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Vorwort

Runder Tisch Logistik Trier-Luxemburg

Anlasslich der vom Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirt-
schaft und Weinbau in Auftrag gegebenen ,Standortkonzeption
Logistik* hat der Oberblrgermeister der Stadt Trier parallel zum
Lenkungsausschuss auf Landesebene einen ,Runden Tisch
Logistik Trier-Luxemburg“ eingerichtet.

Die in diesem Standortbereich zusammengerufenen Fachleute
hatten den Auftrag, ihre spezifischen Vorstellungen und Erwartun-
gen hinsichtlich der zuklnftigen Entwicklung des Guterverkehrs
und der Logistik zu formulieren. Die hieraus resultierenden
standortspezifischen Ziele und Leitprojekte sollen anschlie3end
hinsichtlich ihrer Bedeutung fir das Standortkonzept Rheinland-
Pfalz eingebracht werden.

Der Vorsitz des Runden Tisches Logistik Trier-Luxemburg liegt bei
Herrn Oberbilrgermeister Klaus Jensen und die Geschaftsfihrung
bei Herrn Dr. Johannes Weinand, Leiter des Amtes fir Stadtent-
wicklung und Statistik.

Die Mitglieder des Runden Tisches haben von Ende April bis Mitte
August 2007 drei Sitzungen durchgefuhrt und legen mit diesem
Bericht die Ergebnisse ihrer Sitzungen vor.

Die Teilnehmer des Runden Tisches Logistik Trier-Luxemburg
sind:

Bayer, Hans Josef, Bayer u. Sohn Speditions GmbH, Trier
Ebel, Winfried, Industrie- und Handelskammer Trier

Elsen, Roman, T & E Gefahrgutlogistik GmbH, Wittlich
Goldschmidt, Prof., Andreas, Intern. HealthCare Institut,
Universitat Trier

Grabert, Uwe, Bickel Logistics GmbH, Trier

Jensen, Klaus, Oberblrgermeister Stadt Trier, Vorsitzender
Klassen, Volker, Trierer Hafengesellschaft mbH

Monheim, Prof., Heiner, Fachbereich IV, Universitat Trier
Neisen, Bernd, Dietz & Partner, Trier

Rass, Dr., Christoph, Trierer Stahlwerk und Vorsitzender
Europaisches Zentrum flur Wirtschaftsverkehre, Ausbildung und
Logistik e. V.

Rippinger, Fernand, CFL Cargo, Luxemburg

Schmitt, Roswitha, Trierer Container Terminal GmbH und Luxport,
Mertert

Schwenkmezger, Prof., Peter, Universitat Trier

Steinmann, Prof., Dieter, Fachhochschule Trier

Struth, Christoph, Stadtplanungsamt

Thesen, Gerd, Amt fir Wirtschaftsforderung

Thielen, Alfred, Einzelhandelsverband Trier

Waldschmidt, Jirgen, Amt fur Stadtentwicklung und Statistik
Weinand, Dr., Johannes, Amt fir Stadtentwicklung und Statistik,
Geschéftsfuhrung

Weis, Lothar, Zweckverband Wirtschaftsforderung im Trierer
Tal/GVZ Trier
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1 Die Logistikregion  Trier-Luxemburg  (TriLux):
Chancen fir das Standortkonzept Logistik
Rheinland-Pfalz — ein zusammenfassender Uber-
blick

Die Stadt Trier hat bereits in ihrem ersten strategischen Konzept
LZukunft Trier 2020 in 1994 und insbesondere in dessen Fort-
schreibung 2004 die Bedeutung des Clusters ,Gulterverkehr und
Logistik” fur eine zukunftsorientierte Stadtentwicklung definiert und
festgelegt.

In dem aktuellen Konzept ,Zukunft Trier 2020 — in dem insgesamt
16 Visionsbausteine mit konkreten Zielen der zukinftigen Ent-
wicklung formuliert sind — wird unter Visionsbaustein 10 ausge-
fuhrt: ,,2020: Trier ist ein Kompetenzzentrum fir Wirtschafts-
verkehr und Logistik”.

Diese Vision — unterlegt mit konkreten Zielen und sog. Leitprojek-
ten — wird jedoch immer in der regionalen und grenziber-
schreitenden Zusammenarbeit mit Luxemburg gesehen.

Der Standort Trier hat hinsichtlich dieser Vision bereits 1992
gemeinsam mit der Landesregierung erste Grundlagen geschaf-
fen:

Die Stadt Trier/Amt fiir Stadtentwicklung hat gemeinsam mit dem
Wirtschafts- und Verkehrsministerium eine konkretisierende Studie
zur Einrichtung eines Giterverkehrszentrums Trier am Standort
des Hafens in Auftrag vergeben und aus der Studie heraus die
sofortige Umsetzung betrieben.

Das Guterverkehrszentrum Trier im Hafen ist einer der wenigen
Standorte im Lande Rheinland-Pfalz, an dem die Verkehrstrager
StralRe, Schiene und Wasser in einem Knotenpunkt zusammen-
gefuihrt werden. Darlber hinaus besteht die Option der schienen-
seitigen Anbindung an wichtige andere logistische Knoten, wie
z. B. an den Cargo-Flughafen in Luxemburg. Im Guterverkehrs-
zentrum Trier konnten in einem sehr frlhen Stadium logistik-
relevante Betriebe und Unternehmen — lber die bereits vorhande-
nen Bestdnde hinaus — angesiedelt werden. Der Betrieb des
Guterverkehrszentrums Trier liegt im Verantwortungsbereich des
Zweckverbandes Wirtschaftsforderung im Trierer Tal und die des
Hafens bei der Hafengesellschaft.

Am Standort wurde mit Landesmitteln eine innovative trimodale
Containeranlage gebaut, deren Betrieb heute in einer eigens
gegrindeten GmbH gemeinsam und mehrheitlich von der Firma
Luxport S.A. aus dem Nachbarhafen Mertert/Luxemburg
geschieht. Insoweit konnte bereits hier eine grenzuberschreitende
Zusammenarbeit tatsachlich und erfolgreich umgesetzt werden.
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Logistik ist eine
Gemeinschaftsaufgabe
im Sinne von PPP
(Public-Public- und
Privat-Public-
Partnership)

»think tank® fur Logistik
im Raum Trier-
Luxemburg

Die Notwendigkeit der grenziiberschreitenden Kooperation wurde
in 1999 besonders augenfallig, da durch eigene Untersuchungen
der Stadt Trier deutlich wurde, dass auf dem relativ kleinen Raum
Region Trier-Luxemburg (TriLux) eine vielfaltige und relativ gut
ausgebaute logistikbezogene Infrastruktur vorgehalten wird und
neue Einrichtungen geplant werden (sollten). Es bestand damals
und es besteht heute die Gefahr, dass beidseitig der Grenze —
ohne weitergehende politische Abstimmungen — Doppelinvestitio-
nen in vergleichbare Infrastrukturen getatigt werden, die sich
langfristig und zwangslaufig konkurrieren missen bzw. es besteht
die langfristige Chance, durch eine grenziuberschreitende
Abstimmung und Politik arbeitsteilige wirtschaftliche Vorteile zu
realisieren und einen europdischen Logistikraum zu entwickeln.

Vor diesem Hintergrund wurde in 2000/2001 das erste europa-
ische grenziberschreitende Guterverkehrskonzept fir den Raum
Trier-Luxemburg mit Hilfe finanzieller Unterstiitzung aus dem EU-
Forderprogramm Interreg 1l erstellt. Auf dieses grenziber-
schreitende Guterverkehrskonzept Trier-Luxemburg wird
nachfolgend an mehreren Stellen Bezug genommen.

Parallel zu diesem Konzept wurden ebenfalls zwei Umsetzungs-
konzepte zu den Themen ,Kooperation des Guterverkehr-
szentrums Trier mit dem geplanten Logistikpark in Bettem-
bourg/Dudelange” und ,AirCargoRailing nach Luxemburg®
erstellt.

Diese drei grundlegenden Untersuchungen haben sehr deutlich
zeigen konnen, dass im Bereich des Guterverkehrs und der
Logistik im GroRRraum Trier-Luxemburg (TriLux) vielfaltige Mog-
lichkeiten der spezifischen Weiterentwicklung bestehen, um - an
den Bedarfen der Betriebe und Unternehmen ausgerichtet - einen
Kompetenzbereich bzw. ein Kompetenznetzwerk ,Logistik" zu
entwickeln und Uber konkrete Leitprojekte in die Umsetzung zu
fuhren.

Es wurde aber auch deutlich, dass hierzu mehrere Kooperations-
ebenen geschaffen werden missen: Fir den Ausbau und die
Entwicklung der Infrastruktur in der Region Trier die Kooperation
der Stadt Trier mit den vier Landkreisen, zwischen der Region und
dem Land Rheinland-Pfalz sowie aus der Region (mit und tber
das Land Rheinland-Pfalz) mit dem GrofRherzogtum Luxemburg.
Fur die projektbezogene Umsetzung — zum Beispiel und insbe-
sondere der Leitprojekte des grenzlberschreitenden Giuterver-
kehrskonzeptes TriLux — zwischen Betrieben und Unternehmen
und 6ffentlichen Einrichtungen.

Diese Situation machte sehr schnell deutlich, dass die weitere
Konkretisierung, Abstimmung und Umsetzung von Leitprojekten
aus dem Konzept und weiterer Projektideen, Koordination und Zeit
bendtigt. Zu diesem Zweck wurde von der Stadt Trier die Einrich-
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Runder Tisch Logistik
Trier-Luxemburg als
regionalspezifische
Erganzung zur
Landesinitiative

tung eines ,Europaischen Zentrums fur Wirtschaftsverkehre,
Ausbildung und Logistik (WAL)" in Form eines Vereins initiiert.
Dieser Verein versteht sich als think tank, der sich der weiter-
gehenden Konkretisierung und Umsetzung des grenziber-
schreitenden Gluterverkehrskonzeptes Trier-Luxemburg widmet
und sich als ,Kimmerer* im Bereich der grenziiberschreitenden
Logistik versteht. Uber themen- bzw. projektbezogene Veranstal-
tungen gelang es in den letzten Jahren Akteure zusammenzu-
fuhren. Es ist u. a. dem Verein zuzuschreiben, dass Projekte, wie
die Einrichtung einer trimodalen Transportkette, die Umsetzung
eines Instituts fur Krankenhauslogistik u.v.m. von privaten
Betrieben und Unternehmen umgesetzt wurden.

Vor diesem hier nur punktuell aufgezeigten Gesamt-Hintergrund
hat die Stadt Trier die Initiative des Landes fiir ein Standortkonzept
Logistik Rheinland-Pfalz nicht nur begrii3t, sondern sich aktiv in
dem vom Land geschaffenen Lenkungsausschuss eingebracht.
Dartber hinaus hat der Oberblrgermeister der Stadt Trier parallel
einen ,Runden Tisch Logistik Trier-Luxemburg (R-T-L-TriLux)"
gegrundet, der zunachst nur fur die Erarbeitung des Standort-
konzeptes Logistik Rheinland-Pfalz die regionalspezifischen
Aspekte, Ziele und MaRnahmen aus Trier-Luxemburg bearbeiten
und aus dem Raum heraus auf die Ebene des Landes tragen soll.

Dieser Runde Tisch Logistik Trier-Luxemburg (die Mitglieder sind
in der Auflistung auf S. 3 genannt) hat in drei Sitzungen das
vorliegende Papier erstellt, das Perspektiven aus der Region Trier-
Luxemburg aufzeigt, mit denen ein ,Kompetenzzentrum flr
Wirtschaftsverkehre und Logistik* aufgebaut werden kénnte.

Nachfolgend wird der Versuch unternommen, aufbauend auf die in
der Region Trier-Luxemburg vorhandenen logistischen Infrastruk-
tureinrichtungen, aufbauend auf die strategische Ausrichtung und
die Ergebnisse des grenziberschreitenden Guterverkehrs-
konzeptes Trier-Luxemburg und aufbauend auf die Arbeitsergeb-
nisse des Runden Tisches Logistik Trier-Luxemburg, zukinftige
Perspektiven und Entwicklungschancen des Clusters fir den
Raum Trier-Luxemburg und Rheinland-Pfalz aufzeigen.
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Multimodale Transport-
ketten und die
Vernetzung logistischer
Knoten werden
zunehmend an
Bedeutung gewinnen

2  Verkehrspolitische Herausforderungen

In den vorausgegangenen Darstellungen wurde deutlich, dass das
Guteraufkommen weiterhin  zunehmen wird. Selbst bei einer
Anderung des Modal-Splits zugunsten der Schiene und des
Wasserweges wird der StralRenguterverkehr extrem wachsen, wo-
bei die rAumlich unterschiedlichen Auspragungen zu bericksichti-
gen sind.

Der StraRenglterverkehr (LKW) ist weiterhin hinsichtlich seiner
Flexibilitat, Zuverlassigkeit und insbesondere seiner Preisvorteile
von Schiene und Wasser nicht zu schlagen. Dies belegen die Auf-
kommens- und Leistungsentwicklungen im Stral3engiterverkehr
eindrucksvoll.

In Zukunft wird der Stral3enguterverkehr jedoch zunehmend an
seine infrastrukturellen Grenzen stof3en und damit von seiner
heutigen Attraktivitdt in den Punkten Flexibilitdét und Zuverlassig-
keit einblfRen. Demgegenuber verfigen sowohl Schiene als auch
Wasserweg Uber relativ freie, nicht ausgenutzte Kapazitaten.

Die Vorteile der jeweiligen Verkehrstrager sind deshalb durch den
Aufbau und die Weiterentwicklung multimodaler Transport-
ketten zu nutzen, um damit fir die Wirtschaft Reduzierungen der
Transportkosten und -zeiten zu realisieren und fur die Allgemein-
heit eine Senkung der Umweltbelastung zu erreichen.

Der Aufbau von multimodalen Transportketten bedingt die
Existenz von logistischen Knotenpunkten, in denen der
Kombinierte Verkehr ermdéglicht werden kann. Diese logistischen
Knotenpunkte sind sowohl flr den kleinraumig regionalen als auch
den europdischen Giter- und Wirtschaftsverkehr rdumlich strate-
gisch zu platzieren. Das Land hat vorausschauend bereits in den
90er Jahren des letzten Jahrhunderts mit der Einrichtung von
Guterverkehrszentren an strategisch ausgewiesenen Standorten
entsprechende Voraussetzungen geschaffen.

