensfunktion oder ganzheitlicher
Dienstleister auftretend - die Versorgungs- und Entsor
gungsprozesse von Produktionsanlagen ebenso wie die
Prozesse der Warenverteilung in Handel und Dienstleis-
tung. Durch ihre Dienstleistungen realisiert die Logistik
die erforderlichen Waren- und Wirtschaftsverkehre und
lenkt die damit verbundenen Informationen.

Unmittelbar wahrnehmbar ist die Logistik vor allem durch
ihre Aufgaben bei der Versorgung der Menschen. Unter
Versorgung ist der Zugang der Menschen zu Warenange-
boten und Dienstleistungen zu verstehen. Elementar ist der
Zugang zu den Waren des taglichen Bedarfs wie Lebensmit:
teln oder Haushaltswaren sowie zu Dienstleistungen von
Arzten, Apotheken, Restaurants usw. Der Zugang zu den
vielfaltigen verfligharen Waren, Leistungen und Kontakten
der Konsumwelt ist substanzieller Teil der Lebensquali-
tat. Die Handelslogistik ermdglicht den Zugriff auf diese

Einleitung

Angebote liber die Sortimente des stationdren Handels, in
zunehmendem MaRe auch Uber die internetbasierten Ver
triebskanale und Dienste. Der Online-Handel fordert indi-
viduelles Konsumverhalten. Waren sollen jederzeit, liberall
(Ubiquitat) und entsprechend den individuellen Vorlieben
verfiigbar sein. Diese wachsenden Anforderungen an die
Angebote werden derzeit haufig (noch) nicht infrage ge-
stellt. Durch ihre Folgewirkungen geraten sie aber zuneh-
mend mit den Anforderungen der Ressourceneffizienz, des
Umwelt- und Klimaschutzes in Konflikt und bediirfen daher
einer weiteren Entwicklung.

Verkehr ist die physische Realisierung der alltaglichen
Mobilitat und des Warenaustauschs. Fiir die soziale, gesell-
schaftliche und wirtschaftliche Entwicklung ist nicht Ver-
kehrswachstum entscheidend, sondern hohe Mobilitat, das
heif3t: Menschen sollen zwischen vielfaltigen Mdglichkeiten
der Teilnahme wahlen koénnen, und im wirtschaftlichen

Abbildung 1: Leistungsspektrum der Logistikwirtschaft

Logistik als Unternehmensfunktion:
- Beschaffungslogistik

- Produktionslogistik

- Distributionslogistik

- Ersatzteillogistik

Logistikdienstleistung:

- Konsumgiiterdistribution
(Kontraktlogistik)

- industrielle Kontraktlogistik

- Terminaldienste

\E

ﬂ

- Instandhaltung
- Entsorgung

- Mensch
- Industrie

Kunden der Logistik:

- Kurier, Express- und Paketdienste

- Speditionsleistungen, nationale und
internationale TUL-Leistungen

- Informationsmanagement

- Handel (GroB-, Einzel, Versandhandel)
- Infrastrukturanbieter (Flughafen, Hafen,

Bahnhafe, Transportnetze, Internet und
IT-Infrastruktur)

- Abfallwirtschaft

- sonstige komplexe Leistungen

Logistiktechnologie:

- Hardware: Verlade-, Palettiertechnik,
Forder, Kommissionier-, Lagersysteme,
Verpackung, Packhilfsmittel etc.

- Software: Warehouse und Transport-
Management, ERP, SCM

- tive Schlii ech
RFID, Sensorik, Bionik

Quelle: Eigene Darstellung.

Verkehrslogistik und Verkehrsanlagen:
- Planung, Bau und Betrieb von

Verkehrsanlagen und Verkehrsinfrastruktur
- Verkehrssteuerung und -regelung
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Bereich sollen Arbeitsteilung und Austausch von Innova-
tionen mdglich sein. Personen- und Giiterverkehr stehen zu-
einander in substitutiven und induzierenden Beziehungen.
Zentrale Aufgabe heutiger Logistik- und Verkehrssystem-
gestaltung ist es, die Mobilitat von Personen und den Trans-
port von Gitern effizient und nachhaltig zu ermdglichen
sowie so zu gestalten, dass wirtschaftliche, 6kologische, sozi-
ale und kulturelle Rahmenbedingungen berlicksichtigt wer-
den. Grundlage fiir den Transport von Menschen und Giitern
ist das Verkehrssystem als gemeinsam genutzte Infrastruk-
tur. Personen-, Wirtschafts- und Guiterverkehr teilen sich die
Infrastrukturen aller Verkehrstrager (StraBe, Schiene, Wasser,
Luft) und konkurrieren um deren knappe Kapazitaten.

Qualitat, Zuverlassigkeit, Effizienz und Nachhaltigkeit:
zentrale ZielgroBen fiir die Weiterentwicklung von
Mobilitat und Logistik

Vor allem die gesellschaftlichen Anspriiche an Logistik- und
Mobilitatssysteme stehen in der vorliegenden POSITION im
Vordergrund. An diesen Anforderungen missen sich die Mo-
bilitats- und Logistikangebote sowie die Verkehrsinfrastruktu-
ren messen lassen. Folgende Faktoren bestimmen den Nut
zen der Logistik und der Mobilitat fiir die Menschen:

— die Qualitat der Leistungen zur Erfillung individueller
Bediirfnisse und zunehmend individualisierter, industri-
eller Leistungsanforderungen,

— die Zuverlassigkeit der Systeme und Infrastrukturen,

— die Effizienz der Leistungserbringung,

— die Nachhaltigkeit von Effizienz, Zuverlassigkeit und
Qualitat sowie

— die Umwelt und Raumvertraglichkeit.

Die Qualitédt von Logistik und Mobilitdt ist von hohem ge-
sellschaftlichen und offentlichen Interesse. Qualitdt bedeu-
tet zum einen eine umfassende Versorgung der Menschen
durch logistische Leistungen, um deren individuelle Be-
dirfnisse zu befriedigen. Zum anderen bedeutet Qualitat,

dass die Menschen durch individuelle Mobilitat die Még-
lichkeit zur gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und sozia-
len Teilnahme haben. Sofort begreiflich ist das tiberall dort,
wo der einzelne Mensch selbst direkter Auftraggeber oder
Leistungsempfanger ist, wie beispielsweise in der Personen-
beférderung, beim Brief- oder Paketversand oder beim
Einkauf im Supermarkt. Einen groBen Teil logistischer und
verkehrstechnischer Leistung kann der Mensch nur mittel-
bar erfahren. Es sind logistische und verkehrstechnische
Systeme und Kompetenzen, die im Hintergrund einen rei-
bungslosen Ablauf in Handel, Dienstleistung und Produk-
tion garantieren und unsere Gesellschaft mit allem Lebens-
wichtigen versorgen.

Eine groBe Herausforderung fiir die kiinftige Gewahrleis-
tung der Versorgung unserer Gesellschaft, aber zugleich
auch eine groRe Chance fiir die Qualitatsverbesserung in
einigen Leistungsbereichen, ist die rasante Entwicklung
des Internethandels. Der Online-Handel steigert die in-
dividuellen Transportbedarfe massiv und lasst auch das
Informationsaufkommen weiter anwachsen, das den
Warenfluss begleitet. Diese Entwicklung vollzieht sich in
wenigen Jahren und wird (iberlagert von mittel- und lang-
fristigen Trends, wie dem demografischen Wandel oder der
Re-Urbanisierung, die das Aufkommen individueller Trans-
port- und Logistikdienstleistungen wie auch Mobilitats-
bedarfe zusatzlich erhdhen bzw. beeinflussen. Die Folge-
wirkungen der Entwicklung stehen zum Teil im Konflikt
mit den Anforderungen aus der Energiewende und dem
Klimaschutz. Die resultierende Belastung der Infrastruktur
durch Guter und Wirtschaftsverkehr konkurriert mit dem
Wunsch der Menschen nach individueller Mobilitat, der
die Infrastruktur ebenfalls stark beansprucht. Insbeson-
dere die Versorgung von Ballungsraumen und Stadten
wird fir die Logistik und die Verkehrssystemgestaltung
zu einer groBen Herausforderung. Vom Anstieg des Per-
sonen- und Giterverkehrs sind Ballungsrdume als Zentren
der Wirtschaftsentwicklung und individueller Teilhabe



und Wahlméglichkeiten besonders stark betroffen. Die
Logistikkonzepte missen daher ebenso wie die Gesamt
verkehrskonzepte den restriktiven Bedingungen des
stadtischen Umfelds gerecht werden: Sie miissen Schad-
stoff- und Larmemissionen sowie mogliche Anlieferzeiten,
Beeintrachtigungen durch stark belastete Verkehrswege
und das begrenzte Flachenangebot beriicksichtigen.

Die drohende Uberlastung von Verkehrswegen und -infra-
strukturen wird zur Gefahr fiir deren zuverlassigen Be-
trieb. Heute schon ist ersichtlich, wie stark sich einzelne
Ereignisse (zum Beispiel Lokflhrerstreiks, Verkehrsstaus
oder die Sperrung von Binnenschifffahrtsrouten wegen
Niedrigwassers) auf die wirtschaftlichen Leistungserstel-
lungsprozesse sowie den individuellen Verkehr auswirken.
Die Infrastruktur muss robust sein und braucht daher Leis-
tungsreserven, die angesichts des steigenden Transport
und Verkehrsaufkommens und der zeitkritisch ausgelegten
Logistikprozesse kleiner werden.

Neben der Uberlastung ist der Wandel des Verkehrssektors
vor dem Hintergrund schwindender natirlicher Ressourcen
zu bewaltigen. Energieeffiziente Verkehrstrager miissen
zum Einsatz kommen. Gleichzeitig missen logistische Netz
strukturen und logistische Abldufe umgestaltet werden und
neue, nachhaltige Geschaftsmodelle im Transportwesen so-
wie fir den internetbasierten Handel entwickelt werden.
Auch die Personenverkehrssysteme und die Mobilitats-
kultur bediirfen einer Verdnderung.

Die Forderung nach mehr Effizienz, Qualitat und ganzheit
licher Systemgestaltung wird zur zentralen Gestaltungsauf-
gabe und zum neuen Leitbild fiir Logistik und Mobilitat. Da
sich die Rahmenbedingungen durch steigende Energie- und
Rohstoffpreise, Kostenminimierungsdruck und Umweltvor-
schriften rapide verandern, missen Logistik- und Mobili-
tatssysteme systemisch effizient und integriert gestaltet
werden. Im Rahmen des EffiziezClusters Logistik Ruhr als

Einleitung

dem bis dato groBten Logistikforschungsprojekt mit 130
beteiligten Unternehmen und Forschungseinrichtungen
wurde eine mogliche Verbesserung der Ressourcennutzung
durch neue Technologien und Dienstleistungen in der
GréBenordnung von 25 Prozent identifiziert2. Produktions-
und Transportlogistik werden und missen zusammenwach-
sen. In Zukunft werden logistische Uberlegungen bestim-
men, wie Wertschépfungsnetze strukturell und systemisch
ausgestaltet werden. Der Umstieg auf energieeffiziente
Verkehrstrager geht mit der Umgestaltung logistischer
Netzstrukturen, logistischer Ablaufe und Geschaftsmodel-
le einher. Sie erfordert neue Mobilitatssysteme, ein veran-
dertes Mobilitatsverhalten und eine neue Mobilitdtskultur.
Die Konsolidierung von Giiterstromen, die ,Entschleuni-
gung” von Lieferketten und die Etablierung dezentraler
robuster Systeme sind wesentliche Hebel, um Effizienz
und Funktionsfahigkeit, Qualitdt und Zuverlassigkeit von
Logistik- und Verkehrssystemen gleichermafen zu sichern.
Innerhalb von Unternehmensorganisationen wird die Logis-
tik damit neue Gestaltungskompetenz erhalten. Fiir Wirt
schaftsraume wachst vor diesem Hintergrund die Bedeu-
tung leistungsfahiger Verkehrs- und Logistikinfrastrukturen
sowie einer leistungs- und international wettbewerbsfahi-
gen Logistikwirtschaft. Im Personenverkehr wachsen die
physische Mobilitat (,Verkehr") und die virtuelle Mobilitat
(,Kommunikation") zusammen.

Bei der Planung, dem Bau und dem Betrieb von Ver
kehrswegen miissen immer die Anspriiche von Mobilitat
und Logistik zusammen betrachtet und ihre Abhangigkei-
ten beriicksichtigt werden. Dies gilt bei der Raum- und
Standortplanung ebenso wie bei der Planung von Wert
schopfungs- und Logistiknetzwerken. Wenn alle damit im
Zusammenhang stehenden Prozesse integrativ betrachtet
werden, kénnen Staat und Wirtschaft Synergien erreichen.
Sie sind dringend notwendig, nicht nur fiir eine konven-
tionelle Infrastrukturdiskussion, sondern auch erweitert auf
Betriebs-, Regelungs-, Ordnungs- und Finanzierungsaspekte.

2 EffizienzCluster 2012.
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Es geht jedoch nicht nur darum, Infrastrukturen zu optimie-
ren, die Effizienz in den Ablaufen zu steigern und die An-

gebote und Dienstleistungen in Mobilitdt und Logistik zu
verbessern, sondern auch darum, das individuelle Verhalten
der Menschen, welches die vorherrschende Mobilitats- und
Konsumkultur ausmacht, unter Nachhaltigkeitsaspekten

zu hinterfragen. Gleiches gilt fiir die Nachhaltigkeit von
Geschaftsstrategien und Angebotsgestaltung. Sowohl
Nutzer bzw. Verbraucher als auch Anbieter sollten mit
den Angeboten von Mobilitdt und Logistik nachhaltig
umgehen, indem sie Ressourcenverbrauch verringern und,
wenn maglich, génzlich vermeiden.



Trends und Treiber

2 TRENDS UND TREIBER IM KONTEXT VON
MOBILITAT UND LOGISTIK

2.1 GLOBALISIERUNG, WACHSTUM UND WETT-
BEWERBSFAHIGKEIT

Dass die deutsche Wirtschaft in internationale Kontakt,
Leistungs-, Produktions- und Handelsnetze integriert ist,
ist fiir die dkonomische Entwicklung Deutschlands von
zentraler Bedeutung. Qualitatives und quantitatives wirt
schaftliches Wachstum soll den Wohlstand der Bevolke-
rung mehren. Dabei kommt in Zukunft dem qualitativen
Wachstum eine besondere Bedeutung zu. Es muss vor allem
den Kriterien der integrierten sozialen, dkonomischen und
okologischen Nachhaltigkeit geniligen - unter Beachtung
von Klimaschutz, Energieeffizienz, Einsatz regenerativer
Energiequellen und Reduktion von Umweltbelastungen. Fiir
ein nachhaltiges Wirtschaftswachstum sind auch vermehrte
vernetzte regionale Wirtschaftskreislaufe von Bedeutung.

Wachstum und Bedeutung des globalen Handels

Der weltweite Warenhandel stieg zwischen 1950 und 2007
auf das 29-fache, wéhrend sich die Produktion von Giitern
im gleichen Zeitraum nur auf das 8,6-fache vergroBerte.3
Die Globalisierung ist der Megatrend, der die Logistik
(und Mobilitat) vor groBe Herausforderungen stellt, aber
nicht unreflektiert fortgefiihrt werden kann.4 Logistik- und
Transportwirtschaft erméglicht die global verteilte Wert
schopfung und den weltweiten Handel, indem sie die
Warenfllisse organisieren und die rdumlichen Distanzen
iberwinden. Es wird erwartet, dass sich die Globalisierung
auch in den kommenden Jahren fortsetzen wird - allerdings
unter sich verdndernden Rahmenbedingungen.> Wesent
liche Standortfaktoren und Wachstumskrafte, mithilfe derer
diese wirtschaftlichen Chancen ergriffen werden konnen,
sind Transport und Logistik.6 Bei einer sich ungebremst
fortsetzenden Internationalisierung des Handels und ei-
ner Intensivierung der globalen Arbeitsteilung kann ein

dramatischer Anstieg des Giterverkehrs erwartet werden.
Dieser Anstieg wird zum einen durch veranderte Rahmen-
bedingungen begrenzt (Energieeffizienz, Klimaschutz, hohe
Transportkosten), zum anderen flihrt er zu Innovationen in
Produktion, Leistungserbringung und Transport.

Anstieg und Strukturveranderung des Giiterverkehrs
Immer mehr Waren werden iiber immer gréBere Distanzen
transportiert. Laut Verflechtungsprognose des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
steigt im Guterfernverkehr das Transportaufkommen von
2004 bis 2025 um 48 Prozent. Im Jahr 2025 wird mit
knapp 57 Prozent der gréBere Teil der Verkehrsleistung
im grenziiberschreitenden Giiterverkehr erbracht werden
und damit die aktuelle Verteilung umgekehrt. Beson-
ders stark wachsen auch die Seehafenhinterlandverkehre
(um 131 Prozent von 195 Millionen Tonnen in 2004 auf
451 Millionen Tonnen in 2025), insbesondere aufgrund
zunehmender Containerfrachtanteile. Weiter ansteigen
wird auch das Luftfrachtaufkommen in Deutschland (von
2004 bis 2025 um 155 Prozent?). Darin wéchst der An-
teil des Kurier/Express/Paketverkehrs per Luftfracht stark
iberdurchschnittlich.