In Trier wurde deshalb 1992 mit der Entwicklung und Umset-
zung des Guterverkehrszentrums (GVZ Trier) begonnen, in
dem Unternehmen des verarbeitenden Sektors mit hohem
Logistikbedarf, Dienstleistungsbetriebe und Transportunternehmen
angesiedelt sind bzw. weiterhin angesiedelt werden sollen.

Neben dem Ermdglichen eines innovativen Guterverkehrs, der
Kosten- und Zeitreduzierungen bei entsprechenden Umweltent-
lastungen realisiert, wird der Bereich der Aus- und Weiterbildung
vor dem Hintergrund demografischer Entwicklungen und damit
verbundener Knappheiten bei (qualifizierten) Arbeitskréften einer
der zentralen Entwicklungsfaktoren sein, der bereits heute be-
racksichtigt werden muss.
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3  Anforderungen der verladenden Wirtschaft an die
Logistikbranche

Der Konkurrenzdruck wird auch weiterhin zunehmen, neuartige
Produktionsformen werden neue Anspriiche an die Transport-
wege, -formen (just-in-time etc.) und an die Qualitat der Abwick-
lung stellen. Zunehmend wird eine unternehmens- und prozess-
orientierte Logistik gefragt sein, die zu entsprechenden Kosten-
senkungen beitragen soll.

Die Anforderungen der verladenden Wirtschaft kénnen wie folgt
zusammengefasst werden:

- Guter miussen schnell, sicher, zuverlassig und kostengiinstig
transportiert werden;

- Umlaufbestande, Lagerhaltung und doppeltes Handling sind zu
minimieren;

- Dienstleister missen sich flexibel den Anforderungen der Wirt-
schaft anpassen;

- neben dem ,reinen® Transport sind zunehmend logistische
Dienstleistungen anzubieten;

- der Informationsfluss zwischen Dienstleister, Verlader und Kun-
den ist zu optimieren.

Wenn diese Anforderungen der verladenden Wirtschaft durch die
Logistikbranche erfillt werden konnen, dann wird die Wettbe-
werbsfahigkeit der Betriebe und Unternehmen insgesamt verbes-
sert und die Voraussetzungen fir Investitionen und neue Arbeits-
platze mit ihren vielféltigen Auswirkungen auf nachfolgende Berei-
che geschaffen.

Dies ist inshesondere am Standort Trier fur die wirtschaftliche
zukinftige Entwicklung der gegebenen Struktur an vorrangig
kleineren und mittleren Betrieben notwendig.

Diese KMU kénnen in der Regel keine eigenen Logistikeinrich-
tungen vorhalten, da sie diese weder auslasten noch handeln
kénnen. Der aus dieser Situation resultierende Nachteil gegentiber
groReren Konkurrenzunternehmen an anderen Standorten ist
durch eine gezielte Struktur- und Wirtschaftspolitik aufzufangen,
die an ausgewahlten Standorten die sowohl entsprechenden wirt-
schaftsnahen Infrastruktureinrichtungen des Guiter- und Wirt-
schaftsverkehrs als auch eine betriebstbergreifende, logistik-
orientierte Struktur- und Wirtschaftsférderung anbieten.

Dies bedeutet letztendlich, dass die heutigen und absehbar zu-
kiinftigen Bedarfe der verladenden Wirtschaft und der Logistikbe-
triebe frihzeitig und regionalspezifisch bekannt sind, um Uber das
Setzen von entsprechenden Rahmenbedingungen in den Berei-
chen der Infrastruktur-, Wirtschafts-, Ordnungs- und Strukturpolitik
gestalterischen Einfluss nehmen zu kénnen.
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4 Infrastruktur- und Standortvoraussetzungen

In Trier sind die notwendigen Infrastrukturen — insbesondere seit
Beginn der 90er Jahre — aufgebaut worden. Dies zeigt die fol-
gende Karte 1 eindrucksvoll.

Neben den bereits bestehenden logistischen Infrastrukturen sind
weitergehende Planungen anzudenken, mit denen ein logistische
Netzwerkstruktur aufgebaut werden kénnte.

Karte 1

Netzstrukturen des Guter- und Wirtschaftsverkehrs im Raum Trier-
Luxemburg - die Logistikachse Bettembourg/Dudelange —
Luxemburg/Mertert — Trier — Wittlich — Koblenz
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Fiar die Standortregion
ist der regionale
Logistikkopf GVZ Trier
auszubauen,
insbesondere
hinsichtlich einer
Vernetzung mit
logistischen
Infrastruktur- und
Knotenpunkten in
Rheinland-Pfalz und
Luxemburg

Mit den vorhandenen Infrastrukturen und Knotenpunkten im Raum
TriLux, wie etwa und insbesondere

- Cargo Flughafen Luxemburg

- Rangierbahnhof Bettembourg/Dudelange mit

- KV-Terminal

- Hafen Mertert mit KV-Terminal

- Guterverkehrszentrum Trier und

- Hafen Trier (im GVZ) mit trimodalem KV-Terminal

sowie deren stralBen-, schienen- und wasserseitigen Verbindung
untereinander, sind vielfaltige Entwicklungspotenziale gegeben,
wenn sie denn grenziberschreitend gezielt abgestimmt werden.

In der Stadt Trier wurde das Guterverkehrszentrum als regiona-
les Logistik-Hub aufgebaut, in dem die Verkehrstrager Stral3e,
Schiene und Wasser zusammengefuhrt werden.

Uber die KLV-Anlage sind der Giiterumschlag und der optimie-
rende Transportwechsel moglich. Dieser Logistikkopf ist in seiner
regionalen Bedeutsamkeit mit einem Einzugsbereich im Radius
von 50 - 100 km weiter auszubauen. Dies betrifft insbesondere die
infrastrukturelle, aber auch organisatorische Vernetzung mit ande-
ren Logistikinfrastruktureinrichtungen in der Region, im Land
Rheinland-Pfalz und im angrenzenden Ausland, insbesondere
nach Luxemburg (s. a. und insbesondere die Leitprojekte: ,Koope-
ration des GVZ Trier mit dem geplanten Logistikpark in Bettem-
bourg/Dudelange”, ,der weitere Ausbau der bereits realisierten
Kooperation zwischen den beiden Hafen Trier und Mertert* sowie
,den Aufbau eines AirCargoRailing nach Luxemburg“). Uber
Strale und Schiene sind die Schwerpunktorte der gewerblichen
und industriellen Tatigkeit Bitburg, Wittlich und Hermeskeil ange-
bunden, sodass fir die dortige Wirtschaft die Angebote des
Guterverkehrszentrums genutzt und im Gluterverkehrszentrum
bzw. Uber eine Anbindung dieser industriellen Standorte eine
hohere und wirtschaftliche Auslastung des GVZ Trier realisiert
werden konnte. Uberregional ist die Anbindung des Standortes
sowohl an das Guterverkehrszentrum Koblenz (per Stralie,
Schiene und Wasser), an Luxemburg (CargoCenter) sowie den
Hafen Mertert und an den geplanten Logistikpark Bettem-
bourg/Dudelange in Luxemburg (per Strale und Schiene) an-
zusteben, damit eine Vernetzung wichtiger logistischer Knoten
hergestellt werden kann.

Aufbau kombinierter Bahnverkehre fur die Region Trier

Die Nord-Sud-Korridore fiir kombinierte Bahn-Guterverkehre sind
heute schon Uberlastet. Angesichts der prognostizierten Zuwéachse
im Guterverkehr ist es einerseits dringend erforderlich, alternative
Bahnstrecken so zu ertlichtigen, dass sie fur kombinierte Verkehre
genutzt werden kénnen. Andererseits muss auch untersucht wer-
den, ob mit Zubringerdiensten vorhandene KV-Knoten, wie z. B.
das GVZ Bettemburg in den Aufbau der KV-Linie eingebunden
werden konnen.
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Aktuell ist jedoch festzustellen, dass dringend zusatzliche Flachen
bendtigt werden, um dieses logistische Schlisselprojekt adaquat
weiterentwickeln zu kdnnen. Es bietet sich an, dass Brachflachen
der Deutschen Bahn (ca. 21 ha) in direkter Nachbarschaft fur die
GVZ-spezifische Nutzung vorgesehen und vorgehalten werden. Es
ist jedoch zu bedenken, dass die Eigentiimerin durch Ansiedlung
hoherwertiger Nutzungen hohere Verkaufspreise realisieren will.

In dieser Situation sollten die hauptsachlichen Akteure (vor allem
die Bahn, die Stadt Trier, der Zweckverband Wirtschaftsforderung
und die Hafengesellschaft) kurzfristig in entsprechende Gesprache
und Verhandlungen einsteigen. Diese Flachen sollten zur
Weiterentwicklung des GVZ Trier genutzt und gezielt weiter-
entwickelt werden. Eine weitere flachenmaRige Erweiterung
kénnte — nach entsprechender Prifung — in der Ehranger Flur
bestehen, wenn anderenorts in der Stadt die entsprechenden
Ausgleichsflachen geschaffen wirden. Die GroRe dieser Flache
betragt ca. 35 ha, sodass insgesamt fur die Weiterentwicklung des
GVZ Trier eine Flache von ca. 55 ha (nach Prifung) zur Verfigung
stehen konnte.

Mit diesem infrastrukturellen Potenzial ist auch der Aufbau von
multimodalen Transportketten mdglich. Eine besondere Be-
deutung hat die Zusammenarbeit mit Luxemburg (CargoCenter
Luxemburg, Hafen Mertert und der geplante Logistikpark Bettem-
bourg/Dudelange). Der Standort Trier wird bereits heute z. B. Uber
Bettembourg/Dudelange an den europaischen Guter- und Wirt-
schaftsverkehr, der in Nord-Sud-Ausrichtung verlauft, angebunden
und bietet selbst fir diese Verkehre die Ausrichtung auf die West-
Ost-Transversalen und damit die Anbindung an Osteuropa (Uber
die Guterverkehrszentren in Trier und Koblenz).

Diese gegebenen Infrastrukturvorteile sind gemeinsam weiterzu-
entwickeln und durch neue Einrichtungen zu erganzen.

Beispielhaft ist ein Lkw-orientiertes Frachtzentrum in Wittlich zu
nennen, das mit dem geplanten ,Security Parkplatz* des Unter-
nehmens von Roman Elsen an dem neuen Autobahnknoten A 1/A
60 entstehen soll und mit dem auch Lkw-Verkehre auf Schiene
umgeschlagen werden sollen. Die Entwicklung und Umsetzung
dieser Flache sollte in direkter Abstimmung mit dem GVZ Trier
erfolgen, u.U. ist eine gemeinsame Vereinbarung oder eine
projektbezogene Dachorganisation einzurichten.

Sféﬁgui'grichreitende Im Aufbau gemeinsamer Infrastruktur- und Organisationsstruk-
Vernetzung und turen konnte hier ein européischer Glter- und Logistikkopf
Organisation der TriLux (Trier-Luxemburg) mit sich erganzenden Angeboten ge-
Iboegsitset?sinhdei” schaffen werden. Heute ist festzustellen, dass sowohl in der
Infrastrukturen und Sta_ndortrgglon TI’IE‘I‘ gls augh .grenzuper.schreltend in der Standort-
Knotenpunkte kénnte ein region TriLux vielfaltige logistische Einrichtungen geschaffen wer-
europaischer Guter- und den (teilweise bzw. i. d. R. mit 6ffentlichen Fordermitteln vorrangig

Logistikkopf TriLux
geschaffen werden
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Haus der Logistik TriLux

initiiert), die von verschiedensten Tragern im operativen Bereich
verantwortlich geleitet werden. Auffallend ist, dass sich diese
Tragereinrichtungen und damit die jeweilige Infrastrukturein-
richtung nicht miteinander abstimmen oder gar als Konkurrenten
auftreten.

Im Hinblick auf die Anforderungen eines globalen Logistikmarktes
sind regionalspezifisch strategische Allianzen herzustellen, die
gemeinsam abgestimmt gegenuber anderen Konkurrenzprojekten
sich verhalten konnen. Denkbar wére es, im GroRRraum Trier-
Luxemburg einzelne, heute unabhéngig voneinander operierende
Logistikeinrichtungen in einer grenziberschreitenden Dachorgani-
sation (Haus der Logistik TriLux, u. U. in Form einer Européischen
Wirtschaftlichen Interessenvereinigung) zusammenzufihren.

Es ist an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass am 19.11.1998 im
Rahmen des Gipfeltreffens der Regierungen der Groldregion
Saarland, Lothringen, Luxemburg, Rheinland-Pfalz, Wallonie -
franzdsische und deutschsprachige Gemeinschaft Belgiens - eine
gemeinsame Erklarung verabschiedet wurde. In dieser Erklarung
wird dargestellt: ,Zur Starkung des regionalen Schienengterver-
kehrs sowie des Schienenguterfernverkehrs muss der Guterum-
schlag effizient gestaltet sein. Die Gipfelteilnehmer unterstiitzen
die Modernisierung der entsprechenden Infrastruktur und
empfehlen die Vermarktung von Guterverkehrszentren und regio-
nalen Cargo-Points. Als Planungsgrundlage soll eine gemeinsame
Daten- und Statistikbasis fur den Schienenverkehr in der Grol3-
region aufgebaut werden.”

Das grenzilberschreitende Gliterverkehrskonzept Trier-Luxemburg
aus 2001 kommt zu dem Ergebnis, dass die Grof3region Trier-
Luxemburg Uber eine hinreichend gute Logistikinfrastruktur ver-
fugt, die es lediglich hinsichtlich einzelner Engpasse sinnvoll zu
vernetzen gilt.

Diese Infrastruktur wird jedoch als hinreichende, jedoch nicht aus-
reichende Standortvoraussetzung zum Aufbau eines Kompetenz-
netzwerkes Logistik bewertet. Die dariber hinausgehenden
Schwerpunkte einer mdglichen Profilierung werden in den Berei-
chen:

- Transport/Logistik

- Aus- und Weiterbildung/Forschung und Lehre
- Standortentwicklung und

- Business Development

gesehen und mit konkreten Leitprojekten unterlegt.
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Abbildung 1

Zielbereiche des grenziiberschreitenden Guterverkehrskonzeptes Trier-Luxemburg

P —
GrenzUuberschreitendes Gt’thrverk&hrskonzeEt Trilux

Transport/Logistik

Aus- und
Weiterhildung

Standortentwickliung

Business Development

Leitprojekte:

O Multimodale
Transportketten ¥

O AirCargoRailing

O Branchen-spezifische
Logistik

O Wertstofflo gistik

O Initiierung und Umsetzung
Stadtlogistik v

O Shuttlezuy Bettembou rg-
Trier v

O Kooperation der
Bahngesellschaften

Leitprojekte:

O Teleschool for Logistics

O Europaische
Akademie fiir
Giiterverkehr
und Logistik +

O Europaisches Institut fiir
Winschaftsverkehr und
Logistik

Leitprojekte:

O Logistik Park
Bettembourg +

O Européische Freizone
O Hafen 4. Generation

O Kooperationsmodell
GVZ TrierLogistikpark
Bettembourg

O Frachtzentrum Wittlich

O “ernetzung der
Standarte

O Entwicklung des
Flughafens Bitburg

Leitprojekte:

O Finanzierungsfond

O e-Logistics Center

O Lead Logistic Provider
O Mergers & Aguisition

Verkehrs- und Lo g istikinfrastrukturmalnahmen
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Handlungsfeld 1:
Ausbau des Guterverkehrszentrums Trier als regionales und
grenzuberschreitendes Logistik-Hub

Eine Aufgabe der kommunalen und staatlichen Wirtschafts- und
Strukturpolitik ist es, mit der Einrichtung wirtschaftsnaher Infra-
strukturen, wie etwa in der Vergangenheit von Hafen und in Zu-
kunft logistischer Knoten und Netzwerke, Rahmenbedingungen zu
schaffen, um die Wettbewerbsfahigkeit der regionalen Wirtschaft
zu erhdéhen und damit eine tragfahige Wirtschafts- und Struktur-
politik zu gestalten.

Eine besondere Bedeutung hat die Zielsetzung, dass im Guterver-
kehrszentrum Trier auch und vorrangig sog. GVZ-affine Produk-
tionen und Dienstleistungen angesiedelt werden sollen, die durch
eine hohe Wertschépfung und Produktivitat gekennzeichnet sind.

Die Wettbewerbsfahigkeit einer Stadt, einer Region oder eines
Landes wird in Zukunft wesentlich davon abhangen, wie ihre
Standortattraktivitaten gegenuber anderen Raumen verbessert
und ausgebaut werden konnen. Es gilt im Wettbewerb der Regio-
nen Alleinstellungsmerkmale zu schaffen, also standortspezifi-
sche Angebote, die nicht x-beliebig an anderen Standorten vorzu-
finden sind.

Ein solches Alleinstellungsmerkmal ist das Guterverkehrszentrum
Trier und insbesondere dessen Kooperation im Netzwerk mit
anderen logistischen Infrastrukturangeboten in der Region Trier-
Luxemburg, wobei zwei Aspekte besonders hervorzuheben sind:

- Am Standort Trier kommen alle Verkehrstrdger zusammen.
Uber diese grundlegende Voraussetzung verfiigen andere
Standorte im Bundesgebiet héchst selten.

- Das Giuterverkehrszentrum Trier ist ideal mit anderen Industrie-
und Gewerbegebieten sowohl in der Stadt als auch der Region
Trier und dem angrenzenden Luxemburg verbunden bzw.
verknupfbar.

Das Giuterverkehrszentrum Trier (GVZ) ist zwischenzeitlich als
Schnittstelle der Verkehrstrager (StralBe, Schiene, Wasser) zum
logistischen Knoten der Region geworden. Verarbeitende Betriebe
mit hohem Logistikbedarf und Transportunternehmen, die an meh-
rere Verkehrstrager angebunden sind, wurden in einem abge-
stimmten Ausbaukonzept im GVZ angesiedelt. Neben der Errich-
tung von Anlagen des Kombinierten Verkehrs (KV) als harte Infra-
struktur kdnnen Verkehrs-, Logistik-, und Dienstleistungsfirmen in
neuen Koordinations- und Kooperationsformen weitergehend
zusammengefuhrt werden und damit insbesondere kleine und
mittlere Unternehmen ihre Wettbewerbsfahigkeit verbessern.
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Potenziale des
grenziberschreitenden
und internationalen
Guterverkehrs sind
durch eine Vernetzung
regionaler Angebote zu
nutzen

Im GVZ wurden seit 1994 zentrale Infrastrukturen eingerichtet, die
fur die regionale Wirtschaft zur Verfligung stehen (werden):

KLV- Anlage im Hafen

Im Hafen wurde 1998 mit zentraler Forderung durch die Landes-
regierung ein KV-Terminal Stral3e/Wasser, Straf3e/Schiene er-
richtet, das regional den entsprechenden Transporttragerwechsel
wirtschaftlich organisieren soll.

Die Bahn hat in 1998 die Wagenladungsverkehre vom Haupt-
bahnhof in das Guterverkehrszentrum verlagert. Damit konnte
ebenfalls das Zollamt vom Hauptbahnhof in das GVZ umziehen.

Die Deutsche Post AG eroffnete ebenfalls 1998 das Briefzentrum
im GVZ, in dem zwischen 750 000 bis 1,5 Mio. Sendungen pro
Tag fur die gesamte Region Trier sortiert werden.

Vorliegende und bekannte Untersuchungen belegen jedoch auch,
dass im grenziberschreitenden und internationalen Warenverkehr
enorme Wachstumspotenziale stecken. Die Frage ist, wie sich
diese zunehmenden Giterverkehrsmengen raumlich verteilen
werden. Hierbei kommt den bestehenden und geplanten Verkehrs-
und Kommunikationsachsen eine besondere Bedeutung zu. Ins-
besondere werden aber die Knotenpunkte, an denen die Achsen
der unterschiedlichen Verkehrstrager zusammenlaufen, zukinftig
als Konzentrations- und Verteilerknoten zunehmend an Bedeutung
gewinnen. Es ist davon auszugehen, dass sich um diese Konzent-
rationspunkte entsprechende wirtschaftliche Tatigkeiten entwickeln
werden. Seitens der oOffentlichen Wirtschafts- und Infra-
strukturpolitik missen diese Chancen strukturell genutzt werden.

Eine solche als Knoten in Zukunft immer wichtiger werdende Rolle
werden die Binnenhafen einnehmen, in bzw. an denen mehrere
Verkehrstrager zusammenlaufen.

Deshalb ist die strukturelle Weiterentwicklung des Giterver-
kehrszentrums Trier im Hafen von Trier zu berucksichtigen
und grenziberschreitend mit der Entwicklung des Hafens in
Mertert abzustimmen. Diese Hafen haben sich den Anforderun-
gen des wasserseitigen Warenverkehrs mit der Bereitstellung von
technisch modernen Umschlageinrichtungen gestellt. Dies gilt
nicht nur flr den Transport von Massengutern, sondern auch und
verstarkt dem Transport von Stiickgutern mit hohem Mehrwert.

Beide Hafen haben somit ihre traditionelle Funktion als einfache
Be- und Entladungsstellen zwischenzeitlich ausgebaut. Sie sind
zunehmend multifunktionale, modulare Logistikdrehscheiben
und Standorte fir neue Industrie-, Handels- und Dienst-
leistungsbetriebe. Die Binnenh&fen an der Mosel werden
zunehmend Bindeglieder der Transporte von Gitern zu den See-
hafen, zu den Produktionsstandorten und zu den Konsumenten.
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GVZ Trier/Hafen

und Hafen Mertert

in Luxemburg
kooperieren bereits
grenziberschreitend

Einrichtung einer
Freizone fur die
Verarbeitung
aul3ereuropéischer
Im- und Exporte

Einrichtung einer
betreiberneutralen und
an der Praxis orientierten
Frachtraumbotrse RLP
mit regionalspezifischem
Modul

Damit wird aber auch ihre Anbindung an andere Verkehrstrager
neu bzw. erstmalig zu organisieren sein.

In diesem Zusammenhang ist es wichtig, darauf hinzuweisen,
dass zwischen beiden Standorten bereits heute ausgepragte
Kooperationen stattfinden. Die Luxport S.A. hat die Betreibung der
trimodalen Containeranlage im Trierer Hafen Gbernommen und ist
somit grenzuberschreitend aufgestellt.

Das Guterverkehrszentrum Trier und der Hafen Mertert werden als
Knoten aller Verkehrstrager die Organisation von Giterverkehren
auf den umweltvertraglichen Verkehrstragern "Schiene" und
"Wasser" technisch erméglichen. Inwieweit jedoch diese Voraus-
setzungen tatsachlich genutzt werden kénnen und somit auch zu
den gewulnschten positiven Umwelteffekten fuhrt, wird sehr stark
von Preisrelationen, Bedienungsgarantien, Geschwindigkeiten,
Auslastungen und Betreiberstrukturen abhangig sein.

Beide Standorte miuissen es leisten, dass Guter kosten-
glnstiger, schneller und umweltvertraglicher zwischen Quell-
und Zielort verbracht werden kdénnen. In diesem Zusammen-
hang ist auf die Einrichtung der multimodalen Transportkette
»Trimodal” in Form einer EWIV hinzuweisen.

Die Einrichtung einer (Zoll)Freizone in Trier oder in Mertert - u.
U. im Sinne der Foreign Trade Zones in den USA - ware fur alle
verarbeitenden und veredelnden Betriebe und Unternehmen von
Interesse, die Lieferbeziehungen auf3erhalb des Zollgebietes der
Europaischen Gemeinschaften unterhalten. Jedoch steht einer
solchen Einrichtung die bundesdeutsche Zollgesetzgebung bisher
entgegen. Deshalb ist zu prifen, eine solche Freizone in
Luxemburg (u. U. an den Standorten des Hafens Mertert, des
LuftCargo oder des geplanten Logistkparks in Bettembourg)
umzusetzen und die Schienenverbindung zum GVZ Trier als
srollendes Zolllager bzw. Guterfreeway” auszubilden.

Das Giiterverkehrszentrum und die zuvor genannten Infrastruktu-
ren werden nur dann sinnvoll und optimal nutzbar sein, wenn die
Informationen zwischen Anbietern von und Nachfragern nach
Guterverkehrsdienstleistungen entsprechend verarbeitet werden
konnen. Im Rahmen der damaligen GVZ-Planungen wurde deut-
lich, dass auch Betriebe, die keinen Standort im GVZ haben, die
Vorteile einer KLV-Anlage, eines Zolllagers oder einer Frachtbdrse
im GVZ nutzen kénnen. Informationstechnisch und organisatorisch
war deshalb ein , Transportkettenmanagement" aufzubauen und
wertneutral anzubieten. Das Angebot einer praxisbezogenen und
betreiberneutralen Frachtraumbérse ist im  direkten
Zusammenhang mit der Einrichtung der multimodalen
Transportkette , Trimodal“ zu sehen.
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Das Zukunftsbild

Mit dem Guterverkehrszentrum Trier kann ein Zukunftsbild bis zum
Jahr 2020 wie folgt gekennzeichnet werden: Das GVZ Trier ist die
Guterverkehrszentrale der Region Trier, verbindet Gber Schiene
und Stral3e alle wichtigen Industriegebiete der Region miteinander,
ist angebunden an den Industriepark Region Trier und die
Frachtflugh&fen Hahn und Luxemburg und bildet orga-
nisatorisch/institutionell mit dem Hafen in Mertert und dem
Logistikpark in Bettembourg die westeuropédische Gluterver-
kehrs- und Logistik-Drehscheibe TriLux, die auch von der mul-
timodalen Transportkette , Trimodal* intensiv genutzt wird.

In dieser Glterverkehrs- und Logistik-Drehscheibe TriLux stehen
bi- und trimodale Anlagen zur Verfligung, in einer Freizone
werden Veredlungsverkehre fir ex- und importierende Betriebe
und Unternehmen auf3erhalb des européischen Zollgebietes (ins-
besondere China) durchgefiihrt und die 1996 aus der Innenstadt
verlagerten Einrichtungen der Zoll- und Guterabfertigung sind hier
lokalisiert. Die hiermit freigewordenen Flachen um den Haupt-
bahnhof sind in ein integriertes Einkaufs-, Dienstleistungs- und
Freizeitzentrum umgewandelt worden.

Die WasserstralRe hat den Hochststand an Guterverkehren er-
reicht. Die Flachen zur Ansiedlung von Betrieben mit wasser-
seitigem Umschlag sind erschdpft. Die Uberregionalen und regio-
nalen Wirtschaftsgiterverkehre des GVZ Trier werden lokal
erganzt durch ein funktionierendes City-Logistik-System und
ein innerstadtisches Warenhotel, mit dessen Hilfe ein effizienter
stadtvertraglicher Guterwirtschaftsverkehr durchgefihrt wird. Das
Guterverkehrszentrum und die City-Logistik werden lokal, regional
und dberregional durch die entsprechende Telematik effizient
organisiert. In einem Verkehrsleitsystem werden alle giterrele-
vanten Informationen so verarbeitet, dass Gltertransporte zeit-
und kostengtinstiger von einem Punkt A zu einem Punkt B trans-
portiert werden konnen. Mit der Europdischen Akademie fir
Guterverkehr und Logistik und dem Européischen Institut fur
Guterverkehr und Logistik wird das Human Capital weiterent-
wickelt und Erkenntnisse aus Lehre und Forschung in die Praxis
transferiert.
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Handlungsfeld 2

Grenziberschreitende Zusammenarbeit mit Luxemburg -
Anbindung an européische Giterverkehrswege und Aufbau
einer europaischen Guterverkehrs- und Logistikdrehscheibe
TriLux

1 Einleitung

Bereits in den Ausfuhrungen zum Handlungsfeld 1 wurden die
Maoglichkeiten der Standortregion Trier hinsichtlich der vielféltigen
(und bereits teilweise umgesetzten) Kooperationen mit Einrichtun-
gen in Luxemburg im Bereich Logistik deutlich.

Mit drei EU-geforderten Logistikstudien konnten 2000/2001
weitere bzw. neue Perspektiven der Zusammenarbeit mit Luxem-
burg im Bereich des Giter- und Wirtschaftsverkehrs herausgear-
beitet und zu einem Handlungsprogramm zusammengestellt wor-
den:

1. Vorlage des ersten europaischen ,Grenzuberschreitenden
Guterverkehrskonzeptes” fir den Raum Trier-Luxemburg
(TriLux). Dieses Ziel- und MaRnahmenprogramm definiert fur
den Raum TriLux die Leitprojekte des Guter- und Wirtschafts-
verkehrs, die grenziberschreitend aufeinander abzustimmen
und umzusetzen sind.