Neben den globalen Transportstromen sind jedoch auch
Verdnderungen bei den kleinteiligen Verkehren Gber kurze
und mittlere Distanzen zu erwarten. Da mittel- bis langfris-
tig mit stark steigenden Transportpreisen zu rechnen ist,
wird der Transport wieder zu einem limitierenden Faktor.
Das hat entscheidenden Einfluss auf die Standortwahl der
Produktion und den Aktionsradius der Verteilung. Die regi-
onale Ebene wird wieder wichtiger und damit der Vorteil
regional geschlossener Kreislaufwirtschaft. Folglich ge-
winnt auch die Logistik an Bedeutung, weil die Strukturen
und Glterstrdme in regionalisierten Wertschépfungsnetzen

3 Kruber et al. 2008.

4 Straube / Pfohl 2008.

5 McKinsey 2008; Progtrans 2007.

6 BMVBS 2011; The World Bank 2010.
7 BMVBS 2007.



Menschen und Giiter bewegen

Abbildung 2: Entwicklung des Personen- und Guterverkehrs
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diffuser und kleinteiliger werden. Klassisch gilt die Auf-
fassung, die Logistik werde immer wichtiger, je groRer die
zuriickgelegten Distanzen sind und je starker die Globali-
sierung voranschreitet. Stattdessen wachst ihre Relevanz
(ebenso) mit der Differenzierung und Regionalisierung.

Entwicklungserwartungen nach der Wirtschaftskrise

Vor der Wirtschaftskrise in den Jahren 2007 bis 2009 wa-
ren sich die Prognostiker einig, dass die Globalisierung in
den kommenden Jahren fortschreiten wiirde8 Nach der
Wirtschaftskrise, deren Folgen fur Geldwirtschaft und Staats-
finanzen noch fiir einige Zeit wirksam bleiben, ist deutlich
geworden, wie unsicher Mittel- und Langfristprognosen sind.

Verschiedene Untersuchungen und Sensitivitatsbetrach-
tungen machen dies deutlich.2 Als Folge der jlingsten Wirt
schaftskrise hat das BMVBS in einer Sensitivitdtsrechnung die
Verkehrsprognosen bis 2015 um 15 Prozent zuriickgenom-
men.1° Daraus folgt, dass die kiinftigen Herausforderungen
nicht nur darin bestehen, mit wachsenden Transportmengen
fertig zu werden und die Kapazitaten von Umschlagplatzen
und Transportwegen zu erhdhen. Vielmehr werden die qua-
litativen Anpassungen im Mittelpunkt stehen, die mit wach-
senden Anspriichen an Flexibilitat verbunden sind, wahrend
gleichzeitig Zuverlassigkeit, Qualitat und Nachhaltigkeit ge-
fordert werden.

8 McKinsey 2008; Progtrans 2007.
9 ITF2009; DG ECFIN 2009; IMF 2011.
10 BMVBS 2010.



2.2 KLIMASCHUTZ UND RESSOURCENKNAPPHEIT

Die Aufnahmekapazitdten der Okosysteme sind begrenzt
und die Rohstoffe werden immer knapper - das erfordert
ein drastisches und zukunftsbezogenes Umdenken von Wirt:
schaft und Gesellschaft. Die Energiewende verlangt, dass
wir Energie sparen, die vorhandene Energie effizienter nut
zen und vorwiegend regenerative Energiequellen einsetzen.
Dies und auch der Klimaschutz sind weitere Treiber. Das
EU-Weibuch versucht daraus fiir Mobilitat und Logistik
Konsequenzen zu ziehen. So werden beispielsweise die Ziele
hinsichtlich der CO_-Einsparung diskutiert oder auf welche
Art und Weise der Gliterverkehr verlagert werden kann.

Klimaschutz und CO,-Reduktionsziele

Im Umfeld von Mobilitdt und Logistik gewinnen &kologi-
sche Anforderungen, beispielsweise unter dem Schlagwort
.Green Logistics”, zunehmend an Bedeutung.’ Die ambi-
tionierten Klimaschutzziele, sowohl der EU2 (siehe Abbil-
dung 3) als auch der Bundesregierung, wirken sich mal-
geblich auf den Verkehrssektor aus. Dieser ist in der EU
fir etwa 20 Prozent der CO,-Emissionen verantwortlich -
ein Drittel hiervon entfallt auf den StraBengiiterverkehr.'3
Das Ziel der Bundesregierung, die CO-Emissionen bis
2020 gegeniiber dem Basisjahr 1990 um 40 Prozent
zu reduzieren, kann nur erreicht werden, wenn Mobilitat
und Logistik ihren Beitrag dazu leisten.’4 Der erwartete
Anstieg des Personen- und Giterverkehrsaufkommens
(siehe Abbildung 2) konterkariert jedoch diese Zielset
zungen. Der notwendige Anstieg der Verkehrsleistung
muss deshalb vom Energieverbrauch entkoppelt werden.
Dies erfordert einerseits technologische Innovationen bei
den Verkehrsmitteln, aber gleichzeitig auch die effizien-
te Organisation und Gestaltung von Logistik und Mobili-
tat wie auch entsprechendes Verhalten von Nutzern und
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Anbietern. Es wird erwartet, dass das Transportgewerbe
durch zunehmenden Druck vonseiten der Politik, beispiels-
weise durch die Ausweitung des Emissionshandels auf das
Transportgewerbe, zunehmend an den Anstrengungen zur
Reduzierung des CO -AusstoBes beteiligt sein wird.’> Akti-
vitaten zur Forderung der Elektromobilitat (Deutschland
als ,Leitmarkt” und ,Leitanbieter”) bestimmen sich zum
einen aus den Rahmenbedingungen der Energiewende,
zum anderen aus dem Ziel der CO,-Reduktion.

Klimafolgenbewaltigung

Die vom Intergovernmental Panel on Climate Change
(IPCC - 2007) erwarteten Veranderungen des Klimas haben
erhebliche Folgen, die insbesondere die Funktionsfahigkeit
des Verkehrssystems durch Uberschwemmungen, Stiirme,
aber auch Trockenzeiten (zum Beispiel bei WasserstralBen)
erheblich beeintrachtigen kénnen. Mobilitat und Logistik
kénnen nur durch resiliente und robuste Verkehrssysteme
gesichert werden, die effektiv und kurzfristig auf Stérungen
in ihren Betriebsablaufen reagieren kdnnen. Der Bereich
der Katastrophen- oder humanitdren Logistik gewinnt im
Zusammenhang mit der Klimafolgenbewaltigung ebenfalls
an Bedeutung, wird jedoch im vorliegenden Papier nicht
weiterfithrend behandelt.

Verknappung und Verteuerung wichtiger Rohstoff-
ressourcen

Die Knappheitsrelationen fiir wichtige Rohstoffe bedeuten
Kostensteigerungen, die sich auf Produkte, Produktions-
strukturen, aber vor allem auch auf Mobilitat, Logistik und
damit auf den Personen- und Giiterverkehr auswirken kon-
nen. Fiir Mobilitdt und Logistik ist insbesondere die fossile
Ressource Erdol von groler Bedeutung. So sind 71 Prozent
des Gesamtverkehrs der EU und 97 Prozent des Stralen-
verkehrs abhdngig von Mineraldl.’6 Rund die Hélfte der

1 BME 2009, S. 3; Petersen et al. 2009, S. 53; BVL 2011; Miebach Consulting 2009; Straube / Pfohl 2008.

12 Europaische Kommission 2011a, b.

13 Die Bundesregierung 2008a, S. 7.

14 Statistisches Bundesamt 2010.

15 Lohre / Herschlein 2010, S. 3; BME 2009.
16 Die Bundesregierung 20083, S. 7.
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Abbildung 3: Ziele der EU zur Verringerung der THG-Emissionen um 80 % (1990 = 100 %)
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globalen Erddlproduktion wird vom Verkehrssektor bean-
sprucht.’” Die einschldgigen Schatzungen deuten darauf
hin, dass der Olpreis bis 2020 weiter ansteigen wird.’8 Eine
Verdopplung des Olpreises von 2008 bis zum Jahr 2020
auf ca. 300 US-Dollar pro Barrel wird nicht fiir unrealistisch
gehalten.19 Der Olpreis wirkt sich unmittelbar auf die Trans-
portkosten aus. So betragt der Anteil der Kraftstoffkosten
an den Gesamttransportkosten im Regional- und Fernver-
kehr etwa 30 Prozent.20 Steigende Energiekosten werden
Riickwirkungen auf Transportorganisation, Verkehrsmittel-

einsatz, Transportentfernungen wie auch auf Arbeitsteilung
und Standortentscheidungen haben (zum Beispiel regionale
Wirtschaftskreislaufe).

Logistik und Verkehrssysteme werden nicht nur die wach-
senden, weltweiten Transportmengen bewaltigen miissen.
Die Logistik wird auch ihren Beitrag zur geforderten Ver-
besserung der Rohstoffproduktivitat leisten missen, die
sich bis 2020 im Vergleich zum Jahr 1994 verdoppeln
soll.2! Innovative Recyclingkonzepte und die Prinzipien des

17 Shell Deutschland 2009, S. 11.

18 4flow 2010, S. 14; US DOE/US EIA 2011, S. 23, 92ff; Bundeswehrstudie 2010.

19 Deutsche Post AG 2009, S. 19.
20 4flow 2010, S. 32.
21 Statistisches Bundesamt 2010, S. 7.



Urban Mining (zum Beispiel Riickfiihrlogistik22, bzw. ,Rever
se Logistics"23) miissen deshalb intensiver genutzt werden.
Ganzheitliche und nachhaltige Logistiklésungen zu etablie-
ren wird deshalb weiterhin ein vorrangiges Ziel bleiben.24

Larmschutz und Luftreinhaltung

Die infrastrukturelle, fahrzeug- und betriebstechnische
Sicherstellung des Personen- und Giiterverkehrs sieht sich
zudem Anforderungen lokaler UmweltschutzmaRnahmen
gegentiiber. Diese verlangen beispielsweise eine geringere
Luftverschmutzung und Larmbelastung. So sind bereits jetzt
viele Logistik- und Mobilitatsdienstleister von Durchfahrts-
beschrankungen in Innenstadten betroffen. Hinzu kommen
restriktive Umweltzonen in GroRstddten und Ballungsrau-
men. Nachtflugverbote werden zunehmend ausgeweitet und
betreffen insbesondere den Luftfrachtverkehr. Auch sollen die
Verkehrsinfrastrukturen wie auch Standortsysteme der Logis-
tik moglichst das Flachensparziel (30-HektarZiel) erreichen
und die Verkehrssicherheit erhohen, was fiir Logistik und glo-
bale Produktionsprozesse begrenzende Wirkung haben kann.

2.3 GESELLSCHAFTLICHER WANDEL IN DEUTSCH-
LAND: LEBENSWANDEL, DEMOGRAFISCHE
ENTWICKLUNG UND URBANISIERUNG

Die Folgen des gesellschaftlichen Wandels in Deutschland
werden auf den Logistik- und Mobilitdtssektor ausstrahlen
und groBen Handlungsdruck fiir die Zukunft erzeugen. Die
Individualisierung des Konsums und die sichere Versorgung
urbaner Zentren sind die wichtigen Herausforderungen.
Gleichzeitig zeigt sich aber auch ein Wertewandel im Mobi-
litdtsverhalten: Junge Erwachsene sind seltener motorisiert
und nutzen Ofter den offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) und das Fahrrad.
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Bevolkerungsentwicklung und Differenzierung der
Bevolkerungsgruppen

Die Bevélkerung in Deutschland wird in den ndchsten Jah-
ren, bis ca. 2020, in etwa konstant bleiben. Langerfristig,
bis 2030, werden die Bevélkerungszahlen leicht riicklaufig
sein. Der Trend verstarkt sich bis 2060 erheblich und ist mit
einer Bevélkerungsabnahme in allen Regionen verbunden.
Die Gesamtzahl der Privathaushalte in Deutschland wird
bis 2025 noch zunehmen, da immer mehr Ein- bis Zwei-
Personenhaushalte entstehen. Danach zeichnet sich eine
Trendwende ab.25

Starkere Veranderungen sind bereits kurz bis mittelfristig
bei der Altersstruktur und der Sozialstruktur der Bevdlke-
rung zu erwarten. Die Bevélkerung in Deutschland altert,
bedingt durch eine steigende Lebenserwartung und sin-
kende Geburtenzahlen. Bis 2020 wird die Altersgruppe der
iiber 50{ahrigen 50 Prozent der Bevélkerung Deutschlands
ausmachen. AuBerdem zeichnet sich ein Trend zu groBeren
regionalen Unterschieden in der Bevolkerungsentwicklung
ab. In und zwischen den Wachstums- und Metropolregio-
nen in Deutschland nimmt der Verkehr allerdings weiterhin
stark zu.26

Wandel von Lebensstilen und Konsum im Internet-
Zeitalter

Derzeit zeichnet sich ein gesellschaftlicher Wandel im Mo-
bilitats- und Konsumverhalten ab: Der Trend geht weg von
der physischen Mobilitat hin zur virtuellen Mobilitat in Form
von Internet und Telefonkontakten. Besitz und Benutzung
der Verkehrsmittel andern sich. Immer mehr Menschen be-
nutzen einen Pkw, besitzen aber keinen eigenen; die indi-
viduelle Motorisierung bei jungen Erwachsenen nimmt ab
- zumindest im stadtischen Raum?27. Unter verdnderten Rah-
menbedingungen werden sich diese Tendenzen verstarken.

22 FraunhoferGesellschaft 2008, S. 266.

23 Straube / Pfohl 2008, S. 16.

24 Grosse-Ruyken et al. 2011, S. 29; Straube et al. 2008, S.18.
25 BBR 2008, S. 5; acatech 2006a.

26 acatech 2006a; Progtrans 2007; IFMO 2010.

27 Deutsches Mobilitatspanel 2011.
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Wesentliche Treiber sind: beschleunigte Technikentwicklung
durch mobile Informations- und Kommunikationsgeréte,
steigende Transportkosten sowie Umwelt: und Klimaschutz-
anforderungen, die aufgrund einer verstarkten okologi-
schen Sensibilitat gestellt werden.

Die alternde Bevolkerung verstarkt die Nachfrage individu-
alisierter Produkt- und Dienstleistungsangebote zuséatzlich:
Eine wesentliche Folge der Altersverschiebung, aber auch
der familidren Situation und der gesellschaftlichen Entwick-
lung ist der starke Anstieg pflegebedirftiger Menschen. In
den néachsten zehn Jahren wird die Zahl der Menschen, die
zu Hause versorgt werden, auf 2,68 Millionen ansteigen.
Das bedeutet, dass die individuellen Bediirfnisse dieser
Gruppe effizient und kostengiinstig erfiillt werden miissen.
Das gilt fiir die Versorgung mit Waren des taglichen Bedarfs
aber auch fiir Pflege und medizinische Betreuung. Im ge-
samten Wirtschaftsverkehr ist mit einem Anstieg von Liefer-,
Zustell, Heim- und Pflegediensten zu rechnen.28 Gleichzei-
tig wird die Nahraumversorgung durch Laden, Praxen und
neue Dienstleistungen im Quartier immer wichtiger, da sie
noch ein selbstbestimmtes Leben in der eigenen Wohnung
ermoglicht.

Entsprechende Anforderungen sind bei der altersgerechten
Raum- und Stadtgestaltung verstarkt zu beriicksichtigen2e.

Dartiber hinaus pragt der Wertewandel in der Gesellschaft
auch das Konsumverhalten. Sowohl Studien zu Unterneh-
menserwartungen30 als auch Konsumentenbefragungen3!
gehen davon aus, dass ethisch-motivierter Konsum zuneh-
mend das Kaufverhalten pragen wird. Trotz der jlingsten
Wirtschaftskrise boomten Bio-Produkte, fair gehandelte
und regionale Produkte. Die Fortsetzung und Ausweitung
dieser Entwicklung kann erhebliche Verdnderungen fiir die
Arbeitsteilung und fiir die Raumbeziige der Produktion
zur Folge haben. Wenngleich es sich bei den Markten fiir

derartige Produkte und Dienstleistungen noch um relativ
kleine Wachstumsmarkte handelt, ergeben sich hieraus
neue Anforderungen flir die Wertschépfung, die auch auf
die konventionellen Markte ausstrahlen werden: Hersteller,
Dienstleister und Handel stehen vor der Aufgabe, Wert
schopfungsketten entsprechend der moralischen Wertvor-
stellungen der Kunden aufzubauen sowie exakt und trans-
parent (ber Herkunft, Herstellungsbedingungen und den
6kologischen FuBabdruck von Waren und Dienstleistungen
zu informieren und diesen zu verkleinern.