2. Zusammenarbeit des Logistikparks Bettembourg/
Dudelange im Suden von Luxemburg mit dem GVZ Trier.
Bettembourg/Dudelange liegt an der Hauptdurchgangsachse
GrolR3britannien/Nordseehafen - Mittelmeer und ist verkehrlich
durch Autobahn und Schiene hervorragend angebunden. Der
gesamte Guterverkehr von den belgischen Nordseehéfen nach
Norditalien, Sudfrankreich und Spanien fihrt Gber Bettem-
bourg/Dudelange. Bettembourg/Dudelange liegen inmitten
eines sogenannten Guter-Freeway's, auf dem Gilter ohne
Zollformalitaten Gber mehrere Lander hinweg transportiert wer-
den. Die Umsetzung des geplanten Logistikparks Bettem-
bourg/Dudelange sollte in Abstimmung und in projektbezogener
Kooperation mit dem Guterverkehrszentrum (GVZ) Trier erfol-
gen.

3. Schienenanbindung des GVZ Trier an den Luftcargo
Luxemburg (Findel), der mittlerweile zu den gré3ten Fracht-
flugh&fen Europas z&hlt. Mit der schienenmalRigen Anbindung
des Flughafens Luxemburg eroffnet sich die Mdglichkeit, diesen
Flugverkehr als vierten Verkehrstrager in das GVZ Trier zu
integrieren. Daneben wird der gesamte Schienenpersonen-
verkehrsbereich eingebunden werden kénnen.
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TriLux besitzt flr den
Guterverkehr eine
grundlegend gute
Infrastruktur, deren
Engpéasse zu beseitigen
und die es zu vernetzen

gilt

Vision TriLux:
Kompetenzzentrum fur
Guterverkehr und
Logistik

Diese drei Projekte bieten die Mdéglichkeit, den GroRraum TriLux
als Teilgebiet der GroRRregion SLL+ im europdischen Guter- und
Wirtschaftsverkehr zu positionieren.

2 Guterverkehrskonzept Trier-Luxemburg - Entwicklung
eines Mallnahmenprogramms fir Schwerpunktorte des
Guterverkehrsaufkommens

Das vorliegende Giterverkehrskonzept Trier-Luxemburg zeigt
eindeutig, dass die Region Trier-Luxemburg tber eine gute Infra-
struktur fur Guterverkehr und Logistik in den Bereichen Stral3e,
Schiene, Wasser und Luft verfligt. Diese vorhandene Infrastruktur
gilt es aufrecht zu erhalten, durchaus vorhandene Engpasse zu
beseitigen und insgesamt eine multimodale Vernetzung der
Verkehrstrager herbeizufiihren.

Mit diesem Infrastrukturnetz ,StralRe“, ,Schiene”, ,Wasser* und
.Luft® ist der Standortbereich Trier—Luxemburg jedoch nur einer
unter vielen europaischen Standorten, die in Konkurrenz stehen.
Deshalb wurde im grenziiberschreitenden Guterverkehrskonzept
bewusst der Vorschlag gemacht, hierauf aufbauend und ergén-
zend weitere eindeutige Schwerpunkte zu setzen, die komple-
mentare wirtschaftliche Angebote darstellen. Die Schwerpunkte
(s. a. Abb. 1) liegen in den Bereichen:

1. Transport/Logistik
2. Aus- und Weiterbildung/Forschung und Lehre
3. Standortentwicklung, insbesondere Forschung und Entwicklung

4. Business Development (z. B. Bereitstellung von Risikokapital)

In der Kombination der klassischen Infrastrukturférderung mit die-
sen komplementéren zusatzlichen Angeboten ist die Vision der
Umsetzung eines ,KompetenzZentrums Guterverkehr und
Logistik Trier-Luxemburg (TriLux)* anzugehen, um die Stand-
orte im Wettbewerb zu starken und ihnen ein eindeutiges Profil zu
geben.

Vor diesem Hintergrund wurden die MafRnahmen in ein Hand-
lungsprogramm eingestellt. Die wichtigsten MalRnahmen aus
diesem Konzept bzw. aus nachfolgenden Arbeiten sind:

o Kooperation zwischen dem GVZ Trier/Hafen und dem Hafen
Mertert und

o Kooperation zwischen dem geplanten Logistikpark Bettem-
bourg/Dudelange und dem bestehenden Giiterverkehrszentrum
Trier (u. U. auch mit dem Logistikstandort Athus)

¢ AirCargoRailing nach Luxemburg

e Europdaische Akademie fiir Guterverkehr und Logistik
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Einrichtung einer
grenziberschreitenden
Guterverkehrsrunde, um
Investitionen und
Projekte der Logistik
frihzeitig grenzuber-
schreitend zu
besprechen und
abzustimmen

e Europdisches Institut fir Guterverkehr und Logistik

e Europdische Freizone

¢ Multimodale Transportkette , Trimodal EWIV*

¢ Bereitstellung von Risikokapital

¢ Einrichtung einer grenziiberschreitenden Giterverkehrsrunde
¢ Kooperation mit der CFL Cargo

e Einrichtung einer grenziberschreitenden Dachorganisation
(Haus der Logistik TriLux)

Parallel zu den vorgenannten Leitprojekten ist kurzfristig eine
formalisierte grenziberschreitende Organisationsstruktur herbei-
zufiihren, mit deren Hilfe die Abstimmung Uber die Grenze hinweg
zwischen staatlichen, kommunalen und privaten Tragern erfolgen
kann. Zu diesem Zweck wird die Einrichtung einer grenziber-
schreitenden Guterverkehrsrunde vorgeschlagen, mit der Infra-
strukturplanungen, Logistikprojekte und zuklnftige Planungen in
einem sehr friihen Stadium und in Kenntnis der Bedarfe der Wirt-
schaft initiiert und abgestimmt werden sollen. Zu diesem Zweck
sollte gemeinsam einmal p. a. eine offentliche grenziberschrei-
tende Veranstaltung zu einem jeweils ausgewahlten Logistikthema
durchgefiihrt werden. Parallel sollte ein nicht offentliches Kamin-
gesprach der politischen Entscheidungstrager hinsichtlich der Ab-
stimmung ihrer Investitionsentscheidungen im Bereich Guterver-
kehr und Logistik stattfinden. Diese Abstimmung erscheint not-
wendig, um Doppelinvestitionen in vergleichbare Infrastrukturen zu
verhindern und um damit nicht verausgabte Mittel in anderen Be-
reichen der Logistik und in strategischen Allianzen entwickeln und
aufbauen zu kénnen.

Unter Federfihrung der beiden Wirtschafts- und Verkehrsminister
aus Luxemburg und Rheinland-Pfalz sollte diese Giterverkehrs-
runde Trier-Luxemburg (TriLux) eingesetzt werden. In diesem
Gremium des Lenkungsausschusses sollten neben den feder-
fuhrenden Ministerien auch kommunale Gebietskdrperschaften
und private Akteure involviert werden. Der Lenkungsausschuss
sollte fur die Guterverkehrsrunde maximal eine Beteiligungsgrofie
von 10 Personen haben. Unterhalb dieses Lenkungsausschusses
sollten zur Umsetzung der Vorhaben aus dem Giterverkehrs-
konzept Trier-Luxemburg bzw. auch aus dem Logistikkonzept
Rheinland-Pfalz entsprechende Arbeitsgruppen gebildet werden,
in denen neben den offentlichen insbesondere private Projekt-
trager involviert werden sollten, die an einer spateren Finanzierung
beteiligt werden kdnnten. Auf dieser Basis konnen zwischen Trier
und Luxemburg die vorgenannten MaRnahmen gemeinsam ange-
gangen und gemeinsam in die Umsetzung gebracht werden. Diese
grenzuberschreitende Guterverkehrsrunde gewahrleistet eine
Abstimmung, die heute in dieser Form Uber die verschiedenen
Trager hinweg nicht existent ist.
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In der grenzuber-
schreitenden
Vermarktung mit
Luxemburg kann eine
groRRere europdische
Aufmerksamkeit
erreicht werden

Ebenfalls ist grundlegend notwendig, dass sich die Gesamtregion
Trier-Luxemburg (TriLux) als Kompetenzzentrum Guterverkehr
und Logistik abgestimmt nach aul3en und innen darstellt. Zu die-
sem Zweck ist vorrangig, als weitere Grundlage ein grenziber-
schreitendes Marketingkonzept Guterverkehr und Logistik
aufzubauen, mit dem eine gezielte Akquisition von Betrieben und
Unternehmen von auf3en in den Bereich Trier-Luxemburg statt-
finden konnte.

3 Kooperation des GVZ Trier mit dem Rangierbahn-
hof/Logistikpark Bettembourg

Die Ziele des Projektes kdnnen durch folgende Sachverhalte ver-
deutlicht werden:

- Mit der Kooperation des bestehenden Rangierbahnhofs und
des geplanten Logistikparks Bettembourg/Dudelange mit dem
GVZ Trier besteht die Chance der Profilierung eines europa-
weiten Guterverkehrs- und Logistikzentrums, das als Um-
schlagplatz fur Guter- und Wirtschaftsverkehre zwischen Grol3-
britannien, den Beneluxhafen einerseits, Spanien, Italien und
Mitteleuropa andererseits ausgebaut wird;

- die zukiinftige Zusammenarbeit optimal zu gestalten, Synergie-
effekte zu nutzen und ein Mehr an beidseitigem Nutzen zu
schaffen;

- die Kosten zur Einrichtung doppelter Infrastrukturen zu vermei-
den und das bestehende Infrastrukturangebot zu erganzen;

- die wirtschaftliche Auslastung der vorhandenen und geplanten
Infrastruktureinrichtungen zu steigern;

- den Guterverkehr von der Straf3e auf die umweltvertraglichen
Verkehrstrager Schiene und Wasser zu verlagern;

- gemeinsam einen zukunftstrachtigen Logistikstandort mit
innovativen Dienstleistungen fir die angrenzenden Markte zu
etablieren, mit denen sich die Region Trier-Luxemburg (TriLux)
profilieren kann;

- den Giuterverkehrs- und Logistikpark TriLux im europaischen
und internationalen Wettbewerb zu positionieren und zu ver-
markten.

Strategische Allianzen und Wertschdpfungspartnerschaften inner-
halb logistischer Prozesse nehmen zwischen Unternehmen einen
breiten Raum ein. Als Folge dieser Entwicklung werden immer
mehr Funktionen ausgegliedert und Kooperationen zwischen Her-
stellern und Logistikunternehmen gebildet.
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Die Grenzregion Trier—Luxemburg hat einen regen Warenaus-
tausch mit den benachbarten Staaten und Bundesldndern. Dies
zeigen die Verkehrsanalysen im grenziberschreitenden Giterver-
kehr. Wichtige Guterverkehrsverflechtungen bestehen auf Luxem-
burger Seite mit den Stadten und Regionen Koln, Ruhrgebiet,
Siddeutschland und den Nordseehafen. Wichtige Verkehrsbe-
ziehungen zur Bundelung von grof3rAumigen Giuterstrémen be-
stehen auf den Nord-/Stdachsen (Nordseehafen — Sideuropa)
und den West-/Ostachsen in Richtung Deutschland, Skandinavien,
Osteuropa.

Die Analyse der Verkehrsangebote erbrachte deutliche Defizite im
heutigen Bahnangebot insbesondere im Raum Trier. Hier kdnnen
zukinftig durch eine engere Zusammenarbeit der Standorte GVZ
Trier und Logistikpark Bettembourg/Dudelange Synergieeffekte
erzielt werden. Durch Bindelung von Giterstromen lassen sich
alternative Verkehrsangebote und neue, insbesondere grol3-
raumige Transportrelationen aufbauen.

Im Mittelpunkt der Aufgabe stehen die Vorteile und Entwicklungs-
perspektiven einer kooperativen Zusammenarbeit zwischen den
beiden Logistikstandorten, dem in der Konzeptionsphase befind-
lichen Logistik Park und dem in Betrieb befindlichen Guterver-
kehrszentrum.

Kooperationen steigern die Wettbewerbsfahigkeit, verbessern den
Marktzugang und senken Kosten. Doppelinvestitionen kénnen
vermieden und neue logistische Produkte entwickelt werden.
Kooperationen setzen die Kooperationsbereitschaft, die Koope-
rationsfahigkeit und -mdoglichkeit der Beteiligten voraus. Je nach
logistischem Produkt arbeiten die Privatwirtschaft und 6ffentliche
Hand bzw. die Privatwirtschaft untereinander, bei der Produktent-
wicklung zusammen. Fir eine grenzuberschreitende kooperative
Zusammenarbeit wurde eine vertragliche Vereinbarung zwischen
den beiden Logistikzentren in Form einer Européischen wirtschaft-
lichen Interessenvereinigung (EWIV) vorgeschlagen. Unter Um-
stdnden ware eine solche Kooperation in einem spateren Stadium
auch um den Standort Athus zu erweitern.

Wie die damaligen Befragungen der Unternehmen belegen, wird
der Weiterentwicklung der Logistikzentren und logistischen Pro-
dukte groRRe Bedeutung beigemessen. Eine kooperative Zusam-
menarbeit in einem Logistikzentrum als auch grenziberschreitend
wird in bestimmten Leistungsbereichen angestrebt

Insgesamt wurden acht logistische Produkte identifiziert und ihr
Nutzen fur die Beteiligten transparent gemacht. Kooperations-
partner hierfur sind die Privatwirtschaft (Containerdepot, Gefahr-
gutlager, Groupage Center, Dienstleistungszentrum, Standort-
marketing), die Transportwirtschaft (Aufbau multimodaler Trans-
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portketten, Shuttlezug Trier-Luxemburg) und Private-Public-
Partnership Modelle (Europdische Freizone). Die Produkte sind
zusammenfassend dargestellt:

Das Containerdepot besteht im Wesentlichen aus zwei Modulen,
dem Behalterdepot und den damit zusammenhangenden Dienst-
leistungen. Im Behalterdepot werden Abstellflachen zur Verfugung
gestellt, das Dienstleistungscenter stapelt, transportiert, wartet,
repariert, reinigt, verkauft und vermietet die Behalter. Es verknupft
Kunde und Dienstleister EDV-technisch und wickelt die Verwal-
tungsgeschafte ab.

Das Gefahrgutlager soll die Aktivitaiten mehrere Einzelunter-
nehmen an einem Logistikstandort bindeln, da in der Region
Trier/Luxemburg bisher noch kein kooperatives Gefahrgutlager
besteht. Aufgrund der hohen Sicherheitsanforderungen ist ein ent-
sprechendes Investitionsniveau erforderlich, welches fur kleine
und mittlere Unternehmen alleine nicht zu leisten ist. Die Unter-
nehmen der verladenden Wirtschaft profitieren von einem verbes-
serten Angebot und mdglichen Kostensenkungen, die Bevolkerung
am Standort von der sicheren und zuverlassigen Aufbewahrung
der Gefahrguter.