Wandel der Arbeitswelt und Fachkraftemangel

Der Fachkraftemangel in der Wirtschaft ist bereits heute
splrbar und wird sich durch die demografische Entwicklung
verstarken. Unternehmen miissen sich dabei zunehmend mit
den Folgen auseinandersetzen, wenn altere Arbeitnehmer
ausscheiden und damit ihre Kompetenzen dem Unterneh-
men nicht mehr zur Verfiigung stehen. Der Trend geht zu
flexibleren Beschaftigungsmodellen, Teilzeitbeschaftigun-
gen sowie sogenannten Multi-Jobbern. Der Wunsch, Karriere
und Elternschaft zu vereinbaren, und die Bedeutung einer
gesunden Work-Life-Balance machen es erforderlich, Arbeits-
statten und Lebensrdume wieder starker zusammenzufiihren.
Produktionsstatten und Handelsgelegenheiten verlagern
sich aus Randgebieten wieder in die Stadte, um private
Lebensgestaltung, Versorgung und Beruf besser vereinbar
zu machen. Bereits erreichte bzw. absehbare Fortschritte in
der Umweltvertraglichkeit der Fertigungstechnologien lassen
diese sogenannte urbane Produktion vor dem geschilderten
sozialen und demografischen Hintergrund in der Zukunft
fir geeignete Wertschopfungsumfange und Produktionsfor-
men wieder attraktiv werden. Diese Tendenzen zur ,Renais-
sance” der Stadte werden fiir Mobilitat und Logistik, das
heiBt fiir Personen- und Giiterverkehr nicht unerhebliche
verkehrsdampfende Konsequenzen haben. Gleichzeitig neh-
men insbesondere hochqualifizierte Arbeitnehmer lange
Wege zum Arbeitsplatz auf sich, um Familie und berufliches

28 Die Bundesregierung 2008a.
29 Beetz et al. 20009.

30 Deutsche Post AG 20009.

31 Trendbiiro 2009; BCG 2009.



Weiterkommen zu realisieren. Beide Trends haben zur Folge,
dass sich das Mobilitatsverhalten verandert.

Soziale Spaltung der Gesellschaft

Untersuchungen zur Entwicklung des Wohlstands in Deutsch-
land beobachten ein sich fortsetzendes Auseinanderdriften
der Einkommens- und Vermdgensverteilung zwischen Bevol-
kerungsgruppen bzw. sogar das Anwachsen armutsgefahrde-
ter Bevolkerungsgruppen32. Fiir die finanzschwachen Bevol-
kerungsgruppen bedeutet dies, dass sie immer weniger am
sozialen, kulturellen und politischen Leben teilhaben kénnen.
Gerade fiir die - zum Teil alten - Menschen im sogenannten
Prekariat ist es wichtig, dass die Nahraumversorgung erhalten
bleibt, denn sie stellt die Teilhabe sicher. Dazu zdhlen Kin-
dergarten, Schulen, Laden, Kultureinrichtungen usw. in den
Quartieren, aber auch dass diese mit nichtmotorisierten und
offentlichen Verkehrsmitteln oder neuen Formen individueller
Verkehrsmittel (beispielsweise Leihfahrzeuge) erreicht werden.

Trends und Treiber

Urbanisierung und Wandel der Raumstruktur

Der Anteil der Weltbevdlkerung, der in Stadten und urba-
nen Rdumen lebt, hat sich von 29 Prozent im Jahr 1950 auf
50 Prozent in 2007 erhéht.33 Die UN erwartet, dass im Jahr
2030 bereits 60 Prozent der Bevolkerung in Stadten leben
werden. Weltweit sind die Folgen dieses Trends insbesonde-
re im Zusammenhang mit dem prognostizierten Anstieg der
Weltbevolkerung von heute 7 Milliarden auf 9,2 Milliarden
erheblich. Die Herausforderung in Deutschland und Europa
liegt vorwiegend darin, die Lebensqualitat in den Stadten
zu erhalten und zu verbessern. Hierbei missen verdnderte
Wohlstandsbediirfnisse und Konsummuster, die steigende
Mobilitatsnachfrage, globale wirtschaftliche Vernetzung, die
notwendige Transformation zu einem nachhaltigen Gesamt:
system und vor allem die CO -Reduktions- und Klimaschutz
ziele beriicksichtigt werden. Dies wird nur méglich sein, indem
die Effizienz gesteigert und der Verkehr umorganisiert wird.
Dabei sind die gesamtgesellschaftlichen Kosten zu beachten.

Abbildung 4: Umsatz im e-Commerce nach Warengruppen

Vergleich 2010-2011 [Umsatzangaben in Mio. Euro]

Veranderung
2011 zu 2010

2010 2011
Bekleidung/Textilien/Schuhe 6.140 +14 %
Medien, Bild- und Tontrager 2.760 +15 %
Unterhaltungselektronik/E-Artikel 2.570 +22 %
Computer und Zubehor 2.060 +32 %
Hobby, Sammel- und Freizeit-Artikel 1.480 +45 %
Mabel und Dekorationsartikel 780 -8 %
DIY/Garten/Blumen 740 +25 %
Auto und Motorrad/Zubehér 740 +57 %
Haushaltsgerate 720 +22 %
Spielwaren 600 +28 %
Telekommunikation, Handy und Zubehor 500 +14 %
Lebensmittel/Delikatessen/Wein 400 +29 %
Schmuck/Uhren 390 +95 %
Haushaltswaren 360 -31 %
Drogerieartikel, Kosmetik und Parfiim 300 17 %
Medikamente 280 0 %
Tierbedarf 260 +37 %
Biirobedarf 160 0%

Quelle: BVH 2012.

32 Die Bundesregierung 2008b; Deutscher Paritatischer Wohlfahrtsverband 2011.

33 United Nations 2012.
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2.4 TECHNISCHER WANDEL ODER DER WANDEL ZUR
INTERNET-GESELLSCHAFT

Elektronische Kommunikationsmittel wie Internet, Handy,
Smartphone oder Tablet PC haben nahezu alle Haushalte
erreicht. Sie prdgen zunehmend auch die Organisation
von Ausbildungs- und Arbeitsplatzen, erméglichen etwa
+home-office” und schaffen neue Formen sozialer Kontakte.
In Deutschland haben im Jahr 2011 69 Prozent der Be-
volkerung zwischen 14 und 64 Jahren Online-Einkdufe
getatigt.34 Der eCommerce-Gesamtmarkt in Deutschland
betrug im Jahr 2010 56 Milliarden Euro.35 Uber das Inter
net kann der Konsument die gewiinschten Waren und
Dienstleistungen jederzeit online bestellen. Gerade dieser
Komfort gewinnt fiir die privaten Haushalte immer mehr
an Bedeutung. Diese sogenannten ,Smart-Shopper” bezie-
hen neben dem Preis auch die Bequemlichkeit und die

Zeitersparnis in ihre Kaufentscheidung mit ein. Insbeson-
dere deutsche Jugendliche leben in dem Bewusstsein ei-
ner ,Internet-Gesellschaft”: 98 Prozent der Haushalte mit
Kindern und Jugendlichen haben Zugang zum Internet,
93 Prozent der Jugendlichen nutzen das Internet téaglich
und 15 Millionen Schiilerinnen und Schiiler (98 Prozent)
sind Mitglied bei schuelerVz.3s Diese ,Digitalisierung”
der Gesellschaft vollzieht sich mit groBer Geschwindig-
keit. Das grol3te soziale Netzwerk Facebook wurde Ende
2006 gegriindet und verzeichnet fiinf Jahre spéater tber
800 Millionen Mitglieder bei einem ungebrochenen
Wachstum im zweistelligen Prozentbereich. Die Bedeutung
von Social Media wird fiir den Vertrieb von Waren und
Dienstleistungen erst jiingst sichtbar. Schon heute steigt
die Anzahl an Einzeltransporten durch Kurier-, Express- und
Paketdienstleister in Ballungsraumen. Das lasst sich vor
allem auf zwei Faktoren zuriickfithren: Erstens nimmt

Abbildung 5: Online-Kéufe pro Kopf und Jahr

4= Auf jeden Biirger von
14 bis 64 Jahre jahrlich
entfallene Online-Kaufe

Online Kaufe
BRD gesamt

5,1

360 Mio.

A

~300 %

125 Mio.

2004 2005 2006 2007 2008

2009 2010 201

Basis: Bundesrepublik Deutschland, deutsche Bevdlkerung 14 bis 64 Jahre

Quelle: ACTA 2011.

34 de Sombre 2011.
35 DIBS 2010.
36 Groschel 2011.



die Zahl von Ein- bzw. Zwei-Personenhaushalten in den
GroBstadten und Ballungszentren3’ zu, zweitens werden
durch den Internethandel vermehrt kleinere Sendungen
verschickt, da die Online-Bestellungen sehr individuell aus-
fallen. Zur weiteren Erh6hung des Transportaufkommens
kleinteiliger Sendungen fiihrt auch der durch den Inter
nethandel befoérderte und heute schon spiirbare Anstieg
an Retouren und Warenriicksendungen. Steigende Trans-
portkosten werden zumindest teilweise dédmpfende Riick

Trends und Treiber

wirkungen haben. Hier werden Widerspriiche aus Bequem-
lichkeits- und Geschwindigkeitsanforderungen einerseits
und Umweltzielen (CO, und Larmreduktion) andererseits
deutlich, die ein Umdenken notwendig machen. Der Hand-
lungsdruck auf die verladende Industrie, auf Spediteure
und Logistikdienstleister nimmt weiter zu: Sie sollen Ver
kehre anders organisieren und effizienter gestalten. Dies
wird in Zukunft verstarkt zu Kooperationen zwischen Han-
delsketten und Logistikdienstleistern fithren miissen.38

37 Statistisches Bundesamt 2009; IFMO 2010; acatech 2006a.
38 |IFMO 2010.
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3 HERAUSFORDERUNGEN UND TECHNOLOGISCHER

HANDLUNGSBEDARF

3.1 ZUKUNFTIGE HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE
GESTALTUNG VON SYSTEMEN DER LOGISTIK UND
MOBILITAT

Angesichts der geschilderten gesellschaftlichen, wirtschaft
lichen, okologischen, technologischen und rdumlichen
Entwicklungen ergeben sich neue Herausforderungen fiir
Logistik und Mobilitat. Die Systeme von Produktion, Handel
und Transport, sowie Standorte und Verkehrsangebote von
allen Verkehrstragern missen sich weiterentwickeln und
verlangen deshalb nach technologischem Fortschritt. Es er
geben sich inshesondere flinf zentrale Herausforderungen:

Herausforderung: Auflosen des Widerspruchs zwischen
Individualitat, Effizienz und Nachhaltigkeit

Der bestehende Zielkonflikt zwischen Individualitit einer-
seits und dkologischer sowie dkonomischer Effizienz und
sozialem Ausgleich andererseits gilt es, wo nicht auflésbar,
zumindest handhabbar zu machen, um Lebensqualitdt zu
sichern und zu verbessern.

Die zunehmende Individualisierung aufBert sich unter an-
derem in dem Wunsch, dass Leistung zu jeder Zeit und an
jedem Ort bereitstehen soll. Dies gilt fiir das Mobilitatsver
halten wie auch flr den Konsum. Die Folgen der fortschrei-
tenden Individualisierung fiihren in allen Betatigungs-
feldern von Logistik und Mobilitat zu hoherer Komplexitat
in Prozessen und Ablaufen, zu gréBerem Aufwand in Pla-
nung und Steuerung, zu mehr Transportaufkommen, zu stei-
genden Umweltbelastungen und Ressourcenbeanspruchun-
gen, zu erhdhten wechselseitigen Informationsbedarfen
und zu gréBeren zu verarbeitenden Datenmengen.

Zukiinftig sind einerseits neue Technologien erforder-
lich, welche die Widerspriiche von Individualitat und Ef
fizienz auflosen konnen, andererseits neue Konzepte und
Methoden, die es erlauben, Zielkonflikte transparent und
quantifizierbar darzustellen. Darauf aufbauend konnen
dann Handlungsstrategien abgeleitet werden.

Herausforderung: Bereitstellen eines individuellen Zu-
gangs zu Logistik- und Mobilitatssystemen - allerdings
unter verscharften Rahmenbedingungen beziiglich
Energieeffizienz und Klimaschutz.

Der Zugang zu Mobilitdts- und Logistikleistungen ist unter
Beachtung der rdumlichen, sozialen, demografischen und
wirtschaftlichen Voraussetzungen von Seiten der Anbieter
sicherzustellen. Die angebotenen Dienstleistungen sind fiir
Menschen und Unternehmen unterschiedlich zugdnglich,
da dies von Faktoren wie dem Wohn- bzw. Standort, der
Finanzsituation oder der Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln
abhdngig ist.

Bedarfsgerechte Verkehrsnetzstrukturen und Verkehre
sowie logistische Dienstleistungen miissen vorgehalten
werden. Das kann und wird die ,individuelle Nachfrage"
langfristig beeinflussen. Dies erfordert einerseits eine nach
raumlichen und individuellen Voraussetzungen differen-
zierte angebotsseitige Betrachtung wie auch andererseits
die Entwicklung neuer Losungsansatze und Angebote, um
bereits vorhandene oder entstehende Liicken zu schlieRen.

Herausforderung: Beherrschung erhdhter Komplexitat
und Vernetzung auf allen Ebenen der Planung und des
Betriebs von Systemen der Logistik und der Mobilitat
Die systemische Komplexitdt muss auf allen Entscheidungs-
ebenen (strategisch, taktisch, operativ) und in allen Di-
mensionen (Prozess, Struktur, Daten- und Entscheidungs-
komplexitdt) beherrschbar gemacht werden.

Die Vernetzung der Verkehrstrager, der Infrastruktureinrich-
tungen und Leistungsanbieter wird weiter zunehmen, um
die notwendigen Effizienzsteigerungen von Produktions-,
Transport, Umschlag- und Lieferprozessen zu erzielen. Es
werden vermehrt integrierte intermodale und kollaborative
Leistungsangebote sowohl im Personenverkehr als auch im
Glterverkehr bereitgestellt werden missen, um einerseits
Ressourcen und Umwelt zu schonen, und andererseits
die Nutzbarkeit dieser komplexen Leistungen einfach und



handhabbar zu halten. Da die Anzahl der zu koordinieren-
den Partner, Prozessschnittstellen, Leistungsobjekte und zu
bedienenden Kunden zunimmt, wachst auch die Komplexi-
tat der Systeme in Logistik und Mobilitat weiter an.

Herausforderung: Umgang mit Stérungen und Steige-
rung der Zuverlassigkeit storungsbehafteter Verkehrs-
und Logistiksysteme

Damit die Leistung in Logistik- und Verkehrssystemen weiter-
hin zuverldssig erbracht werden kann, miissen die Stérungs-
einfliisse besser beherrschbar werden.

Die immer komplexeren physischen und informationstech-
nischen Systeme der Produktion, des Transports und der
Distribution ebenso wie die Verkehrssysteme und deren
Mobilitdtsangebote sind vielfaltigen Stdrungen wie Natur
ereignissen, Streiks, Verkehrsstaus oder andere Stérungen
der Routineablaufe ausgesetzt. Um unter Stérungseinfluss
zuverlassige Leistungen sicherzustellen und erhohte Um-
weltbelastungen und Ressourcenverbrduche zu vermeiden,
werden zukiinftig robuste und reaktionsfahige Systeme
benotigt. Dies bedeutet, dass sowohl eine geeignete leis-
tungsgewahrleistende wie auch kostenangemessene Re-
aktion als auch eine anschlieBende schnelle Erholung nach
einem disruptiven Ereignis erfolgen kdnnen muss, um die
kurz und mittelfristige Zuverldssigkeit des Leistungsan-
gebots von Mobilitats- und Logistikdiensten zu sichern.

Herausforderung: Umgang mit Dynamik und Unsicher
heit in der Gestaltung und Planung von Logistik- und
Mobilitatssystemen

Um die mittel- bis langfristige Wettbewerbsfihigkeit zu si-
chern, miissen Systeme der Logistik und Mobilitét auf allen
Infrastrukturebenen noch flexibler werden, auch bei Ver-
dnderungen von Mdrkten und Geschdftsstrategien.

Mittel- bis langfristig flihren die immer schnelleren Markt
entwicklungen dazu, dass Auftragslasten der Logistik-
systeme sowohl zeitlich als auch geografisch noch starker

Technologischer Handlungsbedarf

variieren werden. Zur Sicherung ihrer Wettbewerbsfahigkeit
miissen produzierende Unternehmen, Logistikdienstleister
und Handelsunternehmen ihre Wertschdpfungssysteme
fortlaufend anpassen. Dies beeinflusst auch die offentliche
Verkehrs- und Infrastrukturplanung. Dabei sind dem Aus-
bau der Kapazitaten aus finanziellen Griinden und wegen
der Ressourcenbeanspruchung Grenzen gesetzt.

3.2 FORSCHUNGS- UND ENTWICKLUNGSLINIEN FUR
MOBILITAT UND LOGISTIK

Um auf die genannten Herausforderungen und Verande-
rungsbedarfe reagieren zu kénnen, miissen sich Mobilitat
und Logistik an Entwicklungslinien orientieren. Diese sind
im Sinne einer programmatischen Agenda fiir die zielorien-
tierte Weiterentwicklung von Technologien, Konzepten und
Methoden zu verstehen.