In einem Groupage-Center sollen hauptsachlich Verpackungs-
dienste fur Container der Luft- und Seefracht vorgenommen wer-
den, um die Kapazitatsengpasse an Flughafen und Seehéfen zu
reduzieren. Die Region Trier-Luxemburg hat ein entsprechendes
Transportaufkommen in Richtung der belgischen und hollandi-
schen Seehafen und zum Flughafen Luxemburg. Bereits heute
bieten einige Logistik-Dienstleister diese Dienstleistungen an, ko-
operative Unternehmenszusammenschliisse sind bisher allerdings
noch nicht erfolgt.

Im Mittelpunkt eines Dienstleistungszentrums steht die Bereit-
stellung von Raumlichkeiten fir Schulungs- und Ausbildungsmaf3-
nahmen, Tagungseinrichtungen, Bankdienste, Bereitstellung von
Unterkiinften und Verpflegung fur das Personal u. A. m. Entspre-
chend der Nachfrage vor Ort kénnen auch allgemeine Buro-
dienste, Einkaufs- und Beschaffungsdienste, e-Dienste (Call-
Center, e-Commerce, Frachtbdrse) und Terminal-Management-
Dienste angeboten werden.

Eine gesamtheitliche Marketingstrategie muss durch gezielte
Einzelmaflinahmen Bevdlkerung und gewerbliche Nutzer Uber die
Vorteilhaftigkeit der Logistikzentren informieren. Logistische Zent-
ren sind mehr als die Summe ihrer Einzelbetriebe, da sie ein viel-
faltiges logistisches und verkehrliches Angebot im regionalen,
nationalen und internationalen Bereich darstellen. Durch den
gemeinsamen Marktauftritt und die richtige Positionierung in der
Offentlichkeit lassen sich positive Effekte fiir die Gesamtregion
erreichen.
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Die Projekte ,Shuttlezug Trier-Luxemburg“ und , Multimodale
Transportkette® sind typische Kooperationsprojekte, die
StralR3entransportunternehmer, Umschlaggesellschaften, Schie-
nentransportunternehmen und schliel3lich die Verlader kooperativ
miteinander verbinden. Hierbei handelt es sich um Produkte, bei
denen sich kein Unternehmer bzw. keine Institution alleine fir eine
Finanzierung findet und an denen ein 6ffentliches Interesse be-
steht. Beim Projekt Shuttlezug wurde ein genigend grofRes
Transportpotenzial zwischen den Logistikstandorten Trier-Bettem-
bourg-Flughafen Luxemburg festgestellt, um einen regelmaRigen
Schienenverkehr betreiben zu kénnen. Das Projekt multimodale
Transportkette stellt den Versuch dar, grenziberschreitende
Schienenverkehre in Westeuropa Uber Luxemburg und Trier mit
europaischen Logistikknoten zu verflechten.

Die Idee der Europaischen Freizone (Standortpraferenz Luxem-
burg) ist als Produktidee besonders zu betonen. Die Grundidee
einer Freizone besteht darin, in einem raumlich abgegrenzten Ge-
biet fur eine bestimmte Zielgruppe den Warenverkehr mit Staaten
aulRerhalb der Europaischen Gemeinschaft zu erleichtern. Eine als
Foreign Trade Zone vorgeschlagene Freizone fiir den Grenzraum
Trier-Luxemburg bietet Produktions- und Handelsbetrieben ein
ganzes Bundel an Dienstleistungen finanz- und produktionstechni-
scher Art, die eine Art Alleinstellungsmerkmal in Zentraleuropa
darstellen. Von ihr gehen neben gesamtwirtschaftlichen Netto-
wohlfahrtseffekten zusatzlich positive Effekte auf Arbeitsplatze,
gesteigerte Investitionstatigkeit und héhere Produktionsergebnisse
aus. Weitere Vorteile fur importierte Drittlandsware entstehen
durch Nichterhebung von Zoll, Mehrwertsteuer und Ver-
brauchssteuer sowie durch Erleichterungen bei administrativen
Formalitdten. Ein ausgearbeitetes Konzeptpapier fur die Einrich-
tung einer Freizone liegt vor. Diese Projektidee erhalt vor dem
Hintergrund eines in Zukunft wachsenden Handelns zwischen
Europa und asiatischen Landern — insbesondere und absehbar mit
China — eine neue Perspektive und Bedeutung.

Die Absicht der verladenden Wirtschaft in der Grenzregion, mehr
Guter auf die Schiene zu verlagern, erfordert konkurrenzfahige
Transportangebote hoher Qualitat. Vor diesem Hintergrund ge-
winnen neue Transportangebote im Kombinierten Verkehr
zwischen den Logistikzentren und groRBrdumige grenziber-
schreitende Verkehre zunehmend an Bedeutung. Nach Auskunft
der Verlader und Spediteure fehlen insbesondere attraktive Bahn-
verbindungen zwischen Trier-Luxemburg zu den Nordseehafen
sowie in Richtung Frankreich/Spanien/Italien. Zusétzlich wéachst
der Transportbedarf aus Luxemburg-Trier in Richtung Deutsch-
land/ Skandinavien und Osteuropa.

Wie die Verkehrsanalysen gezeigt haben, ist ein ausreichendes
Guterpotenzial fur den Shuttlezug zwischen Trier und Luxemburg
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vorhanden. Aufgrund der kurzen Verbindung (Entfernung ca. 60
km) und den i. d. R. zusatzlich erforderlichen Lkw- Vor- und
Nachlaufen sowie Containerumschlag ist ein wirtschaftlicher
Transport gegenwartig nicht erreichbar. Erst durch Integration der
Shuttlezugverkehre in grof3rdumige Verkehre (Nordseehéfen,
Spanienverkehre, Italienverkehre usw.) und Optimierung der
Transportkette bestehen Chancen fur wirtschaftliche Kombinierte
Verkehre.

Trotz unterschiedlicher Entwicklungsstadien der beiden Logistik-
standorte ist aus mittelfristiger Sicht eine kooperative Zusammen-
arbeit erstrebenswert. Hiervon profitieren zukiinftig beide Stand-
orte. Ein vertretbarer Marktzugang und ein umfassendes Kontakt-
netz gestatten den Akteuren eine bessere MarkterschlieRung.
Konkurrierende Zielsetzungen werden vermieden und komple-
mentare Ziele besser umgesetzt. Rationalisierungsprozesse
kénnen durch Bindelungseffekte und bessere Kapazitatsauslas-
tung ausgeschopft werden. Der geplante Logistik Park besitzt auf-
grund seiner unmittelbaren Nahe zum Rangierbahnhof Bettem-
bourg und seiner internationalen Vernetzung besondere Affinitaten
zur Eisenbahn. Das Giuterverkehrszentrum Trier, im Trierer Hafen
gelegen, bietet aufgrund seiner Nahe zum Binnenschiff besondere
Préferenzen fur binnenschiffaffine Aktivitaten.

Eine koordinierte Weiterentwicklung der beiden Logistikstandorte
erfordert eine bedarfsgerechte Kooperationsform und effiziente
Organisation. Fir eine grenziiberschreitende kooperative Zusam-
menarbeit wurde eine Kooperationsform gewahlt, die eine vertrag-
liche Zusammenfassung gemeinschaftlicher Interessen selbst-
standiger Institutionen gestattet. Dabei handelt es sich um die
Europaische Wirtschaftliche Interessensvereinigung (EWIV).

Multimodale Transportkette , Trimodal”

Aus den v. g. Uberlegungen heraus, entstand zwischenzeitlich die

Multimodale multimodale Transportkette ,Trimodal*, die grenziiberschreitend im
Transportkette . . .

Trimodal* EWIV ist Herbst 2007 als EWIV gegriindet werden soll. Diese multimodale
als Modellprojekt Transportkette wird in einer dreijahrigen Probezeit versuchen, die
grenzuberschreitend bestehenden Guterverkehrsangebote zu vernetzen und damit fur
und Gber die Probezeit den Kunden erstmals ein trimodal transparentes Gesamtangebot

von 3 Jahren hinaus

. . zu machen. Fir diese neue Einrichtung wird es notwendig werden,
weiterzuentwickeln

dass die bisher bestehenden Konkurrenzbeziehungen zwischen
den verschiedenen Verkehrstradgern abgebaut und die logistischen
und preislichen Vorteile eines kombinierten Angebotes aufgebaut
werden. In den letzten Jahren ist deutlich geworden, dass es
weniger um die betrieblichen und technischen Fragestellungen
des Aufbaus sog. multimodaler Transportketten geht, sondern
vielmehr um die  Notwendigkeit der organisatorischen
Zusammenfihrung der Betreiber der Verkehrstrager Stralie,
Schiene und Wasser. Im konkreten Projekt Trimodal ist es
gelungen, dass mit der Fa. Luxport S.A. (am Standort Hafen
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Mertert und GVZ Trier vertreten) eine Einrichtungen gefunden
werden konnte, mit der gemeinsam und grenziberschreitend die
Organisation eines multimodalen Transportangebotes
aufgearbeitet werden konnte. Die neue Einrichtung Trimodal wird
sich bewusst auf eine Probezeit von 3 Jahren ausrichten und nicht
in die Struktur eines gegebenen Betriebes integriert werden. Die
federfihrende verantwortliche Unternehmung wird fur die Mitarbeit
weiterer Logistikunternehmen offen sein und hat bereits fur weitere
logistische Kooperationen weitere Firmen aus der Standortregion
integriert.

4 Air Cargo Railing nach Luxemburg - Chancen und
Losungen fur die Luftfrachtbeférderung zum Flughafen
Luxemburg mit der Bahn

Zielsetzung des Projektes war es,

- die Chancen der Luftfrachtbeférderung zum Flughafen Luxem-
burg auf der Bahn grundsatzlich zu bestimmen,

- die  Anforderungen technischer, wirtschaftlicher und
organisatorischer Art fir eine schnelle Anbindung des GVZ
Trier und der Stadte Trier und Wittlich an den Cargo-Flughafen
Luxemburg zu definieren und

- die Nutzen o©konomischer und o©kologischer Art allgemein,
insbesondere aber fir den Raum Trier/Luxemburg zu bewerten.

Der Luftfrachttransport spielt im Rahmen der Globalisierung eine
zunehmend wichtige Rolle. Ein leistungsfahiger und verkehrlich
gut angebundener Cargo-Flughafen ist damit ein mafgeblicher
Standortfaktor fir die weitere wirtschaftliche Entwicklung. Fir die
Region Trier/Luxembourg bieten sowohl der Flughafen Luxem-
bourg-Findel als auch der Flughafen Hahn als wichtige Fracht-
drehscheiben in Europa ginstige Voraussetzungen fur die Weiter-
entwicklung vorhandener wirtschaftlicher Aktivitaten.

Luftfrachttransport ist intermodaler Verkehr, denn der Vor- und
Nachlauf zu interkontinentalen Frachtfligen (USA, Fernost, Afrika,
etc.) findet in Europa aus wirtschaftlichen Griinden als sog. Road-
Feeder-Service (RFS) zu grolRen Anteilen auf der StralRe statt.
Aufgrund der speziellen Struktur des Luftverkehrs in Findel mit
vergleichsweise geringem Passagieraufkommen, erfolgt hier der
Vor- und Nachlauf fast ausschlie3lich bodengebunden mit speziell
daflr ausgeristeten Lkw. Dies flhrt insbesondere im Umfeld des
Flughafens zu entsprechenden Verkehrsbelastungen. In 1999
waren dies bei einem Aufkommen von 476.000 t tber 60.000 Lkw-
Bewegungen von bzw. nach Findel. Der Einzugsbereich von
Findel erstreckt sich Uber alle wichtigen Wirtschaftszentren in
Europa.
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Unter Berlicksichtigung der allgemeinen Prognosen zur Entwick-
lung des globalen Luftfrachtmarktes sowie Einschatzung der Ent-
wicklungsperspektiven der in Findel ansassigen wichtigsten
Unternehmen im Luftfrachtbereich kann mit einer weiteren Zu-
nahme des Aufkommens gerechnet werden. Damit einhergehend
wird auch im kontinentalen Vor- und Nachlauf das Aufkommen
entsprechend ansteigen und unter Status-quo-Bedingungen zu
einer Erh6hung des Lkw-Aufkommens auf etwa 100.000 Fahrten
von bzw. nach Findel fuhren.

Zielsetzung dieser Studie war es, die Mdglichkeiten der zukinfti-
gen Verlagerung von bisher im Straenguterverkehr erfolgenden
Transporte auf die Bahn zu untersuchen und zu bewerten. Basis
hierfirr ist die sich derzeit in Diskussion befindliche Erschliel3ung
des Plateau Kirchberg via Flughafen fur den offentlichen
Schienenpersonennahverkehr, dessen technische Realisierbarkeit
im Rahmen dieser Untersuchung nachgewiesen werden konnte.
Damit wirde der Flughafen Findel Uber eine direkte Anbindung an
das Netz der luxemburgischen Bahn (CFL) verfugen.

In den sich fur einen Schienentransport vorrangig anbietenden
weitlaufigen internationalen Relationen reicht das Aufkommen zur
Auslastung reiner Luftfrachtziige auch bei zukiunftig wachsendem
Potenzial nicht aus. Hier besteht in Verknipfung mit anderem Auf-
kommen die Moglichkeit der Abfuhr via dem Umschlagbahnhof
Bettembourg. Unter der Voraussetzung eines Ausbaus des beste-
henden Angebotes in Anpassung an die Erfordernisse des Luft-
frachttransportes waére ein Schienentransport in den Relationen
Lyon (inkl. Spanien), Helsingborg und Mailand bezuglich Trans-
portpreis und —zeit im Vergleich zur Stral’e wettbewerbsfahig. In
einem Anlaufstadium koénnte dies auch unabhangig von der
konkreten Realisierung der Schienenanbindung von Findel per
Lkw-Transport von bzw. nach Bettembourg erfolgen.

Schienenshuttle zwischen Findel und Bettembourg

Bei Konsolidierung dieser Verkehre und Umsetzung der
Schienenanbindung wére unter der Voraussetzung der Bundelung
die Einrichtung eines Schienenshuttle zwischen Findel und
Bettembourg wirtschaftlich darstellbar. Insgesamt kénnten damit
8.000 bis zu zukinftig 10.000 Lkw-Transporte pro Jahr auf die
Schiene verlagert werden.