Im Folgenden werden komplementédre Forschungs- und
Entwicklungslinien beschrieben, welche die aufgezeigten
Rahmenbedingungen und Herausforderungen mit aktu-
ellen technischen Entwicklungen und Erkenntnissen ver-
binden und damit den technologischen Handlungsbedarf
kennzeichnen. Sie betrachten Mobilitat und Logistik sowie
Glter und Personenverkehr gemeinsam und verfolgen das
Ziel, die Bewegung von Menschen und Waren maoglichst
effizient und nachhaltig zu organisieren und zu. Die Ent
wicklungslinien knlpfen an vorangegangene acatech Po-
sitionen39 an und prazisieren zum Teil generelle technolo-
gische Entwicklungen fir die Anwendung in Logistik und
Mobilitat. Sie schaffen neue Losungswege fiir die Versor
gung der Menschen, flir Mobilitdtsangebote und fur die
Vernetzung von Wirtschaftsraumen. In Zukunft wird eine
groBere Pluralitdt von Logistik- und Mobilitdtsangeboten
entstehen, zum Beispiel in der Versorgung, wo neue Ver-
triebskanadle und Formen der Wareniibergabe neben den
stationdren Einzelhandel treten.

39 acatech 2011b; acatech 2006b.
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Entwicklungslinie Individualisierung: Effizienz durch die
Nutzung von Synergiepotenzialen, aber auch integrierte
Ansatze zur Begrenzung

Aktivititen, Dienstleistungen und Produkte sind immer
stérker auf den Einzelnen zugeschnitten, und der internet-
gestiitzte Handel sowie die elektronischen Kontroll- und
Unterstiitzungsfunktionen werden sich massiv ausweiten.
Das erfordert neue Geschdftsmodelle und effizient gestal-
tete Leistungsketten. Virtualisierung, Modularisierung und
Kollaboration sind grundlegende Prinzipien im Umgang mit
der unvermeidbaren Komplexitdtssteigerung durch Individu-
alisierung und Internethandel.

Handlungsbedarf besteht hier vor allem in der nachhalti-
gen Gestaltung des Online-Handels und der Online-Dienste.
Die Zahl der Kunden und die Internetaffinitat in allen Al-
tersgruppen nehmen zu, immer mehr Menschen verfligen
iiber eine Breitbandverbindung, und es entstehen immer
mehr Zugangswege zum Online-Handel. Mobile Endgerate
erlauben allgegenwartigen Zugriff auf Produkte und Dienst:
leistungen, und sie ermdglichen zugleich vollkommen neue
Vertriebsstrategien und Dienstleistungsangebote. Immer
mehr Unternehmen steigen in den eCommerce ein und
verlagern ihre Verkaufe zunehmend dauerhaft ins Internet.
Gleichzeitig bekommen auch weniger mobile Gruppen der
Gesellschaft die Chance auf den Zugang zu Angeboten und
Teilhabemdglichkeiten. Neue Betatigungsfelder fir Logistik
und Mobilitat entstehen unter anderem in der wohnstand-
ortlichen Versorgung gerade von alteren oder pflegebediirf-
tigen Personen.

Individuelle Leistungen und die wirtschaftlichen Vorteile
von Biindelungs- und Skaleneffekten diirfen sich jedoch
nicht ausschlieBen. Sie werden vielmehr aus Griinden des
Umwelt und Ressourcenschutzes erforderlich. Die Prinzi-
pien des ,Internets der Dinge und Dienste” sind einer der
Schliissel, um die Abwicklung individueller Auftrage, Liefer-
beziehungen und Mobilitdtsangebote effizienter zu gestal-
ten. Im Bereich der Logistik missen diese Prinzipien daher

moglichst durchgehend bis zur Wareniibergabe an den
Empfanger gelten. Dies bedingt die operative Vernetzung
aller Beteiligten auf der Prozessebene, den Betrieb kolla-
borativer Geschaftsprozesse und erfordert weiterhin neue
Lésungen fir die ,letzte-Meile"-Distribution und WarenUber
gabe, ohne die der weiter zunehmende Online-Handel ins-
besondere in Staddten und dichtbesiedelten Raumen nicht
zu vertretbaren Umweltbelastungen realisierbar sein wird.
Periphere gemeinschaftlich genutzte Giterverkehrszentren
fur Stadte wie auch offentliche Wareniibergabesysteme
werden hier eine Rolle spielen. Begleitend muss auch der
Fernverkehr neu organisiert und an diese Veranderungen
angepasst werden. Fiir die Gestaltung der Verkehrssysteme
bedeutet dies die Verbindung aller Transport- bzw. Wege-
vorgdnge und -optionen mit begleitenden Informationen,
sodass jederzeit Wahl- und Steuerungsmoglichkeiten er-
kennbar sind und effizient ausgeschopft werden kénnen.

Virtualisierung ist der zentrale Ansatz, um die so entste-
hende Komplexitat zu verbergen. Planung, Steuerung und
Interaktion mit immer komplexer werdenden Systemen
werden somit moglich. Digitalisierung, Modellbildung
und Visualisierung tragen dazu bei, Geschéafts-, Planungs-
und Steuerungsprozesse in Logistik und Verkehr besser zu
beherrschen, und vor allem den enormen Datenmengen,
komplexen Prozessablaufen und Leistungsbeziehungen ge-
recht zu werden.

Uber einfache web-basierte Frontends werden zukiinftig
auch kleine Unternehmen in komplexe Wertschépfungs-
prozesse hochsteffizient integriert. Applikationen werden
zukiinftig in den virtualisierten Systemen groBer Clouds
laufen und transaktionsbasiert abgerechnet. Nach dem
Prinzip Logistics-on-Demand entstehen Logistikprozesse
im virtuellen Raum, auf offenen Plattformen und durch
die Verkettung atomarer (virtueller) Services, die Anbieter
von physischen Logistikdienstleistungen auf diesen Platt
formen vertreiben.



Entwicklungslinie autonome Systeme: Wachsende
Vernetzung und Komplexitat erfordern zunehmend
autonome Systeme

Die notwendige Effizienzsteigerung kann nur durch eine
effektivere Vernetzung der Partner entlang der logistischen
Leistungskette wie auch der Wegekette von Personen erzielt
werden. Autonome Systeme und die dezentrale Organisa-
tion der Akteure in Kombination mit ressourcenschonenden
Technologien des Transports sind ein zentraler Lésungsweg.

Die Forderungen nach Effizienz und Individualitdt, aber
auch nach Ressourcen- und Umweltschutz fiihren gleicher-
mafen dazu, dass sich Leistungserbringer wie auch Abneh-
mer stdrker vernetzen und damit die Systeme komplexer
werden. Die begrenzenden Rahmenbedingungen der In-
frastrukturkapazitdten sowie des Ressourcen-, Klima- und
Umweltschutzes haben zur Konsequenz, dass Verkehrs- und
Transportvorgange zeitlich, raumlich und modal koordiniert,
gebiindelt und kooperativ organisiert werden miissen. In
Zukunft wird die Logistik bzw. Mobilitat ihre Transportauf-
gaben flexibel und bedarfsorientiert abwickeln. Die Aufga-
ben werden zwischen bodengebundenem und Luftverkehr,
Land- und See-/Schifffahrtsverkehr sowie Rohrleitungs-
verkehr, Schienen- und StraBBenverkehr, 6ffentlich und indi-
viduell organisiertem Verkehr geteilt. Gleichzeitig sind die
Standorte von Produktion, Giiterverkehrs- und Giterverteil-
zentren neu zu ordnen. Dies setzt eine sinnvoll koordinierte
intermodale Gestaltung und Organisation des Transport
systems voraus. Wichtig ist auch eine operative Koordina-
tion der einzelnen, teilweise autonomen Leistungserbringer
in Produktion, Transport, Umschlag und Lagerung - bis hin
zum Endkunden - durch entsprechende Management- und
Steuerungssysteme. Effizienz, Qualitat, Zuverlassigkeit wie
auch Nachhaltigkeit von Mobilitdt, Produktion und Logistik
entwickeln sich zunehmend zu kleinteilig vernetzten Sys-
temen einer ,smart logistics” bzw. einer ,smart mobility".
Dabei geht es um eine effiziente, zuverlassige und qualitats-
gesicherte Organisation der Transportvorgange zwischen
Tatigkeitsstandorten (,von Haustlr zu Haustiir") und tber
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den Lebenszyklus von Giitern hinweg (Produktion-Transport:
Lagerung-Verwendung-Entsorgung).

Die Abkehr von zentral gesteuerten Prozessen und die Hin-
wendung zu dezentralisierten Strukturen mit darauf abge-
stimmten, ebenfalls dezentralisierten Ablaufen befahigen
dazu, zunehmend gréBere und komplexere Systeme in der Lo-
gistik und insbesondere auch im Individual- und Wirtschafts-
verkehr zu steuern. Autonome Systeme, Selbststeuerung
logistischer Objekte, zellulare Férdertechnik sowie die Prin-
zipien des Internets der Dinge und der Dienste sind Ansétze
der Steuerung und Organisation. Sie miissen mit neuen res-
sourcenschonenden Transporttechnologien, wie dem elektro-
mobilen Verkehr im urbanen Raum, kombiniert werden, um
weitere Effizienzsteigerung in Logistik und Mobilitat zu errei-
chen. Weitere Ansatzpunkte sind die gemeinschaftliche Nut
zung von Verkehrs- und Logistikinfrastrukturen (zum Beispiel
Umschlagflachen, Verteilverkehre, Wareniibergabesysteme)
durch Unternehmen und Dienstleister sowie eine effektivere
Verkehrslenkung. Selbststeuerung, Sensorfusion und autono-
me (Transport)Systeme weisen auch den Weg fiir den Einsatz
elektromobiler Lieferverkehre im urbanen Raum, die klein-
teilige Transporte ibernehmen und effizient abwickeln.

Entwicklungslinie Wandlungsfahigkeit: Infrastrukturen
und Systeme werden so flexibel wie die Bediirfnisse
ihrer Nutzer

Echtzeitfihige Systeme und dezentral organisierte Leistungs-
einheiten helfen dabei, mit Stérungen effektiver umzugehen.
Wandelbare Logistikinfrastrukturen kénnen mithilfe flexibel
skalierbarer Forder- und Lagertechnik, zum Beispiel zellula-
re Fordertechnik, gebildet werden. Virtuelle Werkzeuge und
Plattformen beschleunigen die Planungsprozesse und befd-
higen die Logistik- und Mobilitétssysteme, ihre Systemkon-
figurationen kurzfristig und effizient anzupassen.

In Reaktion auf volatile Nachfragemuster missen Logistik-

dienstleister und Handelsunternehmen ihre Wertschop-
fungssysteme fortlaufend an taglich unterschiedliche
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Anforderungen anpassen. Einerseits geht es darum, sich
kurzfristig auf Stérungen im Umfeld oder innerhalb des
Logistiksystems selbst einzustellen. Die heutigen techni-
schen Moglichkeiten zur Ereignis- und Zustandserfassung
mit AutolD- und Sensortechnologien, die Moglichkeiten zur
Digitalisierung von Kommunikationsprozessen, von Objekt
und Prozessinformationen bilden die Grundlage, um eine
systemseitige Storung friihzeitig erfassen, lokalisieren und
auswerten zu konnen. Das notwendige steuerungsseitige
Reaktionsvermogen ergibt sich einerseits durch sich selbst
regulierende (Teil)-Systeme, andererseits durch Werkzeuge
fir das flexible Storungsmanagement. Zusammen mit auto-
nomen Systemen und dezentral organisierten Leistungs-
einheiten sind sie der Schliissel, um bei ad hoc eintretenden
Stérungen, Materialfliisse umzulenken, Kapazitaten umzu-
schichten oder Pléane zu modifizieren.

Heutige Netzwerke sind noch zu statisch aufgebaut, wenn
es um umfangreichere Anpassungsbedarfe geht, wie sie
beispielsweise aus der dynamischen Nachfrage nach Wa-
ren und Leistungen entstehen. Im Bereich der logistischen
Anlagen herrscht das Paradigma der langfristigen Inves-
tition in groBe, monolithische, ortsfeste Anlagen. Das
Gleiche gilt fir Transportsysteme des Personenverkehrs.
Ein Lésungsansatz, um die erforderliche Flexibilitat auf
der Ebene der Logistik- und der Verkehrsinfrastrukturen
zu schaffen, ware, umzugsfahige (bewegliche) Lager und
Verteilzentren zu entwickeln und einzufiihren oder multi-
funktionale Gebaude zu nutzen. Damit kdnnen Netzwerke
des Verkehrs, des Transports und der Versorgung sowohl
auf den Routen als auch im Bereich der Knoten so flexibel
gestaltet werden, wie es insbesondere die Rahmenbedin-
gungen des Internethandels erfordern. Bestandteile dieser
Entwicklung sind:

— Flexibel skalierbare Transport- und Verkehrssysteme,
sowohl im innerbetrieblichen Materialfluss als auch im
Wirtschaftsverkehr, die auf Selbststeuerung und intelli-
gent kommunizierende Fahrzeuge setzen.

— Wandelbare, bewegliche Forder und Lagertechnik,
deren Installation und Konfiguration sich dynamisch an
die an sie gestellten Anforderungen anpassen lasst und
gleichzeitig mit minimalem Zeitaufwand ihren Standort
verandern konnen.

— Intelligente Logistikobjekte, wie beispielsweise La-
dungstrager, die ihre Identitdt genauso wie ihren Zu-
stand und ihr Ziel kennen, und so in den zukiinftig
flexibel wandelbaren Logistikinfrastrukturen ohne indi-
viduellen Anpassungsaufwand einsetzbar sind.

Auf dieser technischen Grundlage koénnen Unternehmen
ihre Angebote kontinuierlich und verbessert an die Bedar
fe anpassen und hochkomplexe logistische Systeme darauf
abstimmen. Dies gilt gleichermalen fiir Versorgungsstruk-
turen in Stadten und fiir individuelle Mobilitatsangebote.
Es wird dann nicht mehr nur die Aufgabe sein, ein System
zu planen, das fiir eine einzelne Funktion eingesetzt werden
kann. Vielmehr missen die Systeme auf vielfdltige Weise
in der Lage sein, Leistungen zu erbringen und dabei neue
Anforderungen und veranderte Rahmenbedingungen zu
integrieren. Fiir derlei ,evolutiondre” Logistiksysteme miis-
sen neue Organisationsformen sowie Kollaborations- und
Dienstleistungskonzepte entwickelt werden. Jede benétigte
Information ist jederzeit verfiigbar und virtuelle Werkzeu-
ge und Plattformen kénnen Planungsprozesse um GroRen-
ordnungen schneller als heute bewerkstelligen. Somit wer-
den auch Planungs- und Managementabldufe befahigt,
Logistik- und IT-Prozesse in Echtzeit umzusetzen. Logistik-
leistungen kénnen kiinftig im virtuellen Raum, auf offenen
Plattformen, durch die Verkettung interoperabler Logistik-
leistungen zusammengestellt werden, die Anbieter von
physischen Logistikdienstleistungen auf diesen Plattformen
vertreiben. Systemkonfigurationen koénnen sich damit echt
zeitnah dndern und sich Uber Selbstorganisation auch
kurzfristig operativ anpassen und organisieren. Dies gilt
analog flr den Personenverkehr durch infrastrukturseitige,
fahrzeugseitige oder satellitengestiitzte Detektionen, Infor-
mationsbereitstellung und Lenkung der Verkehrsstrome.



Raumstrukturen, Standortmuster und Verkehrsinfrastruk-
turen lassen sich nur langfristig anpassen, wahrend Nut
zungsformen und -intensitdten von Standorten wie auch
von Infrastrukturen zumindest mittelfristig anpassbar sind.
Demgegentliber sind Organisation und Betrieb von Ver
kehrsinfrastrukturen ebenso wie Dienste und Logistikkon-
zepte relativ kurzfristig anpassbar. Gerade Standortwahlen
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werden unter den Umweltaspekten wie Reduktion von
Larmemissionen an Bedeutung gewinnen und sich dem
Zielkonflikt zwischen der steigenden Individualisierung und
den Anforderungen an Belieferungsgeschwindigkeit sowie
Mobilitéat stellen. Es gilt, zukiinftig neue Kompromisse in
dem sich verscharfenden Zielkonfliktkorridor zu finden und
dynamisch anzupassen.
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4 HANDLUNGSBEDARF IM GESELLSCHAFTS-
POLITISCHEN GESTALTUNGSPROZESS FUR
MOBILITAT UND LOGISTIK

4.1 INTEGRATIVE BEHANDLUNG VON STADTENT-
WICKLUNG, UMWELTSCHUTZ SOWIE PERSONEN-
UND GUTERVERKEHR

Stadtische und regionale Siedlungsstrukturen sowie Stand-
ortmuster von Unternehmen, Handel und Einrichtungen wie
Schulen, Krankenhauser, Seniorenwohnheime etc. beein-
flussen Mobilitdt und Transport. Sie haben Auswirkungen
auf das Transport- und Verkehrsaufkommen, die Verkehrs-
aufwande, deren raumliche Verteilung und die Verkehrsmit:
telwahl. Verkehrs- und Transportangebote sowie deren In-
frastrukturen als notwendige Voraussetzungen bestimmen
einerseits Erreichbarkeiten und damit Standortqualitaten.
Verkehrsanlagen und vor allem der Verkehr kdnnen ande-
rerseits das stadtische Umfeld belasten: rdumliche Trennwir-
kungen durch Verkehrsachsen, Flachenbeanspruchungen,
Larmimmissionen, Schadstoffimmissionen, Unfalle.