Airport-Shuttle-System nach KéIn/Dusseldorf

In Erganzung hierzu wurde beziglich einer Verlagerung der auf-
kommensstarken Relationen nach Deutschland auf die Schiene
ein spezielles Airport-Shuttle-System auf Basis der CargoSprinter-
Technologie untersucht. Vorrangig bietet sich in diesem System-
konzept eine Anbindung der Platze KdIn/Disseldorf und Frankfurt
bei einem zweimaligen Fahrzeugumlauf pro Tag als Ausgangs-
basis. Damit ware eine Verlagerung von 8.000 bis 9.000 Lkw-
Fahrten pro Jahr auf die Schiene erreichbar. Bei einer langfristigen
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Ausweitung des Systems auf weitere Platze in Sid- und
Norddeutschland kénnte sich dieses Verlagerungspotenzial etwa
verdoppeln.

Die Ergebnisse der Studie zeigen insgesamt, dass Air Cargo
Railing (ACR) von und nach Findel in ausgewahlten Relationen
marktfahig gestaltet werden und sich fir den Anbieter auch
betriebswirtschaftlich rechnen kann. Das mogliche Potenzial be-
wegt sich in der GréRenordnung von 30 % des RFS-Aufkommens.
Die Analyse und Bewertung der Moglichkeiten des Air Cargo
Railing erfolgte auch im Dialog mit den potentiellen Nutzern unter
Berucksichtigung der aktuellen Situation sowie sich abzeichnender
Entwicklungstendenzen. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass der
Luftfrachttransport sowohl in der Vergangenheit als auch zukinftig
ein vergleichsweise ,dynamischer* Markt ist.

Vor diesem Hintergrund ist ACR trotz des begrenzten derzeitigen
Potenzials und der noch mit einer zukinftigen Umsetzung
verbundenen Risiken als wichtige Option fir die weitere
Entwicklung von Findel anzusehen ist. Gleiches duirfte fir Hahn
unterstellt werden. Die Schienenanbindung des Flughafens, die
auf Basis des ACR-Aufkommens allein wirtschaftlich nicht recht-
fertigt, sondern im Zusammenhang mit dem Personenverkehr zu
sehen ist, ist insofern als strategischer Standortvorteil in einem
sich andernden europdischen Transportmarkt zu sehen, der sich
vor dem Hintergrund des weiter erwarteten Uberproportionalen
Wachstums des StraRengiterverkehrs mehr als bisher auf die
Schiene und hier insbesondere den Kombinierten Verkehr orien-
tieren wird. Erste Beispiele zur Verlagerung hochwertiger, zeitkriti-
scher Transporte auf die Schiene werden z. B. mit dem Parcel-
Intercity und auch dem Luftfrachttransport zwischen Amsterdam
und Mailand praktiziert — weitere werden folgen.

Weitere Vorgehensweise und Handlungsempfehlungen

Im Bereich der weiteren Infrastrukturplanungen im Zusammen-
hang mit der Anbindung des Airport an das Schienennetz sollten
die konkreten Belange des ACR in Form des entsprechenden
Abzweigs zum Cargocenter auf Basis der vorgelegten Planung
weiterverfolgt werden. Die Umschlaganlage sollte auf Basis des
Einsatzes von Mobilgeraten in die weitere planerische Entwicklung
des Flughafens im Sinn einer strategischen Komponente ACR
einbezogen werden. Diese Aspekte sind mit Luxemburg abzu-
stimmen.

Parallel dazu ist eine Entscheidung Uber die Mdglichkeiten der
Verbesserung bestehender KV-Angebote von/nach Bettembourg
zur Integration von Luftfracht in einem ersten Schritt und in einem
zweiten Schritt eine entsprechende ,Organisation,, fur die Durch-
fihrung bis hin zu einer Betreibergesellschaft herbeizufuhren.
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Die Verfligbarkeit Gber
gualifiziertes ,Human
Capital” wird in Zukunft
einer der entscheidenden
Entwicklungsfaktoren in
der Logistikbranche sein

Handlungsfeld 3:

Logistische Qualifizierung - Weiterentwicklung des Human
Capitals orientiert an aktuellen und zukinftigen Bedarfen der
Wirtschaft

1 Einleitung

Logistik ist zu einem Schlisselfaktor in der gesamten Wirtschaft
geworden. Sie betrifft Unternehmen aller Wirtschaftszweige und
hat entsprechend vielschichtige Auswirkungen. Die Wettbe-
werbsfahigkeit sowohl der Logistikbranche, die in den letzten zehn
Jahren ein betrachtliches Wachstum zeigte, als auch von Unter-
nehmen mit vielen logistikrelevanten Prozessen wird in Zukunft
u.a. auch wesentlich davon abhangen, in welcher Form die
Unternehmen in den Produktionsfaktor Arbeit investieren.

Bezog sich bis vor einigen Jahren der Begriff ,Logistik" aus-
schlieBlich auf das Lagern und Transportieren von Gultern, so hat
sich die Logistik im Zuge der Reorganisation und Ausweitung von
Produktions- und Geschéaftsprozessen zu einem der bestimmen-
den Faktoren fir den wirtschaftlichen Erfolg von Betrieben und
Unternehmen entwickelt. Logistik wird als unternehmensubergrei-
fende Managementmethode in einem ganzheitlichen Ansatz ver-
standen, der zu einer wirtschaftlich effizienteren Gestaltung von
Wertschopfungsketten zwischen Lieferanten, Herstellern, Handel,
Kunden und Dienstleistern flihren soll. Die Steigerung der (welt-
weiten) Arbeitsteilung und die Erweiterung der Sortimente flihren
zu einer erhdhten Komplexitat der Prozesse. Neben der Globali-
sierung der Wirtschaft sind in der Logistik weitere Trends abseh-
bar, wie etwa die weitere Verbreitung der Kontraktlogistik, der
Aufbau neuer Zuliefersysteme (Supply Chain Management), die
umfassende informationstechnische Vernetzung und Steuerung
logistischer Prozesse sowie ein gezieltes ,Business Development";
das zunehmend auch die Fragen der Finanzen einbeziehen wird.

Logistik ist heute ein strategischer und systemischer Ansatz,
der auf die schnittstellentibergreifende Optimierung der
Material-, Waren- und Informationsfliisse im Gesamtsystem
zielt und hierbei erhebliche Produktivitdtsreserven freisetzen
soll.

Dies bedingt ein integratives bzw. ganzheitliches Logistikmana-
gement und spezifisches Logistik-Know-how.

Demzufolge steigen die Anforderungen an strategische Fihrungs-
krafte und Mitarbeiter im operativen Bereich der Logistik. Es kann
davon ausgegangen werden, dass der Bedarf an entsprechend
ausgebildeten Fachleuten fur die Logistik in allen Wirtschaftszwei-
gen steigen wird.
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Vor diesem Hintergrund stellen sich die folgenden zentralen Fra-
gen:

o Welche Investitionen mussen zukinftig in den Faktor ,Human
Capital" im Bereich der Logistik getatigt werden, damit Unter-
nehmen betriebswirtschaftlich wettbewerbsfahig bleiben bzw.
die Branche insgesamt weiterhin ein Wachstumsmotor fur die
Volkswirtschaft bleibt?

o Wo liegen die logistischen Bedarfe der Unternehmen im
Bereich der Aus- und Weiterbildung und welche Schwerpunkte
kénnen Uberbetrieblich festgestellt werden?

o Wie kann eine an diesen Bedarfen ausgerichtete markt- und
zukunftsorientierte Aus- und Weiterbildung organisiert und
finanziert werden?

In Zukunft wird der Produktionsfaktor Mensch insbesondere im
Bereich der Logistik zunehmend an Bedeutung gewinnen. Vor
dem Hintergrund der bereits genannten Globalisierung und der in
Westeuropa eintretenden Abnahme der Bevolkerungszahlen wer-
den am Arbeitsmarkt Arbeitskrafte mit entsprechenden Qualifika-
tionen ein bedeutsamer Knappheits- und damit Kostenfaktor wer-
den.

Des Weiteren zeigen vorliegende Untersuchungen sowohl auf
Bundesebene als auch dem Standortbereich TriLux eindrucksvoll,
dass die Aus- und Weiterbildung innerhalb der Logistik nicht aus-
reichend ist und stellenweise an den tatsachlichen Bedarfen der
Wirtschaft vorbeigeht.

Die vor diesem Hintergrund vorgeschlagene Projektidee der
Einrichtung einer Grundung einer Europaischen Akademie flr Wirtschaftsverkehr
Europaischen Akademie und Logistik wurde vom Europaischen Zentrum fiir Wirtschafts-
LunrdV\Iilcr)thi(;?iiftsverkehre verkehre, Ausbildung und Logistik weitergehend konkretisiert. Die
Akademie soll als Einrichtung der Wirtschatft fur die Wirtschaft die
vorhandenen Defizite der gegenwartigen Aus- und Weiterbildung
abbauen und die aktuellen und zukinftigen Bedarfe der Wirtschaft
decken. Deshalb missen die Bedarfe der Unternehmen erfasst
werden, um anschlieBend entsprechende Angebote ausarbeiten
zu koénnen. Die allgemeinen Schwerpunkte der bisherigen
Bedarfsermittlungen sind in der Abbildung aufgefihrt

Die logistische Qualifizierung ist somit die Voraussetzung als auch
die Konsequenz zur dauerhaften Umsetzung der vorgenannten
Vorhaben des Guter- und Wirtschaftsverkehrs.

Der durch den Aufbau, die Entwicklung und den Betrieb der ver-
schiedenen logistischen Einrichtungen und durch den Einsatz
moderner Informations-, Kommunikations- und Telematik-Tech-
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vorhandene
Angebotsstrukturen
sind zu beachten

nologie erwachsende Bedarf an (hochqualifizierten) personellen
Ressourcen kann weder in Rheinland-Pfalz noch in Luxemburg
qualifiziert und ausreichend gedeckt werden. Es sind kaum den
Ansprichen der modernen Infrastruktureinrichtungen entspre-
chende Qualifizierungsmdglichkeiten im Bereich ,Guterverkehr
und Logistik* vorhanden, wie z.B. und insbesondere zu den
Aspekten der multimodalen Transportketten. Dies betrifft nach
vorliegenden Befragungen insbesondere den Bereich der
Weiterbildung. Vor diesem Hintergrund ist von Beginn an die
grenziberschreitende Ausrichtung und der gemeinsame Aufbau
einer grenziberschreitend abgestimmten Aus- und Weiterbildung
im Bereich des Giterverkehrs und der Logistik vorzusehen.
Institutionell kénnte damit die Einrichtung einer ,Europaischen
Akademie fur Wirtschaftsverkehre und Logistik" definiert werden.

2 Zielsetzung

Ziel dieses Projektes ist es, den Bedarf an logistischer Qualifizie-
rung in der Aus- und Weiterbildung zu definieren und geeignete
MalRnahmen zur Deckung des jeweiligen Qualifizierungsbedarfs
zu erarbeiten und zu realisieren. Dabei sind alle Qualifizierungs-
ebenen und die branchenspezifischen Tatigkeitsprofile zu berick-
sichtigen.

Es ist auRerdem zu ermitteln, wie die Aus- und Weiterbildungsbe-
darfe in der Zukunft gedeckt werden kénnen.

Kurzfristig sind Lehrgangs- und Seminarveranstaltungen fiir spe-
zifische Zielgruppen zu definieren, inhaltlich vorzubereiten und zu
organisieren. Hierbei sind die gegebenen Strukturen der Aus- und
Weiterbildung in Rheinland-Pfalz zu beachten.

Die Zielsetzungen erfordern einen umfassenden Ansatz bei der
Ermittlung des Qualifizierungsbedarfs und der Formulierung der
Angebote.

- Die Ermittlung des Qualifizierungsbedarfs ist zunachst auf
Rheinland-Pfalz und Luxemburg zu konzentrieren, um vor dem
Hintergrund dieser spezifischen Gegebenheiten kurzfristige
Losungsansatze zu entwickeln und umzusetzen. Hierzu sind
u. a. auch die Akteure des Lenkungsausschusses zum Stand-
ortkonzept Logistik auf Landesebene und die ZIRP zu nutzen.

- Die Ermittlung des derzeitig bestehenden Angebots an logisti-
scher Qualifizierung in der Aus- und Weiterbildung ist zu erfas-
sen.

- In Kenntnis der Bedarfe der Wirtschaft und der bestehenden
Angebote sind u. U. neue Qualifizierungsangebote fur die je-
weiligen Zielgruppen zu definieren.
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- Erarbeitung von entsprechenden curricularer Aus- und Weiter-
bildung.

- Machbarkeitsanalysen fir die verschiedenen organisatorischen
und finanziellen Umsetzungsalternativen.

3 Vorgehensweise

Zur Erarbeitung eines Realisierungsprogramms ,Aus- und Weiter-
bildung Guterverkehr und Logistik® wird die Gesamtaufgaben-
stellung in die nachfolgend aufgestellten Leistungseinheiten ge-
gliedert:

3.1 Ermittlung des Qualifizierungsbedarfs

Der Bedarf an Qualifizierung ist einerseits aus den logistischen
Tatigkeitsfeldern (die heute existent sind und die absehbar zu-
kinftig vorhanden sein werden) abzuleiten.

Zum anderen sind durch Befragungen in Betrieben und Unter-
nehmen die heutigen und zukunftigen Ausbildungsbedarfe zu
erfassen und zu bewerten. Dabei ist zwischen folgenden Zielgrup-
pen zu unterscheiden:

- Ungelerntes Personal/neue Krafte, die von Grund auf in der
Transportwirtschaft ausgebildet werden;

- vorhandenes Personal aus den Bereichen der Speditio-
nen/Transportunternehmen, das durch gezielte Weiterbildungs-
seminare auf die Anforderungen der operativen Ebene der
Transportwirtschaft geschult wird;

- vorhandenes Personal aus der Verwaltung, das im Rahmen von
Seminaren den Erfordernissen des Mittel-Managements in der
Transportwirtschaft entsprechend ausgebildet wird;

- vorhandenes Personal der Leitungsebenen von Betrieben der
Transportwirtschaft sowie von produzierenden Unternehmen.

Der in die Zukunft gerichtete qualitative und quantitative Bedarf ist
festzustellen und darzustellen:

- fir den Bereich Rheinland-Pfalz und seine Teilrdume sowie fur
Luxemburg mit dem Ziel, konkrete MalRnahmen der Qualifizie-
rung abzuleiten.

3.2 Ermittlung des Angebots ,Logistischer Qualifizierung®
an Berufsschulen, Fachschulen, Hochschulen und Wei-
terbildungstragern in Rheinland-Pfalz und Luxemburg

Ziel dieses Arbeitsschrittes ist es, die bestehenden Aus- und Fort-
bildungsmdglichkeiten und die Bildungstrager zu erfassen und
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Bestehende Angebote
der Aus- und Weiter-
bildung sind zusammen-
zufuihren, entsprechend
der Bedarfe der Wirt-
schaft zu ergadnzen und
in verbindliche und trag-
fahige organisatorische
Kooperationen zu
Uberfihren

ihren Stand (state of the art) und ihr Anspruchsniveau sowohl in
der Aus- als auch Weiterbildung festzustellen. Die Bestandsauf-
nahme ist erforderlich, um ein qualifiziertes Aus- und Weiter-
bildungsangebot definieren zu kénnen, das sowohl dem ,state of
the art" als auch den absehbaren zukinftigen Bedarfen entspricht.

3.3 Definition der unmittelbar erforderlichen Qualifizie-
rungsmaflinahmen

Auf der Grundlage der Bedarfs- und Anforderungsanalyse sind die
erforderlichen QualifizierungsmafRnahmen fir die verschiedenen
Anforderungsprofile festzulegen. Diese Aufgabe beschrénkt sich
nicht auf die Definition der Lehrinhalte, sondern wesentlich sind
auch die Methoden (Seminare, Ubungen, Vorlesungen, Praktika),
Dauer und Wiederholungs- bzw. Fortsetzungshaufigkeit der Lehr-
veranstaltungen, mit denen der unmittelbare Aus- und Fort-
bildungsbedarf befriedigt werden soll.

3.4 Definition der Curricula fur die Logistische Qualifizie-
rung aller Anforderungsebenen in der Aus- und Weiter-
bildung

Als Grundlage fir die Schaffung von Aus- und Weiterbildungsein-
richtungen, die das gesamte Spektrum der Logistischen Qualifizie-
rung bereitstellen, sind die Curricula differenziert nach berufs-
spezifischen Anforderungen hinsichtlich Art und Tiefe zu definie-
ren.

Es sind damit die MalBnahmen fir die reguldre Ausbildung von
Logistik-Fachkraften in Fachschulen und Hochschulen sowie in
Weiterbildungseinrichtungen zu entwickeln.

3.5 Bereitstellung und Ausfihrung der Qualifizierungs-
leistungen

Zur Umsetzung der geplanten und entwickelten MaRRnahmen ist
ein unmittelbar umsetzbares Qualifizierungsprogramm aufzustel-
len, in dem die organisatorischen, personellen, infrastrukturellen
und finanziellen Voraussetzungen festgestellt und geschaffen
werden.

Fur Rheinland-Pfalz ist es wichtig festzuhalten, dass die
Umsetzung einer separaten und nur auf einen Standort
konzentrierten neuen Einrichtung nicht sinnvoll ist.

Vielmehr ist im breiten Verstandnis von Logistik an den bestehen-
den Universitdten und Fachhochschulen bereits ein spezifisches
(und vielleicht nicht immer erkennbares) Angebot an logistischen
Ausbildungsfachern gegeben. Ebenfalls wird es fir Rheinland-
Pfalz nicht méglich sein, neben der Struktur der gegebenen Fach-
hochschulen — wie in Baden-Wirttemberg realisiert — Berufsaka-
demien einzurichten.
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Vor diesem Hintergrund ist es notwendig, dass die heute be-
stehenden Logistikangebote der Fachhochschulen und Universi-
taten in Rheinland-Pfalz erfasst und mit dem aktuellen und zu-
kunftigen Bedarf der Wirtschaft verglichen und bewertet werden.
Vor dem Hintergrund der interdisziplindren und globalen Ausrich-
tung werden diese bestehenden Angebote sinnvoll auf Landes-
ebene (und damit Gber einzelne Fachhochschulen und Univer-
sitaten hinweg) vernetzt und erkannte Angebotsliicken mit neuen
Inhalten versehen werden.

Uber Kooperationsvertrage der Hochschulen untereinander mit
dem Land/Fachministerium sollte ein Angebot fir die akademische
Ausbildung auf Landesebene gemacht werden. Diese Kooperation
sollte als Europaische Akademie fur Wirtschaftsverkehre und
Logistik verstanden und vermarktet werden. Das operative Hand-
ling der Koordination, Auswertung und Weiterentwicklung der An-
gebote sollte an ein spezifisches Gremium auf Landesebene
gegeben werden. In den Planungsgremien des Landes sollten
Dependancen eingerichtet werden, die insbesondere den spezifi-
schen Bedarf der Betriebe an der Aus- und Weiterbildung im
Bereich ,Guterverkehr und Logistik® (u. U. branchenbezogen)
erfassen.

Die Ubertragung von Elementen der Berufsakademie Baden-
Wiurttemberg und die Einbeziehung von Luxemburg ist in diesem
Modell von Beginn an zu prifen.

3.6 Einrichtung einer Européaischen Akademie fir Glterver-
kehr und Logistik

Es ist ein mittelfristig zu realisierendes Ausbildungs- und Studien-
programm zu entwickeln, das Ausgangspunkt fir die Lehrplan-
gestaltung an Berufsfachschulen und Hochschulen (Forderungen

Die zusammen-
zufithrenden und u. U. zu
erganzenden Angebote

der Aus- und Weiter- der Wirtschaft an Lehre und Wissenschaft) sowie in Weiter-
bildung werden unter bildungseinrichtungen sein kann. Diese Angebote sollten in einer
dem organisatorischen Européaischen Akademie fur Guterverkehr und Logistik zusam-

Dach einer Europaischen  anqefijhrt werden, die in einem ersten Schritt von den Landern
Akademie fur

Wirtschaftsverkehre und Luxemburg und Rheinland-Pfalz betrieben werden kénnte und in

Logistik gefiihrt der weiteren Entwicklung fir den Zugang weiterer Lander in der
Tragerstruktur getffnet bleiben sollte. Dabei sind bewahrte
Modelle der Wissenschaft und Praxis zu bericksichtigen. Die
bereits heute erkennbaren Schwerpunkte an einzelnen Einrichtun-
gen im Lande sollten gezielt unter dem Dach der Europaischen
Akademie weiterentwickelt werden, wie z. B. der betriebswirt-
schaftliche Zweig der Privatschule Vallendar oder der Bereich der
Krankenhauslogistik in Trier, beides Beispiele des privaten finan-
ziellen Engagements anerkannter Logistikunternehmen.
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3.7 Einrichtung eines Europaischen Lehrstuhls fur Glterver-
kehr und Logistik mit einem entsprechenden Institut an
der Universitat Trier

In Luxemburg und Trier ist in Lehre und Forschung der Bereich
,Grenziuberschreitender und multimodaler Guterverkehr und
Logistik” nicht ausreichend vertreten. Deshalb sollte ein entspre-
chender européisch ausgerichteter Lehrstuhl mit entsprechendem
Institut gepruft werden.

Die in einer Européischen Akademie fur Wirtschaftsverkehre und
Logistik zusammengefuhrten bestehenden Angebote sowie neue
(noch zu konzipierende) Angebote sollten vorrangig interdisziplinar
sein, d. h. Wirtschaft, Technik und Recht mit ihren Schnittstellen
zusammenfiihren und dieses Grundlagenwissen mit heute
aktuellen und bekannten sowie in der Zukunft und heute noch
unbekannten Themen, wie etwa Sprachen, Projektmanagement
etc. kombinieren.

In einer Stufe 3 sollten Mdglichkeiten gegeben werden, neben den
Stufen 1 und 2 betriebliche Einzelinteressen abzubilden. Die
grundlegende Ausrichtung der Abb. 2 gilt sowohl fir die Aus- als
auch die Weiterbildung.

Abbildung 2
Aus- und Weiterbildungsbedarfe aus Unternehmenssicht (Schwerpunkte)

Projekt- bzw.
Prozess-
management o,
Personlich-
soziale
Kompetenz

Supply Chain
bzw. Transport-
ketten-Management

Sprachen

e Zikots Mobiltats-
management | management
Daten-

verarbeitung
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Die Bedarfe der Managementebene kénnen wie folgt zusammen-
gefasst werden (aus eigenen Befragungen):

1.1 Transportlogistik/Verkehrswirtschaft
- Distributionssysteme
- Transportsysteme
- Lagersysteme
- Verkehrssysteme/internationale Transporte
- Entsorgungssysteme
- Branchenbezogene Logistik (z. B. Handelslogistik)

1.2 Wirtschaft
- Grundlagen BWL
- Statistik
- Controlling/Rechnungswesen
- Investition und Finanzierung
- Marketing
- Grundlagen der VWL
- Globalisierung/Internationale Wirtschaft/Auf3enwirtschaft
- Wirtschaftspolitik
- Unternehmensfiihrung
- Projektmanagement
- Zukunftsmanagement

2. Technik
Materialfluss
- Umschlagetechnik
- Transportplanung und —technik
- Fordertechnik
- Lagertechnik und —planung
- Produktionsplanung und —technik
- Umwelt
- Kreislaufwirtschaft
- Automatisierungstechnik

3. Recht
- Wirtschaftsrecht
- Arbeitsrecht
- Umweltrecht

4. Personlich-soziale Kompetenz
- Team- u. Kommunikationsfahigkeit/interdisziplinares Arbeiten
- Kreativitat und vernetztes, ganzheitliches Denken
- Konzeptionelle und strategische Fahigkeiten
- Interkulturelle Kompetenz
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5. Fremdsprachen
- Englisch
- Franzgsisch
- Spanisch
- Russisch
- Chinesisch

6. Informatik
- Informatik/Informationssysteme
- E-Commerce/E-Business
- Programmierung
- IT-Markt
- Verkehrsleitsysteme
- Implementierungsstrategien

Diesen Bedarfen, die fir den Raum TriLux in 2003/2004 festge-
stellt wurden, stehen derzeit keine adédquaten Angebote gegen-
Uber. Haufig ist es so, dass die in Betrieben mit Aufgaben der
Logistik beschaftigten Personen in der Regel eine fachfremde
Ausbildung haben und auf verschlungenen Wegen zur Logistik
kamen. In der Fachausbildung werden integrative und ubergrei-
fende Aspekte in der Regel kaum berucksichtigt. Erganzende
Qualifikationen wie EDV, Sprachkenntnisse, Projektmanage-
mentfahigkeiten oder Praxiserfahrungen sind héufig unzureichend.
Im Beruf findet eine systematische Nachqualifizierung im Sinne
einer bedarfsorientierten Weiterbildung kaum statt.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die inhaltlichen Anforde-
rungen an die Europaische Akademie fir Wirtschaftsverkehr und
Logistik sich wie folgt darstellen lassen:

1. Die Akademie ist eine landesbezogene (u. U. auf Rheinland-
Pfalz und Luxemburg bezogene) Dachorganisation, in der Aus-
bildungsangebote der Hochschulen und Weiterbildungsange-
bote anderer Trager zusammengefuhrt werden.

2. Diese Akademie hat in den Regionen von Rheinland-Pfalz (und
u. U. in Luxemburg) entsprechende Dependancen, die vor Ort
mit den Betrieben und Unternehmen und den Anbietern in
direktem Kontakt stehen (vgl. den Ansatz der Technologiezent-
ren).

3. Die Akademie dient der strategischen und zukunftsorientierten
Aus- und Weiterbildung des Human Capitals in den Bereichen
des Wirtschaftsverkehrs und der Logistik.

4. Die Akademie ist von der Wirtschaft fur die Wirtschaft geplant,
d. h. sie muss marktorientierte Angebote unterbreiten und die
spezifischen Bedarfe der Wirtschaft abdecken.
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10

11.

12.

. Logistik in der Akademie wird ganzheitlich gesehen und muss

die Bereiche Transport-, Finanz- und Datenlogistik umfassen.

. Die Akademie ist in direktem Kontakt mit den Ergebnissen aus

Forschung und Entwicklung weiter auszubauen.

. Die Akademie muss von Beginn an die Mdoglichkeiten der

neuen Medien nutzen und eine E-learning-Plattform aufbauen.
Hiermit sollen auch Kosten der Aus- und Weiterbildung fuir die
Betriebe gesenkt werden.

. Das Aus und Weiterbildungsangebot muss die beiden Beschéf-

tigungsebenen Fihrungsmanagement und operative Ebene
abdecken.

. Die Akademie ist in inhaltlichen Modulen zu entwickeln, die,

zeitlich versetzt realisiert, aufeinander aufbauen.

. Die Module beinhalten grundlegendes Wissen (Grundstudium)

und spezifisches Wissen (Hauptstudium). Das allgemeine
Grundlagenwissen ist branchenunabhéngig, wahrend es in der
weiteren Qualifizierung branchenabhangig spezifiziert wird.

Internationalitéat und Sprachen wichtig

Mit der zunehmenden Globalisierung und Europaisierung koén-
nen Transporte und logistische Prozesse immer weniger in
regionalen und nationalen Ebenen betrachtet werden. Die
grenzuberschreitende und internationale Ausrichtung von
Guter und Wirtschaftsverkehren wird zunehmen und ebenfalls
neue Anforderungen an Betriebe und deren Mitarbeiter stellen.
Dies betrifft die Sprachen, die unterschiedliche Rechtspre-
chung, die unterschiedlichen wirtschaftichen Rahmenbedin-
gungen und insbesondere die verschiedenen Kulturen. Des-
halb ist es notwendig, dass die Aus- und Weiterbildung in der
Akademie von Beginn an diesen Tendenzen Rechnung tragt
und international ausgerichtet sowie in ein arbeitsteiliges
Netzwerk mit vergleichbaren Einrichtungen - zumindest in
Westeuropa - eingebunden wird. Neben Englisch und Franz6-
sisch sind dies insbesondere Spanisch und Chinesisch.