Eine nachhaltige Entwicklung von Mobilitdt und Logistik, von
Personen- und Gtiterverkehr muss daher in enger und riickkop-
pelnder Abstimmung (,integrativ”) mit der Stadt und Raum-
entwicklung sowie der Standortentwicklung von Industrie,
Gewerbe, Handel, Freizeitanlagen und Einrichtungen der so-
zialen Infrastruktur erfolgen. Nur so kénnen Teilhabemdoglich-
keiten der Menschen und wirtschaftliche Austauschprozesse
mit reduzierten Ressourcenbeanspruchungen und Umwelt
belastungen gesichert werden. Die Reduktion vorhandener
Umweltbelastungen wie auch die Vermeidung zusatzlicher
Belastungen sind daher wesentliche Ziele einer integrierten
Stadt und Verkehrsentwicklung.

Infolge veranderter Mobilitdtsoptionen - beispielsweise
Elektrofahrzeuge, neue Mobilitatsdienste, CarSharing-An-
gebote und Kommunikationsdienste (Internet) - wie auch
steigender Anforderungen an gesunde Lebensbedingun-
gen andern sich die Gestaltungserfordernisse flir den Per-
sonen- und Giiterverkehr in den Stadten und Regionen. Im

Personenverkehr haben in einer alternden Gesellschaft, aber
auch fiir Familien und Kinder, die Ausstattung der Quartiere
(,Nahrdume") mit Versorgungseinrichtungen, Arbeits- und
Ausbildungsplatzen sowie die Bevorzugung der nicht moto-
risierten Verkehrsmittel eine besondere Bedeutung. Damit
kénnen Stadtraumqualitaten verbessert, Aufenthaltsmoglich-
keiten erweitert und die Verkehrssicherheit erhdht werden.
Dazu dienen FuBweg- und Radwegnetze ebenso wie ,gleich-
berechtigte” StraBenraumgestaltungen (,Shared Space”).
Eine sinkende individuelle Motorisierung - einhergehend mit
der Alterung der Bevdlkerung und einem Wertewandel jun-
ger Menschen hinsichtlich Pkw-Besitz - reduziert die Flachen-
erfordernisse fiir parkende Autos, die zudem emissionsarmen
Fahrzeugen (zum Beispiel Elektro-Autos) privilegiert zur Ver
fligung gestellt werden sollten. Die Siedlungsentwicklung
sollte weiterhin bevorzugt an Haltepunkten leistungsfahiger
Achsen des offentlichen Verkehrs und als Innenentwicklung
durch Nutzung von Brachflachen (Industrie, Gewerbe, Militér,
Bahn) stattfinden. Die Optionen zur Sicherung und Erweite-
rung von Teilhabe und Teilnahme durch inter und multi-
modales Verkehrsverhalten sind gleichzeitig mit Verringerun-
gen von verkehrsbedingten Umweltbelastungen und einer
Steigerung von stadtischen Lebensqualitaten verbunden. Fiir
den landlichen Raum muss eine sinnvolle Abwagung beziig-
lich der Nachhaltigkeit von Individualverkehren gegeniiber
den Aufwendungen fir Loésungen des &ffentlichen Verkehrs
gefunden werden.

An den Glterverkehr werden hinsichtlich des Einsatzes
von Fahrzeugarten und Fahrzeugantrieben sowie hinsicht
lich der Fahrzeuganzahl zunehmend Anforderungen der
Stadtvertraglichkeit gestellt. Diese Anforderungen stehen
unter Umstdnden in Konflikt mit dem steigenden Giiter
verkehrsaufkommen. Zur Verringerung der Konflikte be-
darf es einer integrierten Behandlung von Logistik, Stadt
entwicklung und Sicherung von Standortqualitdten. Dazu
miissen Logistikkonzepte auch unter Gesichtspunkten der



Stadtvertraglichkeit weiter entwickelt werden. Das betrifft
den Einsatz von hinsichtlich GroBe, Tonnage und Emissio-
nen stadtvertraglichen Fahrzeugen - etwa Lieferfahrzeuge
mit Elektro- und/oder Hybridantrieb. Die Konzepte von
Produktions- und Transportlogistik mussen hinsichtlich
Lagerhaltung, Umschlaganlagen, Giiterverkehrs- und Giiter
verteilzentren, Lieferketten an die steigenden Anforderun-
gen an Umweltqualitaten und Gesundheitsschutz in den
Stadten, an Klimaschutz und Klimafolgenbewéltigung, an
Energieeffizienz und Einsatz regenerativ erzeugter Energie
angepasst werden. So kdnnen sie dem verdnderten Nach-
frageverhalten von Kunden, die im Internet bestellen, zeit:
naher Lieferung, Umtausch usw. geniigen. Dies bedeutet,
dass neben stationdren Handelsformen auch Optionen fiir
koordinierte Lieferungen an Haushalte als Elemente des
Internethandels angeboten werden missen. Dies ermég-
licht - ausgehend von Giterverteilzentren in verdichteten
Stadtgebieten - reduzierte Fahrten, erfordert aber in Gebau-
den, auf privaten oder 6ffentlichen Flachen (StraBen, Platze,
Schulhéfe usw.) beispielsweise entsprechende Lieferpunkte,
von denen sich Kunden die Sendungen abholen kdnnen.
Diese sind stadtgestalterisch einzupassen. Generell sind
Mehrfach- und Mehrzwecknutzungen von Verkehrsanlagen
probate Mittel zur Effizienz und Kosteneinsparung. Dies gilt
im Besonderen fiir Logistikknoten im Idndlichen Bereich,
die als Taxizentrale, Auskunftspunkt und Betriebsleitzen-
trale des Personenverkehrs ebenso wie als Giiterverkehrs-
knoten dienen kénnten. Mobilitat und Logistik kdnnen fiir
mehr Lebensqualitat und Wohlstand nur dann nachhaltig
entwickelt werden, wenn nicht nur die verschiedenen Ver-
kehrsarten - Personen-, Giiter und Wirtschaftsverkehr - und
die verschiedenen Verkehrsmittel integriert entwickelt wer-
den, sondern wenn gleichermal3en eine integrierte Behand-
lung mit Raum-, Stadt- und Standortentwicklung erfolgt, die
den Anforderungen an Stadt und Standortqualitaten hin-
sichtlich Erreichbarkeiten sowie verringerten Umwelt: und
Umfeldbelastungen geniigt.

Gesellschaftspolitischer Handlungsbedarf

4.2 PERSONEN- UND GUTERVERKEHRS-
ANFORDERUNGEN

Bei Planung, Dimensionierung, Betrieb und Steuerung von
Verkehrsinfrastrukturen ist eine integrative Betrachtung von
Personen- und Gliterverkehrsanforderungen unverzichtbar.

Die Auspragungen von Logistik und Mobilitat treffen auf
der Verkehrsinfrastruktur zusammen. Personen- und Giter-
verkehr konkurrieren hier um knappe Kapazitaten, wobei
es bei Uberlastungen zu Staus und Behinderungen kommt.
Diese schlagen sich im StraRenverkehr bei den privaten
Akteuren in Reisezeitverlusten, Betriebskostenerhdhungen,
Unfallen und unfallbedingten Stérungen des Verkehrsab-
laufs nieder und bewirken zusatzlich externe Effekte, etwa
durch Umweltbeeintrachtigungen. Die MaRnahmen zur
Verbesserung des Verkehrsablaufs wie die Anpassung der
Hochstgeschwindigkeiten, Wechselwegweisung, Routen-
empfehlungen oder Gebiihrensysteme betreffen in der
Regel sowohl Personen- als auch Giterverkehr, wenn sie
wirksam sein sollen. Im Falle des Eisenbahnverkehrs schlagt
sich die Konkurrenz zwischen Personen- und Guterverkehr
bei der Trassenzuweisung im Schienennetz nieder. Da ver
taktete Personenverkehre - sowohl im Nahverkehr als auch
im Fernverkehr - nach gesetzlichen Vorgaben vorrangig zu
behandeln sind, verbleiben fiir den Giterverkehr auf den
vom Personenverkehr belegten Strecken nur eingeschrankt
Trassen dbrig. In der Folge werden die Giiterziige auf
Schwachlastzeiten bzw. Giiterverkehrsstrecken verdrangt.

Bei der Planung und Dimensionierung von Infrastruktur
komponenten lassen sich aus der Analyse der besonderen
Anforderungen aus Personen- und Giterverkehr sowohl
spezielle als auch gemeinsame Komponenten ableiten. Im
StraBenverkehr sind - bis auf Innerortsstraen und nach-
geordnete StraBen - die Infrastrukturen auf die Anforde-
rungsprofile aller Nutzer auszurichten, das heilt etwa auf
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Bemessungsgeschwindigkeiten fiir Pkw oder StraBenbefes-
tigungen fiir Lkw bis 11,5 Tonnen Achslast in den Stadten
auch auf FuBganger, Fahrradfahrer und OPNV. Eine koor-
dinierte Planung auf Basis kiinftiger Anforderungsprofile
flhrt zur Verringerung der Infrastrukturkosten und zur Ver-
besserung der Infrastrukturnutzung.

Im Schienenverkehr wird vermehrt die Forderung erhoben,
auch spezielle Giiterverkehrstrassen auf hochbelasteten
Korridoren anzulegen, um die Giterziige in dichter Taktung
und eventuell mit gréBerer Zuglange verkehren zu lassen
und damit hohe Produktivitatsgewinne im Schienengliter
verkehr realisieren zu kénnen. Andererseits gibt es eine gro-
Be Zahl von Mischstrecken im Netz, die fiir eine gemeinsa-
me Nutzung durch Personen- und Giiterziige ausgelegt sind.
Hier ist in der Planung die Kapazitat auch unter Beriicksich-
tigung von Giterziigen mit hohen Qualitatsanforderungen
zu dimensionieren. Im Betrieb von Mischtrassen ist mit Blick
auf die gesetzlichen Rahmenbedingungen die Priorisierung
von Giiter und Personenverkehren bei Nutzungszuweisun-
gen nur eingeschrankt moglich. Dies betrifft beispielswei-
se Guterziige mit hohem Pinktlichkeitsanspruch, die eine
enge Abstimmung mit den getakteten Personenverkehren
verlangen. Dies betrifft zum Beispiel Umgehungsstrecken
fir den Gliterverkehr in der Umgebung hochbelasteter Kno-
ten (Bahnhofe) und Strecken.

Ausreichende Verkehrsinfrastruktur ist Voraussetzung fiir
effektive und effiziente Leistungsangebote in Mobilitat
und Logistik. Weil Planungsvorlaufe teilweise (noch immer)
viele Jahre betragen, die notwendige Biirgerbeteiligung
immer herausfordernder wird und die Finanzierungsproble-
matik fiir Verkehrsinfrastruktur sich weiter verscharfen wird,
missen Planungsvorgehen und Beteiligungsformen fiir Biir-
ger sowie Abstimmungsprozesse zwischen Behdrden und
privater Wirtschaft angepasst werden.

4.3 GANZHEITLICHE MODELLE ZUR VERKEHRS-
PLANUNG

Ganzheitliche Modellbildung fiir Personen- und Gliter-
verkehrsstréme sind notwendig, um Wechselwirkungen zwi-
schen Personen- und Giiterverkehr sowie logistische Trends
und Umweltbedingungen in der Prognose der Gliterverkehrs-
stréme abbilden zu kénnen.

Die Verkehrsplanung basiert auf Prognosen, die mithilfe
von Verkehrsmodellen durchgefiihrt werden, so etwa in
der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP), aber auch in re-
gionalen oder kommunalen Verkehrsentwicklungsplanen.
Dabei werden bislang Personen- und Giiterverkehr getrennt
behandelt und erst auf der Ebene der Routenwahl und
Streckenbelastung zusammengefiihrt. Ferner folgen die Ver-
kehrsmodelle noch unterschiedlichen Philosophien: Die Per
sonenverkehrsmodelle sind weitgehend ,aktivitdtenbasiert"
und beruhen auf der Analyse von Mobilitatsentscheidun-
gen typischer Haushaltsgruppen in Abhangigkeit von Ak-
tivitdtenprogrammen.40 Letztere sind wiederum abhangig
vom Haushaltstyp (zum Beispiel Einpersonenhaushalte),
der Beschéaftigungssituation, dem Einkommen und anderen
weichen oder harten Beschrankungen. Fir diesen mikro-
skopischen Grundansatz gibt es mit dem Mobilitdtspanel4
eine Datengrundlage der dynamischen Entwicklung des
Mobilitatsverhaltens in Deutschland.

Die Guterverkehrsprognose basiert dagegen in erster Linie
auf einem ,Top-down"-Ansatz. Grundlage sind die Entwick-
lung des Sozialproduktes und der aggregierten Handelsstro-
me; diese Aggregate werden nach Branchen heruntergebro-
chen und mithilfe pauschaler Annahmen zur rdumlichen
Verteilung (,Gravitation") in Quelle-Ziel-Matrizen abge-
bildet, die dann Verkehrsmitteln und Routen im Netz zu-
geordnet werden. Die fehlende Aktivitdtenbasierung von
Guterverkehrsmodellen war in der Vergangenheit ein Grund
dafiir, dass logistische Trends nicht in die Prognose der

40 Vgl. Kuhnimhof 2007; Gringmuth 2006.
41 BMVBS 2011.



Guterverkehrsstrome einflieBen konnten, sodass deren Er-
gebnisse wenig verlasslich waren. Dies gilt vor allem fiir die
politischen Handlungsszenarien, bei denen die Modelle die
Reaktion der Guterverkehrsentwicklung auf staatliche MaR-
nahmen (Infrastruktur, Preispolitik) vorzeichnen sollten.

Um Mobilitdt und Logistik integriert betrachten zu kon-
nen, ist daher auch fiir den Giiterverkehr eine Mikrofun-
dierung zu schaffen, das heif3t die Giiterverkehrsprognose
also aktivitatenbasiert anzulegen (,Bottom-up"). Dies ist
im Bereich des Guterverkehrs wesentlich schwieriger als im
Personenverkehr, weil sich die Unternehmen hinsichtlich
ihrer Logistikstrukturen schwer klassifizieren lassen und
eine Verknipfung mit der Statistik zum Zweck der Aggre-
gation von Einzel-Logistik-Mustern zu transportrelevanten
Gruppen schwierig ist. Dennoch ist eine angepasste Giiter
verkehrsprognose die Voraussetzung fiir eine zielgerichtete
Forschung und Entwicklung. Gerade im Hinblick auf die Ab-
schatzung der Wirksamkeit verkehrspolitischer MaBnahmen
zur CO,Reduzierung erscheint eine integrierte Betrach-
tungsweise mit analogen Modellwerkzeugen fiir Mobilitat
und Logistik unerlasslich.

Handlungsbedarf besteht bei der Generierung der Daten-
grundlagen. Das Verkehrsverhalten der privaten Haushal-
te wird iber die KONTIV (Kontinuierliche Erhebung zum
Verkehrsverhalten) bzw. die Befragung MID (Mobilitat in
Deutschland) im Auftrag des Bundesministeriums flr Ver
kehr, Bau und Stadtentwicklung erfasst42. Eine differenzier-
te Guterverkehrs-KONTIV, an deren Erstellung die Logistik-
branche aktiv mitwirken muss, ist analog dazu dringend
erforderlich.

Gesellschaftspolitischer Handlungsbedarf

4.4 AUFBAU EINES DIGITALEN LOGISTIK- UND
MOBILITATSATLAS ZUR UNTERSTUTZUNG
DES GESTALTUNGSPROZESSES

Zur Unterstiitzung des Gestaltungsprozesses von Logistik-
und Mobilitétsstrukturen, -angeboten und -leistungen so-
wie von lokalen bzw. regionalen Verkehrssystemen ist ein
entsprechendes statistisches Informationsangebot in Form
eines digitalen Logistik- und Mobilitdtsatlas fiir 6ffentliche
wie privatwirtschaftliche Akteure im Gestaltungsprozess
von Logistik und Mobilitét zu etablieren.

Angesichts des starken gesellschaftlichen Interesses
an einer hohen Qualitat, Zuverlassigkeit und Effizienz,
Nachhaltigkeit und Vertraglichkeit von Logistik- und
Mobilitatsleistungen sowie von Personen- und Giiterverkehr
stellt sich die Frage, wie diese Anspriiche mittel- bis lang-
fristig angesichts der veranderten zukiinftigen gesellschaft:
lichen, wirtschaftlichen, 6kologischen, technologischen und
raumlichen Rahmenbedingungen durch Logistik- und Mo-
bilitatssysteme gesichert bzw. verbessert werden kénnen.
Diese Fragestellung ergibt sich insbesondere fiir Stadte und
Regionen, fiir die einerseits die gebotene Lebensqualitat
(,weiche" Standortfaktoren), andererseits die Produktivitat,
Logistik- und Verkehrsleistung des Wirtschaftsraums (,har
te" Standortfaktoren) zum Wettbewerbsfaktor werden.

Die Entwicklungen im Bereich des eCommerce und der zum
Teil damit einhergehenden Individualisierung von Konsum,
Produktion und Dienstleistung wie auch der individuellen
Mobilitdt und deren Veranderungen (,Mobilitatskultur")
lassen die Aufgabe einer zukunftsfahigen Gestaltung des
Mobilitats- und Logistiksystems besonders dringlich er
scheinen. Unterschiedliche rdumliche Strukturen erfordern
unterschiedliche logistische Systeme, Dienstleistungen und
Infrastrukturen. Deshalb sind die Versorgungsqualitat, das
logistische Dienstleistungsangebot, die Mobilitdtsange-
bote sowie die Infrastrukturen der Logistik und des Ver
kehrs standortbezogen zu analysieren und notwendige

42 Siehe MID 2010.
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Gestaltungsoptionen zu erkennen. Ubertragbare Erkennt
nisse sollten bereitgestellt und genutzt werden. Die Bediirf
nisse und Interessen der Blirger, der Akteure im Gestaltungs-
prozess der Infrastruktur, Raum- und Stadtplanung sowie
von Unternehmen der Wirtschaft sind dabei einzubeziehen.
Dazu zéhlen ein attraktiver Lebensraum, die Erreichbarkeit
von Arbeitspladtzen, Freizeit und Versorgungseinrichtungen,
Umweltqualitat oder im Falle der Wirtschaft das Wissen um
die rdumlichen Bedarfsmuster und Kundenpotenziale fiir
Logistik- und Mobilitatsleistungen.

Zur Beantwortung dieser Interessenslagen sind geeignete
Erhebungen durchzufiihren sowie geeignete Daten- und
Entscheidungsgrundlagen zu schaffen, die in der notwendi-
gen Form heute nur teilweise existieren.

Eignung heutiger Indikatoren zur Logistik und Mobili-
tat in MaBnahmenpldnen und Politikempfehlungen
Verwendete Indikatoren zur Darstellung von Logistik/Ver-
kehrsleistungen beziehen sich Uberwiegend auf 6konomi-
sche (Umsatz, Preise, Kosten) und leistungsbezogene GréBen
(Verkehrsaufkommen, Verkehrsmittelnutzung, Umschlag,
Lieferzeit) sowie auf infrastrukturelle Aspekte (Verkehrsbe-
lastungen, Stauhaufigkeit). Einsichten zur dezidierten Wir
kung der Leistungsfahigkeit von Logistik- und Mobilitats-
systemen auf gesellschaftlich relevante Teilbereiche (zum
Beispiel Versorgung urbaner Radume, Produktionsversorgung,
individuelle Mobilitdt und anderes) und deren Wirkungen
(Umweltbelastungen, Ressourcenbeanspruchungen, Klima)
kénnen daraus nur teilweise gewonnen werden. Weiterhin
existieren Studien zur langerfristigen Verkehrsinfrastruktur
planung und Situationsanalyse zukiinftiger Mobilitat, wel-
che Zukunftsszenarien beschreiben und auf die Bedeutung
einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur hinweisen 43 Die
Ist:Situation der aktuellen infrastrukturellen, technischen und
6konomischen Leistungsfahigkeit der Logistik- und Verkehrs-

systeme wird beispielsweise im Ranking der Weltbank44 und
im Indikatorenbericht des Statistischen Bundesamtes4> auf
der Ebene aggregierter Kennwerte der Logistik- und Verkehrs-
wirtschaft beschrieben. Die Untersuchungen liefern Hinwei-
se fiir notwendige Entwicklungen auf der gesamtwirtschaft:
lichen Ebene. Aufgrund der aggregierten Datenerhebung
kénnen fiir einzelne Stadte bzw. Regionen jedoch keine Defi-
zite oder Potenziale abgeleitet werden.

Branchenspezifische Studien liefern zwar Aussagen iber
notwendige MaBnahmen in verschiedenen Teilbereichen
der Logistik und fassen die zukiinftigen Herausforderungen
aus Branchensicht zusammen.46 Die Betrachtung ist jedoch
stark aggregiert und mit Branchenfokus, sodass Handlungs-
bedarfe fiir die Befahigung einzelner Stédte oder Regionen
ebenfalls nicht direkt ableitbar werden. Der Internethandel
als zentraler Treiber fiir die Logistik in den kommenden
Dekaden wurde in branchenbezogenen Studien zwar er
kannt.#” Es fehlt bislang jedoch eine Abschatzung, wie
Infrastrukturen der Logistik und des Verkehrs von diesem
Wandel betroffen sind, und wie auf diese Entwicklung
durch Veranderungen der Geschaftsmodelle, der Organisa-
tion und Prozesse zu reagieren ist.

Die sehr stark auf den Personenverkehr fokussierenden
Untersuchungen und Konzepte lokaler bzw. regionaler Ver
kehrsentwicklungsplanung bilden demgegentiiber sehr ge-
nau Teilnahme und resultierende Verkehrsvorgdange sowie
deren Wirkungen ab (Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistun-
gen, modale Aufteilung, Energieverbrauch, CO,-Emissionen,
Schadstoff- und Larmemissionen wie auch ,Erreichbarkeits-
qualitaten” und Merkmale der Verkehrssicherheit).

Dem Trend zur Urbanisierung folgend entstand in den ver
gangen Jahren bereits eine Reihe von Untersuchungen,
die sich mit der Lebensqualitat, der Nachhaltigkeit und

43 BDI 2011; IFMO 2010.

44 The World Bank 2010.

45 Statistisches Bundesamt 2010.
46 PWC 2011; Straube/Pfohl 2008.
47 Deutsche Post AG 2009.



dem Verkehr in Stadten bzw. Metropolregionen in zusam-
menfassend beschreibender Art - allerdings grob aggre-
gierend - befassen. Studien wie der ,Liveability Index"
der Economist Intelligence Unit und der ,Quality of Living
Index” von Mercer bewerten die Lebensqualitat von Stad-
ten anhand von Einzelindikatoren aus mehreren Katego-
rien.48 Verkehr und Mobilitdt werden dabei insbesondere
im Hinblick auf den Ausbau der Infrastruktur und die
Verfiigbarkeit 6ffentlicher Transportmittel beriicksichtigt.
Diese Indizes lassen aber keine dezidierten Vergleiche zu
und ermdglichen kaum die Erarbeitung erfolgstrachtiger
Handlungsstrategien.

Beim ,Green City Index" im Auftrag von Siemens werden
Stadte auf der ganzen Welt anhand von 30 Indikatoren
in mehreren Bewertungskategorien von der Umweltpoli-
tik, dem Wasserverbrauch, iber das Abfallmanagement
bis hin zu Treibhausgasemissionen bewertet.49 Der Beitrag
des Transportsektors zur ,Green City" stellt dabei eine Be-
wertungskategorie dar. In dieser werden mit quantitativen
Faktoren der Anteil des autofreien Pendelverkehrs, die Gro-
Be der autofreien Transportinfrastruktur, der Umfang von
WerbemalBnahmen flir die Vermeidung von Autoverkehr
sowie die Anstrengungen zur innerstadtischen Verkehrs-
vermeidung erfasst.

Die INRIX Traffic Scorecard bewertet den Verkehr in deut
schen Stddten und Metropolregionen.50 Ortsbezogen wer-
den dazu Verkehrsengpasse und -stérungen ausgewertet.
MessgroRe sind beispielsweise die Anzahl der Stunden
mit Verkehrsstérungen oder die Hohe der Durchschnitts-
geschwindigkeiten der Fahrzeuge.

Die hier dargestellten Indizes zur Lebensqualitat in Stadten
und Regionen verfolgen in groBen Teilen andere Betrach-
tungsschwerpunkte als die vorliegende acatech POSITION
zur Mobilitdt und Logistik. Sie sind zudem kaum fiir die

Gesellschaftspolitischer Handlungsbedarf

Entwicklung regionaler Handlungskonzepte nutzbar. Eine
umfassende Beurteilung der Mobilitats- und Logistikleis-
tungen hinsichtlich Effizienz, Qualitat, Zuverlassigkeit und
Nachhaltigkeit ist auf dieser Basis noch nicht mdglich und
auch nicht vorgesehen. Sie liefern aber erste Hinweise, wie
eine an den Bediirfnissen der Gesellschaft orientierte Zu-
standsanalyse urbaner Systeme aufgebaut sein kann.

Handlungsbedarf beziiglich der Einfiihrung eines
digitalen Logistik- und Mobilitatsatlas

Eine Bewertung der Qualitat, Zuverlassigkeit und Effizienz
sowie Nachhaltigkeit von Logistik- und Mobilitatsleistun-
gen im als notwendig erachteten Umfang und notwendi-
ger Tiefe ist auf der Basis heute etablierter Studien- und
Erhebungskonzepte noch nicht méglich bzw. nicht erfolgt.
Gleichzeitig fehlt eine (mit Einschrdnkungen) offentlich
zugangliche oder zumindest offentlich verwaltete Daten-
plattform relevanter Informationen als Grundlage fiir den
Gestaltungsprozess von Logistik- und Mobilitatsstrukturen.
Eine solche Datenplattform wird gleichermal3en von dffent-
lichen Organen wie privaten Anbietern oder Investoren im
Bereich Logistik und Mobilitdt benétigt. Fiir eine bedarfs-
und raumgerechte Entwicklung von Logistik- und Mobili-
tatsstrukturen und -leistungen in stadtischen Raumen und
Regionen sind folgende - schon seit Langem postulierte -
Anforderungen an die Datenerhebung, -aufbereitung und
Situationsanalyse zu stellen:

— Léngsschnitterhebungen von Zustdnden und Veran-
derungen im Ursachenbereich und in den Wirkungs-
bereichen wie auch im Kernbereich von Personen- und
Giiterverkehr.

— Erhebung von validen Indikatoren fiir Qualitat, Zuver-
lassigkeit, Effizienz und Nachhaltigkeit von Logistik-
und Mobilitatssystemen; liber aggregierte gesamtwirt:
schaftliche oder branchenbezogene Indikatoren zu
Logistik/Verkehrsleistung hinaus missen Indikatoren

48 Mercer 2011; The Economist Intelligence Unit 2012.
49 Sjemens AG 2012.
50 INRIX 2012.

33



34

Menschen und Giiter bewegen

eingesetzt werden, welche die Qualitat in der Erfiillung
bestimmter logistischer Versorgungsaufgaben (zum
Beispiel wohnstandortliche Versorgung, Versorgung
des Handels, Versorgung von Industrieansiedlungen
und Unternehmensstandorten) und Teilnahme- bzw.
Mobilitatsaufgaben analysierbar machen, auch wenn
Individualdaten von Personen, Haushalten oder Unter-
nehmen nur schwer zuganglich sind und unter Daten-
schutzanforderungen stehen.

— Raumbezogene Erhebung der Indikatoren, welche die
Identifikation ortlicher Defizite oder Potenziale auf der
Ebene von Stadtteilen, Stadten und Regionen sowie
deren Vergleichbarkeit (,Benchmarking”) erméglichen,
gleichzeitig hinsichtlich der Validitat Einschrdnkungen
unterliegen und die Erhebung von Raumstrukturen, Ver-
kehrsinfrastrukturen usw. voraussetzen.

— Maoglichkeiten zur Analyse und Identifikation von
Schwachstellen der Logistik- und Verkehrsleistung
von Stadten und Regionen vor dem Hintergrund spe-
zifischer wirtschaftlicher Tatigkeit von ortsansdssigen
Unternehmen oder Branchen und der Mobilitdtsbe-
darfe der Menschen: Dazu kdnnen auch integrierte
Raum-Verkehrs-UmweltModelle eingesetzt werden.

— Nachvollziehbare Ursache-Wirkungsbeziehungen zwi-
schen der Qualitat und Zuverlassigkeit der Aufgaben-
erfillung durch Logistik- und Mobilitatsleistungen und
verkehrliche Effekte (Verkehrsaufkommen, zeitlicher
Verkehrsdynamik und Verkehrsstorungen) und die dafir
notwendige Empirie bereitstellen.

Vor diesem Hintergrund wird die Entwicklung eines neuen
Erhebungs- und Analyseinstrumentariums zur ganzheitlichen
Bewertung der Logistik und Mobilitat in Stadten und Regi-
onen angeregt. Kernbestandteil eines solchen Analyse- und
Steuerungsinstrumentes sollte ein digitaler Logistik- und
Mobilitatsatlas sein. Dieser ist als ein umfassendes System
von Einzelindikatoren zu verstehen, auf deren Basis die Vo-
raussetzungen, der Zustand und die Wirkungen logistischer
und mobilitdtsbezogener Leistungsangebote raumbezogen

erfasst werden konnen. Ziel sollte es sein, auf der Basis
einer solchen Erhebung ein entsprechendes statistisches In-
formationsangebot fiir 6ffentliche wie privatwirtschaftliche
Akteure im Gestaltungsprozess von Logistik und Mobilitat
zu etablieren. Da insbesondere Verkehrs- und Logistikdaten
heutzutage durchgehend digital erfasst werden, kann die
Erhebung flr viele Indikatoren in kurzen Zeitabstanden
(zum Beispiel viertel- /halbjahrlich) routinemaBig erneuert
werden. Dabei sind die Datenschutzanforderungen zu be-
ricksichtigen.

Betrachtungsbereiche des Mobilitédts- und Logistikatlas
Die zu definierenden Indikatoren missen den Bezug zwi-
schen logistischen Aufgaben, den infrastrukturellen Voraus-
setzungen des Verkehrs und der fiir den Kunden / Haus-
halt / Handel / Unternehmensstandort wahrnehmbaren
Qualitat und Zuverlassigkeit der Aufgabenerfiillung ebenso
herstellen wie den Bezug zwischen Teilnahmemadglichkeiten
und Erreichbarkeiten. Gemeinsam mit bisherigen Kennwer
ten der Stadtplanung missen Indikatoren entwickelt wer
den, anhand derer sich eine logistik- und mobilitdtsgerechte
Stadt entwickeln lasst. Zentrale Betrachtungsbereiche des
Atlas sollten sein:

— raumliche Verfiigharkeit und Qualitdt von Mobili-
tatsangeboten und Erreichbarkeiten in Relation zu den
raumlichen Standortmustern von Wohnstandorten und
Aktivitatsformen (Arbeit, Ausbildung, Bildung/Kultur,
Versorgung, Freizeit, Naherholung etc.)

— Versorgung der privaten Haushalte mit Waren und
Dienstleistungen

— Effizienz und Nachhaltigkeit von Logistikprozessen sowie
Gliter und Personenverkehren (zum Beispiel Versorgung
des Handels mit Giitern und Waren, Abwicklung eCom-
merce, kombinierte Nutzbarkeit der Verkehrstrager)

— Versorgung von Produktionsstandorten und logisti-
sche und verkehrstechnische Voraussetzungen fiir den
Betrieb von Produktionsstandorten im urbanen Raum
sowie Stadtvertraglichkeit von Industrieansiedlungen
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Abbildung 6: Versorgungsqualitat der privaten Haushalte am Beispiel der Bundesstadt Bonn

Quelle: Vornholt 2005.

Notwendige Daten fiir die erforderlichen Betrachtungen
liegen zum Teil in kommunalen Datenbestdnden und als
Grundlagen fiir Stadt- und Verkehrsentwicklungsplane vor.
Die Forderung nach einem Atlas fiir Logistik- und Mobi-
litdt sowie nach verbesserter Aufbereitung und Zugéng-
lichkeit gestaltungsrelevanter Informationen deckt sich
mit den Schlussfolgerungen anderer AkteureS!, wurde
jedoch noch nicht in dieser Tragweite festgehalten. Unter
anderem sind der beschriebene Ansatz eines digitalen
Logistik- und Mobilitatsatlas sowie die Empfehlungen
zu notwendigen offentlichen Planungs- und Entschei-
dungsprozessen (siehe Kap. 5) der Umsetzung der in der

Erreichbare Verkaufsflache des stationdren Einzelhandels im Radius von 1,5 km*:

[m?]

50-400
<800

<1500
<3000
<4500
<6000
<7500

> 7500

AuBerhalb des
Einzugsbereichs

* Bezogen auf Blockflachen mit iiberwiegender Wohnnutzung

acatech POSITION zum Thema ,Smart Cities"52 getroffenen
Empfehlungen zutraglich: Der digitale Atlas unterstiitzt
die geforderten problemorientierten und interaktiven
gemeinsamen Entscheidungsprozesse, in die offentliche
und private Beteiligte eingebunden werden missen.
Vernetzung und Austausch mit dhnlichen Aktivitdten in
angrenzenden oder sich iberlagernden Themengebieten
sind bei der Erarbeitung einer Losung anzustreben: Global
City Indicators (GCIF), Smart Urban Infrastructure Metrics
(International Organization for Standardization (I1SO) and
the Standards Council of Canada (SCC)) und diesbeziig-
liche Aktivitaten des Deutsches Institut fiir Normung e. V.

5T BDI 2011, S. 81.
52 acatech 2011a.
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5 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

5.1 VERBESSERUNG DER PLANUNGSINSTRUMENTE

1. Empfehlung:

Integrative Betrachtung von Personen- und Gliterverkehrs-
anforderungen und Optimierung der spezifischen Kapazi-
tdten fiir den Personen- und Giiterverkehr.

Personen- und Giiterverkehr konkurrieren um knappe Infra-
strukturkapazitaten sowohl im Schienenverkehr als auch
im StraBen- und Flugverkehr. Sie beanspruchen knappe
Energieressourcen und schopfen zuldssige Umweltbelas-
tungen konkurrierend aus. Im Schienenverkehr, der fiir 6ko-
logisch vorteilhafte intermodale Transporte oder die Entlas-
tung des StraBenguterverkehrs sehr wichtig ist, wird dieser
Konflikt besonders deutlich.

acatech empfiehlt, die Chancen einer integrierten Per-
sonen- und Giiterverkehrsplanung zu erkennen und eine
verstarkte aktive Auseinandersetzung der zustandigen
Planungsorgane in den Bundesbehérden und -ministerien
mit dieser Thematik anzuregen. Dies betrifft beispielsweise
den Schienengiiterverkehr, wo Trassenzuweisungen nach
gemeinsamen Anforderungsprofilen besonders groBe Syner-
gien versprechen. Weiterhin sind MaBnahmen zu verfolgen,
um die spezifischen Kapazitaten des Giiter- und Personen-
verkehrs zu optimieren, beispielsweise durch spezielle Giiter-
verkehrstrassen auf hochbelasteten Korridoren. Weiterhin
sind auch die teilweise sehr langfristigen Planungsvorge-
hen an neue Anforderungen der Biirgerbeteiligung und
offentlich-privater Gestaltungsprozesse anzupassen (siehe
hierzu auch Empfehlungen 3, 4, 5, 6 und 8).

2. Empfehlung:

Sicherung von Nachhaltigkeit und Umwelt./Klimaschutz
im Bereich des Verkehrs durch einen verkehrstrégeriibergrei-
fenden Ansatz in der Gestaltung der Rahmenbedingungen.

Da immer mehr Energieeffizienz gefordert ist, gleichzeitig
immer weniger CO -Emissionen entstehen und weniger

Flachen beansprucht werden sollen, miissen Personen,
Wirtschafts- und Giiterverkehre aller Verkehrstrager intra-
modal sowie intermodal koordiniert werden. Ein energe-
tisch und klimapolitisch optimiertes Zusammenspiel der
Verkehrstrager ist dafiir unerlasslich. Verkehrstrager miis-
sen gemaR ihrer Starke und Vertraglichkeit zum Einsatz
kommen.

Dies setzt voraus, dass Neubau, Ausbau, Erneuerung und
technische Ausstattung (zum Beispiel Telematik) der Ver-
kehrstrager politisch gesteuert werden. Gleiches gilt fiir
das Ordnungsrecht, finanzielle und nichtmonetare An-
reize, Information und Beratung. Neben den unternehme-
rischen Anstrengungen gilt es, geeignete Rahmenbedin-
gungen zu schaffen und vorhandene Ungleichgewichte in
der Behandlung der Verkehrstrager mittel- bis langfristig
aufzulésen. Dazu missen Steuern entsprechend ausge-
staltet werden (Mehrwertsteuer grenziiberschreitend nur
bei der Schiene, Energiesteuer nur bei Strale und Schie-
ne) und auch der Emissionshandel (seit 2005 bei der
Schiene, seit 2012 beim Flugverkehr, aber nur in geringem
MaBe und mit Kompensation bei der Luftverkehrsteuer).
AuBerdem muss der OPNV finanziert werden, damit die
Mobilitat in Stadt und Land gesichert ist und alle Bevol-
kerungsgruppen teilhaben kénnen. Wichtig ist auch eine
hinreichende Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur, um
Engpasse zu beseitigen und das Ziel ,mehr Verkehr auf die
Schiene” umsetzen zu kénnen.

3. Empfehlung:

Ergdnzung einer regionalen Logistik- und Giiterverkehrsent-
wicklungsplanung als Instrument der Landes- und Raum-
planung.

Bei der Planung der regionalen Verkehrsentwicklung, als
Instrument der Landes- und Raumplanung, orientiert man
sich derzeit vorwiegend am Personenverkehr. Damit wird
dieses Instrument zur bedarfsgerechten Entwicklung des
regionalen Guterverkehrs nur unzureichend genutzt.



acatech empfiehlt deshalb dringend eine Logistik- und Gliter-
verkehrsentwicklungsplanung, um Ziele und Strategien fiir
die regionale Entwicklung festzulegen und Giiterverkehrs-
infrastrukturen auszubauen, analog zum Vorgehen fiir den
Personenverkehr. Dies betrifft insbesondere die Bundesver-
kehrswegeplanung wie auch die regionale und lokale Ver
kehrsentwicklungsplanung. Die Umsetzung erfordert eine
breitere Datenbasis flir Mobilitat und Logistik sowie integrier
te Modellansatze, die auch die Wechselwirkungen mit Wirt
schaft, Sozialsystem und Bevolkerung, Raum und Umwelt
abbilden. Analog zur Erhebung von Daten zum Verkehrsver-
halten der privaten Haushalte im Auftrag des Bundesministe-
riums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) sollte
eine differenzierte Giiterverkehrs-KONTIV eingefiihrt werden,
an deren Erstellung die Logistikbranche aktiv mitwirken
muss. Nur so kann die Planungsgrundlage verbessert werden.

4. Empfehlung:
Etablierung eines Innovationsprozesses fiir Logistik und
Mobilitét im politischen Gestaltungsprozess.

Akteure der Logistik und Mobilitat sollten sich zukiinftig
starker als Treiber und Umsetzer von Innovationen anderer-
seits begreifen. Bei Letzterem bedarf es, insbesondere was
vorhandene Erkenntnisse der Grundlagenforschung und der
angewandten Forschung betrifft, neuer Anreizstrukturen
und Mechanismen, die neue Technologien und Methoden
fir Logistik und Mobilitat zur Anwendung fiithren. Deshalb
ist einerseits eine konsequente staatliche Forschungs-
forderung notwendig (siehe Empfehlung Nr. 11), und ande-
rerseits sind Programme oder flankierende FérdermaBnah-
men erforderlich, die den Logistik- und Mobilitatsmarkt fiir
Innovationen vorbereiten sowie Bildung und Qualifizierung
der erforderlichen Fach- und Fiihrungskrédfte systematisch
und branchen(bergreifend erwirken.

Mit Blick auf die Zustédndigkeiten des BMBVS empfiehlt
acatech somit, zuklinftige MaBnahmenpléane der Verkehrs-
politik wie den Masterplan Giiterverkehr und Logistik oder

Handlungsempfehlungen

den Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik, um entspre-
chende MaBBnahmen zur Sichtung und Umsetzung vorlie-
gender Forschungs- und Entwicklungsergebnisse konkret
zu erganzen. So wird verbindlich erreicht, dass die Infra-
struktur nicht nur kapazitadtsbezogen geplant wird, son-
dern zusatzlich die Effizienz gesteigert wird, indem neue
(aber bereits vorhandene) Technologien und Methoden
umgesetzt werden.

Beispiele fiir Technologien, die an der Schwelle zur Um-
setzung stehen und in den Innovationsprozess politischer
MaBnahmenpléne eingebracht werden sollten, sind techni-
sche Losungen fiir Informationsketten im Gliter und Per-
sonenverkehr, innovative Systeme der Verkehrstelematik,
Plattformlosungen fiir die Koordinierung intermodaler Ver
kehrsdienstleistungen sowie autonome Systeme im Bereich
von Intralogistik und Umschlag.

5. Empfehlung:
Bessere Vernetzung der 6ffentlichen und privatwirtschaft
lichen Entscheidungstrdger.

Auch wenn die offentliche Hand fir die Infrastruktur
bereitstellung, die Instrumente des Ordnungsrechts, Be-
triebsregelungen und fiir Instrumente finanzieller Anlas-
tungen vorrangig zustandig ist, kénnen tragfahige und
dauerhafte Konzepte nur entwickelt, umgesetzt und verbes-
sert werden, wenn offentliche Trager, halbdffentliche und
private Akteure zusammenwirken. Dies sind Politik, Verwal-
tungen der Gebietskorperschaften und der Infrastrukturen,
offentliche und private Verkehrsunternehmen, aber auch
die Logistikwirtschaft, Verlader und individuelle Verkehrs-
teilnehmer. Offentliche und privatwirtschaftliche Ressour-
cen hangen in der Mobilitdt und Logistik eng zusammen.
Dies gilt heute bereits fiir viele Verkehrsanlagen und wird
noch an Relevanz gewinnen, wenn Zukunftsstrategien wie
periphere Giiterverkehrszentren (Urban Hub), 6ffentliche
Wareniibergabestationen oder Mobilitdtsangebote des In-
dividualverkehrs verfolgt werden.
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Daher missen geeignete Arbeits- und Beteiligungsprozes-
se organisiert werden, alle Akteure intensiv beteiligt sein
sowie klare und akzeptierte Zustandigkeitsregelungen
etabliert werden. Zur Ausformung kénnen ,Runde Tische”
oder Arbeitsgruppen beitragen. Voraussetzung ist, dass
alle Beteiligten den gleichen Informationszugang haben,
die Analysen nachvollziehbar sind und die verkehrlichen
Effekte von MalBnahmen und deren Folgewirkungen mo-
dellgestiitzt abgeschatzt werden. Die Bewertungs- und Ent:
scheidungsprozesse miissen zudem transparent sein (vgl.
.Leitfaden fiir die Verkehrsplanungen").

6. Empfehlung:
Konzeption, Entwicklung und Einfiihrung eines digitalen
Logistik- und Mobilitdtsatlas fiir Stddte und Regionen.

Der Logistik- und Mobilitatsatlas kann im Sinne eines Con-
trolling- und Steuerungsinstrumentes die Stadt und Regio-
nalentwicklungsplanung unterstiitzen (siehe zur weiteren
Erlduterung dazu auch Kap. 4.3).

Mit dieser Forderung ist die Erhebung und Bereitstellung
von Kennzahlen und Einzelindikatoren verbunden, welche
fir das Erkennen von Handlungserfordernissen sowie zur
zielgerichteten Entwicklung der Logistik- und Mobilitéts-
strukturen in Stadten und Regionen beitragen kann. Diese
sind den Akteuren der politischen Gestaltungsprozesse wie
auch privatwirtschaftlichen Akteuren und Investoren in
geeigneter Form, etwa als elektronische Datenplattform,
zuganglich zu machen. Ein GroRteil der bendtigten Daten
steht Unternehmen und Amtern in digitaler Form zu Verfii-
gung, sodass sie in verhdltnismaBig kurzen Zeitintervallen,
zum Beispiel halbjahrlich, aktualisiert und angemessen dy-
namisiert werden sollten. Das Informationsangebot sollte
aulerdem standig verfiigbar sein.

Der Atlas kann als Argumentationshilfe dienen, um den
Stand der Entwicklung wettbewerbsfahiger und lebens-
werter Stddte und Regionen zu beurteilen. Im Bereich der

regionalen Wirtschaftsforderung kann ein solcher Atlas
verwendet werden, um die Attraktivitdt eines Standortes
fir Unternehmen deutlich zu machen. Die Leistungsfahig-
keit der Mobilitats- und Logistiksysteme auf Grundlage
objektiver und allgemein anerkannter Kennwerte wird so
ersichtlich. Der Atlas kann auf prognostischer Grundlage
dabei helfen, Handlungskonzepte und MaRnahmen unter
den abgebildeten Wirkungsaspekten zu beurteilen und zu
vergleichen.

Von Vertretern der Politik und Behorden der Raum-/
Stadt-/Landesplanung kann der Atlas verwendet werden,
um die Notwendigkeit von Investitionen oder finanzieller
Férderung durch Konjunktur- oder Férderprogramme fiir be-
stimmte Entwicklungsvorhaben durch qualifiziertes Zahlen-
material zu belegen. Unternehmen in Stadt und Region
kénnen ihn heranziehen, wenn es um eine Entscheidung
beziiglich einer Neuansiedlung oder dem Aus- bzw. Umbau
von Standorten geht. Betreiber / Anbieter / Investoren
von Verkehrs- und Logistikinfrastrukturen oder Dienstleis-
tungen im Personen- und Giterverkehr kénnen das Infor-
mationsangebot nutzen, um Betatigungsfelder zu iden-
tifizieren oder ihre Anlagen addquat zu konzipieren und
technisch auszulegen.

Das BMVBS sollte die Konzeption und Entwicklung eines
derartigen Instrumentariums fordern sowie die institutio-
nellen und finanziellen Voraussetzungen fiir die flaichen-
deckende Erhebung eines Logistik- und Mobilitatsatlas
schaffen. Dies kann zum Beispiel durch Griindung einer
Interessengemeinschaft oder eines Forderkreises unter Be-
teiligung von Industrieunternehmen geschehen. Kommu-
nen und Verkehrsunternehmen sind zwingend zu beteiligen.
Als Vorbild fiir die Institutionalisierung koénnen die Raum-
beobachtung in der Landesplanung oder die Aufgaben des
Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
dienen, in dessen Erhebungen detaillierte Kennzahlen zur
logistischen Leistungsfahigkeit und zur Mobilitat allerdings
bislang fehlen.



Als flankierende MalBnahmen ware die Initiative beziiglich
eines digitalen Logistik- und Mobilitatsatlas durch entspre-
chende Unterstiitzung der Politik mit bestehenden Initiati-
ven zu vernetzen:

— Netzwerk Giiterverkehr und Logistik: standiger Ge-
sprachskreis des BMVBS mit Vertretern aus Wirtschaft
und Verbanden des Bereichs Giterverkehr und Logistik,
hervorgegangen aus dem ,Aktionsplan Giterverkehr
und Logistik - Logistikinitiative fiir Deutschland">3

— Initiative fiir Logistik im stadtischen Raum: Unter-
suchung neuer Logistikkonzepte mit Fokus auf Wirt
schaftsverkehre, ebenfalls hervorgegangen aus dem
JAktionsplan Giiterverkehr und Logistik - Logistikinitia-
tive fir Deutschland"s4

— Metropolregionen: formelle bzw. informelle Partner-
schaften zur umfassenden Entwicklung von Regionen
und zur Interessenvertretung

— Wissenschaftlicher Beirat sowie Beirat fiir Raument-
wicklung des BMVBS zur Sicherung eines interessen-
neutralen, wissenschaftlich fundierten Vorgehens

— Vernetzung bzw. Integration mit der Raumbeobach-
tung der Landesplanung

5.2 MARKT / GESCHAFTSMODELLE

7. Empfehlung:
Férderung von kollaborativen Geschdftsprozessen und
Kooperationsplattformen.

Die zukiinftig notwendigen Effizienzsteigerungen erfordern,
dass Verkehrs- und Transportvorgénge zeitlich, rdumlich und
modal koordiniert, gebiindelt und kooperativ organisiert
werden. Hierzu miissen die notwendigen Voraussetzungen
geschaffen werden, sowohl auf der technischen Seite der
Verkehrsmittel, der Férder und Umschlagstechnik sowie
den Informations- und Kommunikationssystemen, aber

Handlungsempfehlungen

auch auf der Seite der Organisation und Geschaftsprozesse
geschaffen werden. Der Entwicklungsstand funktionieren-
der kollaborativer Geschaftsprozesse und tragféhiger Ko-
operationsplattformen zur gemeinsamen Organisation und
Koordination der Partner fallt derzeit hinter den vorhande-
nen technologischen Mdglichkeiten zuriick.

Deshalb sind Malnahmen zu ergreifen, sowohl der For
schungsférderung (siehe hierzu auch Empfehlung Nr. 11) als
auch der Anreizforderung fiir die Entwicklung und Umset
zung kollaborativer Geschaftsprozesse sowie zur Entwicklung
notwendiger Koordinations- und Abstimmungswerkzeuge
und Kooperationsplattformen. Beispielsweise sollten die
vorwiegend auf Infrastrukturinvestitionen bezogenen Forder
maglichkeiten der Forderrichtlinie zum Kombinierten Verkehr
um entsprechende Anreizméglichkeiten erganzt werden.

Barrieren, die aus der Konkurrenz der Akteure und aus Ge-
heimhaltungs- bzw. Datenschutzaspekten entstehen, mis-
sen im Interesse der Effizienz iberwunden werden.

Nicht zuletzt aus diesem Grund sollten Modellprojekte mit
groBer Strahlkraft angestrebt werden, welche den erzielbaren
Nutzen fiir andere Anbieter und Marktteilnehmer sichtbar
machen. Erforderlich ist auch die Unterstiitzung durch Bran-
chen- und Spitzenverbande, insbesondere in Branchen, in de-
nen kollaborative Lésungen gut umgesetzt werden kénnen,
zum Beispiel Handel oder Automotive. Dies gilt entsprechend
fr neue stadtische Mobilitatsformen im Personenverkehr.

8. Empfehlung:

Steuerungsinstrumente fiir die ziigige Umsetzung innova-
tiver Losungen auf der kommunalen Ebene sind durch die
Kommunal-, Landes und Bundespolitik einzurichten.

Stadte und Gemeinden tragen als Aufgabentrdger, Bau-
lasttrager und Trager der Planungshoheit eine hohe Ver
antwortung bei der Gestaltung stadtischer und regionaler

53 BMVBS 2010.
54 BMVBS 2010.
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Verkehrssysteme fiir Personen- und Giiterverkehr sowie
bei der Sicherung einer gesamtheitlichen Stadt und Um-
weltqualitat. Guterverkehr und Logistik sind heute keine
verkehrsplanerischen Routineaufgaben der Kommunen. Es
fehlt sowohl an Personal als auch an eingespielten Instru-
menten und Routinen. Eine Logistikstrategie fiir nachhalti-
ge urbane Entwicklung beinhaltet neue Lésungen fiir den
Gltertransport und Umschlag (E-Mobilitat, autonome Fahr-
zeuge, unterirdischer Transport), die flexible und kollabora-
tive Biindelung von Warenstrémen, die gemeinsame Nut
zung von (dffentlichen) Infrastrukturen und offentlichen
Wareniibergabesystemen, eine bessere Vernetzung der
Betriebe und eine optimierte Ver- und Entsorgung. Wenn
derartige MaBnahmen und Lésungsstrategien eingefiihrt
werden, miissen dffentliche Organe als Mittler und steuern-
de Instanzen fungieren.

Die Kommunal- und Landespolitik muss notwendige Steuer-
instrumente und Lenkungsprozesse einrichten, damit inno-
vative urbane Losungen ziigig umgesetzt werden kdnnen.
Sie muss sie zudem durch Verwaltungen aktiv vorbereiten
und begleiten. Dabei ist die Abstimmung und der Abgleich
mit dem Personenverkehr sicherzustellen. Vonseiten der
Bundespolitik sollten entsprechende finanzielle Fordermog-
lichkeiten eingerichtet werden, welche die Kommunen bei
der Bewaltigung dieser Aufgabe unterstiitzen.

9. Empfehlung:

Steigerung des Exports von Logistiktechnologien und
-dienstleistungen, Verkehrssystemldsungen und Verkehrs-
managementstrategien.

Der europaische Logistikmarkt umfasste im Jahr 2010 ein
Marktvolumen von @ber 900 Milliarden Euro. Mit ihren
2,8 Millionen Beschaftigten und einem jahrlichen Umsatz
von gut 222 Milliarden Euro ist die Logistik einer der groR-
ten Wirtschaftsbereiche Deutschlands.55 Wie in den Jahren
zuvor lag das Umsatzwachstum im Logistiksektor im Jahr
2011 mit 5 Prozent deutlich iiber dem Gesamtwirtschafts-

wachstum Deutschlands. Logistik, Verkehrssystemtechnik
oder Telematik aus Deutschland stehen fiir systemische
Lésungen, die moderne Wertschopfungskonzepte, urbanes
Leben und Teilhabe sowie Wahlméglichkeit, Klima- und
Ressourcenschutz verbinden. Deutschland gilt weltweiten
Untersuchungen zufolge als Land mit hochentwickelten
Logistikinfrastrukturen und als Anbietermarkt hochqualita-
tiver Logistikleistungen, Verkehrs- und Transporttechnik.56

Logistik ist eine Hochtechnologie mit groBen nationalen
wie internationalen Marktchancen. Als solche sollte sie im
offentlichen wie politischen Bewusstsein wahrgenommen
werden. Die positive AuBenwirkung des Verkehrs-, Fahr-
zeugs- und Logistikstandorts Deutschland sollte deshalb
gezielt auch in auBenpolitischen Programmen und (politi-
schen) MaBBnahmen der AuBenwirtschaftsférderung durch
die entsprechenden Ministerien aufgenommen werden.
Das anzustrebende Ziel sollte sein, dass sich Deutschland
in der internationalen Wahrnehmung vom Leitmarkt zum
Leitanbieter flir Logistik entwickelt. Insbesondere der
Know-how- und Technologievorsprung deutscher Logistik-
unternehmen im Bereich Green Logistics sollte Teil der
Vermarktungsstrategie sein.

Neben dem amerikanischen und europaischen Markt ist
Asien einer der wichtigsten Ziel- und Wachstumsmarkte
flir Logistikdienstleistungen und -produkte. Gerade in
Stidostasien ist sowohl im Bereich der Luftfrachtverkehre
als auch im Seefrachtverkehr mit einem tberdurchschnitt-
lichen Wachstum in den kommenden Jahren zu rechnen.
Ebenso wird die Nachfrage asiatischer Unternehmen nach
logistischen Mehrwertdiensten durch Logistikdienstleister
ansteigen. Diese Entwicklung wird sich mittelfristig in al-
len BRIC-Staaten (Brasilien, Russland, Indien und China)
und langfristig auch in den Next Eleven (N11) wie Mexiko
oder Sudafrika vollziehen. MaBnahmen der AuBenwirt-
schaftsforderung fir die deutsche Logistikbranche sollten
sich deshalb auf diese Méarkte konzentrieren.

55 Klaus et al. 2011; BVL 2012.
56 vgl. The World Bank 2010.



5.3 FORSCHUNGSFORDERUNG UND TECHNOLOGIE-
ENTWICKLUNG

10. Empfehlung:

Unternehmen der Logistikwirtschaft sollten einen wesent
lichen und messbaren Beitrag zur internen und externen For-
schung und Entwicklung leisten und eine aktive Forschungs-
und Entwicklungsstrategie verfolgen.

Deutsche Unternehmen geben fiir Forschung und Entwick-
lung knapp 60 Milliarden Euro pro Jahr aus, 77 Prozent
davon werden fiir Forschung in den Bereichen Fahrzeug-
und Maschinenbau, Elektrotechnik, Chemie und Pharma
ausgegeben. Im Durchschnitt investieren deutsche Unter-
nehmen 1,89 Prozent des Bruttoinlandprodukts (BIP)57 (im
Jahr 2009) in die Forschung. In der Logistik weisen heute
selbst die groen deutschen Logistikdienstleister in ihren
Geschaftsberichten keine nennenswerten Aufwendungen
fir Forschung aus.

Grundsatzlich ist die Transport- und Logistikbranche eine
sehr wettbewerbsintensive Branche, die sich durch sehr
fragmentierte Markte, niedrige Margen, eine geringe
Kundenloyalitat und einen intensiven Preiswettbewerb aus-
zeichnet. Unter diesen Voraussetzungen kann Innovations-
kultur nicht in gleicher Weise entstehen und kann aus un-
ternehmerischen Griinden der eigenen Forschungsleistung
nicht der gleiche Mitteleinsatz zugemessen werden wie in
anderen Branchen mit F&E-Anteilen am Umsatz von mehre-
ren Prozentpunkten, zum Beispiel der Pharmaindustrie (ca.
9 Prozent) oder Automobilindustrie (ca. 5,5 Prozent). Trotz
dem ist Logistik in ihrer umfassenden Bedeutung - nicht
nur als Transport- und Speditionswesen - als Hochtechno-
logie mit entsprechenden Marktchancen aufzufassen. Inno-
vationen im Bereich der Logistik miissen deshalb intelligent
organisiert werden (sieche Empfehlungen 4, 11 und 13). Zur
Forschungs- und Innovationsleistung der Logistikbranche

Handlungsempfehlungen

sollten die Unternehmen einen angemessenen Beitrag leis-
ten. Dabei sind interne Forschungsaktivitdten genauso zu
forcieren wie die Kooperation mit externen Partnern, zum
Beispiel Hochschulen und Forschungseinrichtungen, und
die Teilnahme an Forschungsprogrammen des Bundes.

Das von ten Hompel et al.58 aufgestellte Ziel, T Prozent vom
Umsatz in die interne und externe Forschung und Entwick-
lung zu investieren, weist in diese Richtung und gibt eine
GroBenordnung als Zielmarke vor. Das 1-ProzentZiel hat
die Diskussion um die Notwendigkeit verstarkter Logistik-
forschung belebt.

Mit einem gesteigerten finanziellen Beitrag zur Logistik-
forschung wiirden deutsche Unternehmen nicht nur ihre
Wettbewerbsvorteile und die Leitanbieterschaft der deut
schen Logistikbranche weiter ausbauen, sondern zugleich
einen wichtigen Beitrag zur Losung der beschriebenen ge-
sellschaftlichen Zukunftsfragen leisten. Logistikunterneh-
men sollten weiterhin die Bearbeitung von Forschungs- und
Entwicklungsaufgaben auch in der Unternehmensorgani-
sation berlicksichtigen sowie Ansprechpartner und klare
Schnittstellen zur Forschungslandschaft etablieren. Mit
organisatorischer Hilfe von Branchenverbanden sollten
auch kleine und mittlere Unternehmen (KMU), die im stark
fragmentierten Logistikmarkt einen GroBteil der Transporte
und Dienstleistungen abwickeln, an den Forschungs- und
Entwicklungsaufgaben partizipieren.

11. Empfehlung:
Staatliche Férderung fiir Zukunftstechnologien der Logistik
und der Mobilitét.

Es ist essenziell, die benannten Entwicklungslinien (siehe
dazu Kap. 3.2) zukiinftiger Logistik und Mobilitat zu verfol-
gen, um die Qualitat, Zuverlassigkeit, Effizienz und Nach-
haltigkeit von Logistik- und Mobilitatsleistungen zu sichern.

57 Stifterverband fiir die Deutsche Wissenschaft 2012.
58 ten Hompel et al. 2011.

41



42

Menschen und Giiter bewegen

Um diesen Fortschrittsprozess zu unterstiitzen, sollte
staatliches Handeln die Technologieentwicklung for-
dern. Der Bundesregierung empfiehlt acatech, die in den
Entwicklungslinien beschrieben forschungsrelevanten The-
men in kiinftigen Programmen der Forschungsférderung zu
beriicksichtigen. Dies gilt fir Personen- und Giiterverkehr
hinsichtlich Verkehrs- und Mobilitats/Transportmanage-
ment, Diensten, Informations- und Organisationsformen.

Voraussetzung fiir den Transfer der technologischen Fort
schritte der Logistik und der Mobilitat in die Praxis ist die
konsequente Ausrichtung der IKT-Infrastruktur, der Trans-
portsysteme und Betriebsabldufe auf die Erfordernisse von
autonomen Systemen, dezentralen Organisationsformen
und kollaborativen Geschéftsprozessen. Der Staat sollte
- zumindest flr Pilotprojekte - Anreize geben, die Infra-
strukturen und vor allem die IKT-Systeme auf die neuen
technischen Méglichkeiten vorzubereiten. Es ist notwendig,
die erforderlichen Schliisseltechnologien sowie die bran-
chen- und technologielibergreifenden Integrations- und
Interoperabilitatsstandards ziigig zu entwickeln und die er
forderlichen Fach- und Fithrungskrafte zu qualifizieren und
weiterzubilden. Der Schwerpunkt der staatlichen Forderung
sollte auf Forschungsforderung, Pilotanwendungen und
Entwicklung von Standardisierungsprozessen liegen. Markt-
und Wettbewerbshiirden sind abzubauen. Die Marktdurch-
setzung ist Aufgabe von Industrie und Gewerbe.

12. Empfehlung:

Entwicklung und Harmonisierung von Standards fiir In-
formations- und Kommunikationsprozesse sowie Normung
technischer Komponenten in Logistik- und Reiseketten.

Der Einsatz innovativer IKT-Technologien fiir die Koordinie-
rung der verschiedenen Akteure in Wertschépfung, im Be-
trieb von Verkehrssystemen, Handel, Verkehr und Logistik-
dienstleistung ist elementar, um die Ziele der Qualitat,
Zuverlassigkeit und Effizienz zu gewahrleisten.

Technische Voraussetzungen sind der mobile Internet
zugang mit einer hohen Dateniibertragungsrate sowie die
Vernetzung von Infrastrukturen und Prozesse iiber geeigne-
te Sensorik und Aktorik. Ziel ist es, schnelle, barrierefreie,
intelligente Kommunikationsstrukturen im Bereich der Ver-
kehrsinfrastrukturen, zwischen Betrieben der Verkehrs- und
Logistikwirtschaft und zwischen Verkehrsmitteln zu schaf
fen. Folgende Interoperabilitatsstandards miissen dazu er-
arbeitet und umgesetzt werden:

— Standards fiir die Ereignis- und Zustandserfassung mit
AutolD- und Sensortechnologien und den unterneh-
mensiibergreifenden Austausch dieser Informationen
auch unter Aspekten der Datensicherheit

— Standards fiir intelligent kommunizierende Fahrzeuge
und fir die Integration von Verkehrsinformationen in
Systeme der Verkehrs- und Logistiksteuerung

— Standardisierung von Geschaftsprozessobjekten und
Dienstleistungsbeschreibungen fir die Nutzung kol
laborativer Werkzeuge und offener Plattformen, unter
anderem fiir die Organisation und Koordination inter
modaler und integrierter Transportdienstleistungen

— Standards fiir die Interoperabilitat offener service-orien-
tierter [T-Systeme und ihrer Dienste (Software-Services)

— international standardisierte intelligente Logistikobjek-
te, wie beispielsweise Ladungstrdger, mit (integrierten)
durchgéngig verwendbaren IdentTechnologien und der
Eignung als Pool-Ladungstrager

Nationale wie internationale Standardisierungsarbeiten,
vor allem in Kooperation mit den europdischen Nachbar
landern, sind zu unterstiitzen. acatech empfiehlt den zu-
standigen Ministerien (BMVBS, Bundesministerium fir
Wirtschaft und Technologie - BMWi und Bundesministe-
rium flr Bildung und Forschung - BMBF), entsprechende
Fachausschiisse zu bilden, ein Screening der notwendigen
Standardisierungs- und Normungsaktivitaten vorzunehmen
und einen Roadmap-Prozess zu initiieren. Die Belange der
Logistik und Mobilitat im Bereich der Standardisierung/



Interoperabilitat von IKT sollten durch den Beirat fiir Stan-
dardisierung in der Informations- und Kommunikationstech-
nologie (BSIKT) aufgenommen und in die Aktivitaten zur
Normung und Standardisierung des BMWi und der Bundes-
netzagentur eingebracht werden, auch im Hinblick auf Ent
wicklungen in anderen Normungs-, Standardisierungs- und
Spezifikationsorganisationen (EN, UN/CEFACT, 1SO, GS1).
Die Aktivitaten sind eng mit dem Vorgehen der EU auf die-
sem Gebiet zu vernetzen und abzustimmen. Die Wirtschaft,
insbesondere Unternehmen der Logistik- und Verkehrswirt
schaft, sind zwingend zu beteiligen.

Weiterhin ist auch die Normung von technischen Kom-
ponenten in den Logistik- und Reiseketten zu betrachten
und in die Standardisierungsbemiihungen einzubinden.
Beispiele sind die Interoperabilitdt technischer Systeme im
europaischen Schienenverkehr oder die nichtabgestimmten
MaBe von Norm-Palette und Norm-Seefrachtcontainer. Vom
Ladehilfsmittel bis zum Prozess sind Inkompatibilitaten zu
identifizieren und zu beseitigen.

Handlungsempfehlungen

13. Empfehlung:

Nationale und internationale Sichtbarkeit fiir innovative
Logistik- und Mobilitétslésungen durch staatliche Forde-
rung ftir Modellprojekte und Demonstratoren.

Modellprojekte und Demonstratoren sind wichtig sowohl
fir die inlandische Marktdurchdringung als auch den Ex
port neuer Logistikldsungen. Fiir innovative Ldsungen im
Bereich der Logistik und Mobilitat sind Anwendungs- und
Demonstrationsprojekte mit hoher Strahlkraft zu fordern.
In einzelnen ,Schaufensterregionen” (wie dies in BMWI
geférderten Projekten durchaus dblich ist) sind Innovatio-
nen zu implementieren und das Anwendungspotenzial zu
demonstrieren. Fiir die Selektion von Schaufensterregionen
bietet es sich an, die flr Deutschland typischen ,Kulissen”
logistischer Tatigkeit, zum Beispiel Ballungsraum, Hafen,
schwach besiedelte Gebiete, zu beriicksichtigen. Unterstiit
zung bei der Selektion geeigneter Schaufensterregionen
kann das BBSR bieten.
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weisender Technologien fiir Wirtschaft und Gesellschaft deutlich zu machen,
veranstaltet acatech Symposien, Foren, Podiumsdiskussionen und Workshops.
Mit Studien, Empfehlungen und Stellungnahmen wendet sich acatech an die
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