Neue Logistik-Berufshilder in grenziberschreitender Anerken-
nung

In dem Kontext der Aus- und Weiterbildung ist auch die Schaf-
fung neuer Berufshilder mit zukunftsorientierten Ausrichtungen
in der Logistik mit entsprechender grenziberschreitender
Anerkennung wichtig. Das GrofRherzogtum Luxemburg hat als
Transitland die Logistik ,entdeckt®. Das Centre de Recherche
Public Henri Tudor bietet mit Partnern aus der Wirtschaft, der
renommierten Embry-Riddle Aeronautical University und der
FEDIL das ,Certificate in Global Logistics and Supply Chain
Management" an. Die Ausbildung umfasst sechs obligatorische
Module.
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Kooperation der GVZ-
Standorte Trier und
Koblenz ist anzugehen
und eine Achse
Bettembourg/Dudelange,
Luxemburg, Trier-
Koblenz zu schaffen

Handlungsfeld 4:

Kooperation des GVZ Trier mit anderen Logistikprojekten in
Rheinland-Pfalz zum Aufbau von landesweit bedeutsamen
Guterverkehrswegen

1 Einleitung

Fiur das Guterverkehrszentrum Trier wurde ein Guter-Transport-
volumen von mindestens 165.000 t/a vorausgeschatzt. Dieses
Mindest-Volumen ist ausreichend fir den Aufbau eines rentablen
Betriebes im Guterverkehrszentrum, bedingt aber auch die fort-
laufende Akquisition zusatzlicher Gutermengen. Selbst bei Umset-
zung gréfRerer Umschlagzahlen wird das Giuterverkehrszentrum in
Trier im Vergleich zu anderen Standorten - wie etwa Bremen (9
Mio. t/a), Nurnberg (7,5 Mio. t/a) oder GroRRbeeren (4,5 Mio. t/a) -
im Aufkommen vergleichsweise klein bleiben. Dies bedingt zum
einen die Gutermengenpotenziale im regionalen Umfeld zu akqui-
rieren und damit als regionales Logistikzentrum bzw. regionales
Hub ausgebaut zu werden. Zum anderen ist das Guterverkehrs-
zentrum bewusst und gezielt anders am Markt zu positionieren als
mogliche Konkurrenzstandorte. Dies bedeutet, dass das Glter-
verkehrszentrum in Trier vorrangig als Wertschopfungs-GVZ aus-
gebaut werden muss, in dem insbesondere logistikrelevante Be-
triebe des produzierenden Bereiches und Dienstleistungsbetriebe
angesiedelt werden.

2 Kooperation der GVZ-Standorte und logistischen Infra-
strukturen in Rheinland-Pfalz

Besonders hervorzuheben ist vor diesem Hintergrund aber auch
die Kooperation mit vergleichbaren Guterverkehrszentren in
Rheinland-Pfalz, zu denen absehbar keine Wettbewerbsverhalt-
nisse bestehen.

Nach den Vorstellungen der Landesregierung wurden - neben
Trier - auch in anderen rheinland-pfalzischen Standorten Guter-
verkehrszentren eingerichtet.

In diesem Zusammenhang sollten u. U. konkrete Kooperations-
vorhaben zwischen den Guterverkehrszentren in Trier und
Koblenz geprift werden, da Koblenz — neben Kdéln und Mannheim
— fir Guterverkehre aus Trier von Bedeutung ist.

Diese mogliche Kooperation bietet sich aus mehreren Grinden an
und wird vorrangig von dem Wissen getragen, dass zwischen bei-
den Standorten keine Wettbewerbsverhéltnisse zu erwarten sind.
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Die vorliegenden Untersuchungen zum City-Logistik in Trier haben
auch die regionalen und Uberregionalen Guterverkehrsverflech-
tungen analysiert.

Auffallend sind die intensiven Giterverkehrsverflechtungen auf
Stral3e zwischen den Standorten Trier und Koblenz. Besonders im
Bereich des Baustoffhandels sind z. B. bedeutsame Giterver-
kehrsstrome festzustellen, die insgesamt ein interessantes Ver-
lagerungspotential von Straf3e auf Schiene oder Wasser darstel-
len. Die von Trier nach Koblenz leer verkehrenden LKWs nehmen
im Bereich Koblenz Bimssteine (im begrenzten Umfang) auf und
bringen diese nach Trier, wo sie in den jeweiligen Handelsbetrie-
ben gelagert werden. In einer Kooperation zwischen den Stand-
orten kénnte bezogen auf dieses Beispiel die bendtigten Bims-
steine auf die Schiene verbracht werden und in ein zentrales
Uberbetriebliches Lager, z. B. im Guterverkehrszentrum Trier, ver-
bracht werden. Die gelagerten Mengen kénnten dann von den
einzelnen Betrieben des Baustoffhandels von dort bezogen und zu
den Baustellen verbracht werden.

Schienenbezogen werden Angebote nur dann wirtschaftlich und
wettbewerbsféahig sein, wenn Ganzzige als Produkt angeboten
werden kénnen, die preislich attraktiv und kontinuierlich verkehren.
Bezogen auf Trier und Koblenz ist jedoch festzuhalten, dass
jeweils alleine keine Ganzziuge aufgestellt werden kénnen. In der
Addition der Gutermengen in beiden Standorten ist dies absehbar
moglich, insbesondere wenn in eine schienenbezogenen Trans-
portkette zusatzliche Gltermengen von Bettembourg/Luxemburg
und Wittlich akquiriert werden kdnnen. Dies spricht neben der
Kooperation zwischen den GVZ-Standorten in Trier und Koblenz
fur den Aufbau der Transportkette Bettembourg/Luxemburg - Trier
(GVZ) - Wittlich - Koblenz (GVZ2).

Fur den Standort Trier ist die Einbindung an den Standort Koblenz
insbesondere aus zwei weiteren Griinden interessant:

Zum einen ist die auf Schiene bezogene Anbindung von Trier an
Koln und Mannheim nicht unproblematisch. In beiden Knoten
kommen Schienenguterverkehre aus Trier - von der Nebentrasse
in die Haupttrasse - immer in einer nachrangigen Prioritdat und
damit in fur die Wirtschaft nicht optimalen Zeitfenstern an. Diese
Nachrangigkeit der Giteraufkommen auf Schiene besteht am
Standort Koblenz nicht bzw. weniger.

Zum anderen ist im Guterverkehr auf Wasser die Verladung von
Aufkommen aus Trier in Koblenz interessant, da von hier alle
wichtigen Verbindungen herstellbar sind und der Transport ab
Trier auf allen Verkehrstragern - insbesondere auf Schiene und
Wasser - stattfinden kann.
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Das Projekt eines
Security-Parkplatzes
ist am Standort Wittlich
und in Kooperation

mit dem GVZ Trier zu
fordern

3 Der , Security-Parkplatz® in Wittlich

In alteren Untersuchungen wurde an dem neuen Autobahnkreuz in
Wittlich die Einrichtung und der Betrieb eines Lkw-bezogenen
Frachtzentrums angedacht.

Aktuell ist positiv festzustellen, dass der Logistikunternehmer
Roman Elsen die Einrichtung eines ,Security-Parkplatzes” fur
Lkws mit der Moglichkeit der Kombination zur Schiene und zum
Wasserweg plant.

Dieses Projekt ist mit dem GVZ Trier aufeinander abzustimmen.
Die inhaltlichen Eckpunkte bzw. die Angebote dieses Projektes
sind u. a.:

o bewachte Parkplatze

e Motel

e Gastronomie und Handel/Versorgung

o Werkstatten, Tankstelle und Waschstralle
e Trucking

¢ Internet-Cafe

e Palettenverwaltung und —handling u. v. m.

Fir die Umsetzung dieses Projektes soll ein eigenes Unternehmen
gegrindet werden. Es wird davon ausgegangen, dass dieses
Projekt einen Einzugsbereich von ca. 500 km bendtigt und damit in
Rheinland-Pfalz und Luxemburg ,einmalig” sein dirfte.

Wie bereits dargestellt sollte die inhaltliche Abstimmung mit dem
GVZ Trier und u. U. eine organisatorische Zusammenfihrung in
einer Dachorganisation stattfinden.
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Handlungsfeld 5:
Anwendungsorientierte Telematik: Neue Kommunikations-
wege zur Optimierung des Guter- und Wirtschaftsverkehrs

1 Hintergrund

Mittlere und kleine Transportunternehmen sowie produzierende
Unternehmen mit eigenem Fuhrpark in der Region nehmen Optio-
nen zur Bundelung sowie Unterstitzung durch telematikbasierte
Systeme noch unterdurchschnittlich an. Untersuchungen zum
Guter- und Wirtschaftsverkehr belegen dies.

Der Einsatz von Telematik im Verkehr ist in den vergangenen Jah-
ren zu einem Schwerpunktthema geworden. Im Guter- und Wirt-
schaftsverkehr wird die Telematik in Kombination mit organisatori-
schen Verbesserungen ein wesentliches Instrument sein, um die
gewlnschten Wirkungen zur Produktivitatssteigerung und zur
Verkehrs- und Umweltentlastung zu erbringen. Dem muss sich
auch die multimodale Transportkette Trimodal —-EWIV stellen.

Die Polung und Kooperation im gewerblichen Verkehr und im
Werkverkehr hat in den letzten Jahren an Akzeptanz gewonnen
und liegt im Trend. Eine operative Umsetzung kann am ehesten
durch Service-Zentralen erfolgen, welche die Informationen
betreiberneutral aufbereiten und gezielt an die Akteure der Trans-
portkette weiter- bzw. zurlickgeben.

Eine solche Kommunikationsplattform, die sich an den Bedurfnis-
sen der Anwender orientiert, sollte fir Rheinland-Pfalz mit regio-
nalspezifischen Modulen aufgebaut werden. Die verschiedenen
Produkte einer solchen Logistik-Zentrale kénnen je nach Bedarf
auf die verschiedenen rdumlichen Ebenen (Trier-Luxemburg) aus-
geweitet und mit anderen Guterverkehrsstandorten verknupft wer-
den.

Technisches Herz der Logistik-Zentrale sind Rechner, auf denen
Software fir Tourendisposition, Kommunikation, Ortung sowie
Auftragsverwaltung und -abrechnung installiert sind. Der Daten-
austausch zwischen den Rechnern in den Unternehmen und der
Zentrale erfolgt Uber ISDN. Die Zentrale kann jederzeit Uber
Mobilfunk Kontakt zu den Fahrern der kooperierenden Unter-
nehmen aufnehmen (Sprache und Daten). Die Fahrzeuge sind
neben Ortungs- und Funkgeraten mit einem Bordrechner ausge-
ristet, um jederzeit Informationen tber den Lade- und Sendungs-
zustand abrufen zu kdnnen.

Durch diese Ausstattung wird es den kooperierenden Unter-
nehmen ermdglicht, ohne selbst die Finanzierung der Anschaffung
der kostenintensiven Software zu tadtigen, Uber eine solche
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Logistik-Zentrale die modernen Telematik-Dienste zu nutzen und
wirtschaftliche Vorteile zu reduzieren. Die Technik ist bereits heute
vorliegend, der Erfolg der Umsetzung hangt haufig von einer
betreiberneutralen Organisation ab.

2 Einsatzbereiche der Logistik-Zentrale
2.1 Guterverkehrszentrum Trier

Das Giuterverkehrszentrum bindelt viele Verlader an einem
Standort. Dies bietet beste Voraussetzungen fiir eine Kooperation
der Verlader im Nahverkehr sowie flr eine gemeinsame Nutzung
der Anlagen fir den Kombinierten Ladungsverkehr im Fernver-
kehr. Damit Sendungen flexibel gehalten zusammengefiihrt wer-
den kénnen, ist der Einsatz moderner telematischer Anwendungen
unerlasslich.

Die IVU Berlin hat im Auftrag des Zweckverbandes Wirtschafts-
forderung im Trierer Tal an der Einrichtung einer Internet , Fracht-
und Laderaumbdrse” fur das GVZ Trier gearbeitet. Ziel ist es,
eine technische Plattform zu schaffen, die einerseits
Transportleistungen ausschreibt und vermittelt und andererseits
Transportkapazitaten fur Schiff und Bahn anbietet.

Ein solcher (in Teilen auch virtueller) Marktplatz kann mit Hilfe
einer leistungsfahigen Datenbank koordiniert und verwaltet wer-
den. Durch den konsequenten Einsatz moderner Technologien
und Medien, wie insbesondere das Internet, wird ein jederzeit
aktueller Zugriff auf Kapazitaten und Informationen durch die
jeweiligen Kunden ermdéglicht. Traditionelle Medien wie Telefon
und Fax werden die Arbeit nach wie vor ergdnzen.

2.2 Betreiberneutralitat

Die vorliegenden Befragungen und die Erfahrungsberichte anderer
bereits umgesetzter Frachtraumborsen zeigen, dass
Betreiberneutralitat und Praxisbezug gegeben sein mussen. Die
Akzeptanz der Logistikbetriebe und der verladenden Wirtschaft
muss gegeben sein.

2.3 Modularer Aufbau
Der Aufbau einer Frachtraumbdrse RLP sollte modular stattfinden

(u. U. zunachst in einem Modellprojekt) und regionalspezifische
Applikationen ermdglichen.
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Handlungsfeld 6:
Festlegung von spezifischen , Logistischen Nischen”

Im Bereich der Logistik versuchen viele Standortregionen ihre
weitergehende Profilierung vorzunehmen. Letztendlich kénnen je-
doch nur Rahmenbedingungen gesetzt werden, tber die Bedin-
gungen geschaffen werden, die von Betrieben und Unternehmen
im Wettbewerb genutzt werden. Letztendlich werden die Betriebe
und Unternehmen mit Akzeptanz oder Ablehnung ihre wirtschaft-
liche Entscheidung deutlich machen.

Es muss davon ausgegangen werden, dass weder Rheinland-
Pfalz noch seine Teilregionen (in unterschiedlicher Auspragung)
mit den alteingesessenen Logistikstandorten (wie etwa Hamburg,
Bremen, Duisburg u. a.) in den Wettbewerb treten kénnen. Jedoch
zeigen aber auch andere Beispiele, wie etwa Baltic Gateway in
Mecklenburg-Vorpommern u. a., dass mit einer ausgewéhlten und
zusétzlichen ,Nischenpolitik durchaus im Wettbewerb Vorteile
realisiert werden konnen.

Fir den Standortraum TriLux bieten sich neben der grenziber-
schreitenden Ausrichtung in strategischen Allianzen (wie zuvor in
entsprechenden Leitprojekten verdeutlicht) solche Nischen u. a. in
den nachfolgenden Feldern an:

|Exkurs 1: Krankenhauslogistik

Die Untersuchungen zum Citylogistik-Bereich der Stadt Trier
haben ergeben, dass insbesondere der Gesundheitssektor ein
wesentlicher Verursacher von Wirtschaftsverkehren in der
Stadt Trier ist.

Mit den Krankenhaustragern vor Ort wurden deshalb friihzeitig
Gesprach zur Optimierung/Rationalisierung der hausinternen und
hausexternen Logistik geftihrt. Die Krankenhaustrager betreuten
zahlreiche Standorte in mehreren Bundesl&ndern und missen
umfangreiche Material- und Personentransporte bewaltigen.
Darunter sind eilbedurftige, sicherheitsempfindliche und/oder
andere Spezialtransporte mit jeweils eigenstandigen Anforderun-
gen. Aufgabe ist es, zum einen die Wirtschaftlichkeit dieser
Transporte durch Bundelung zu steigern und zum anderen die
Sicherheit der Transporte durch permanente Uberwachung zu
gewahrleisten.

Die inhouse-Logistik beinhaltet das Management zentraler
Dienstleistungen innerhalb des Hauses: Von der Warenannahme
Uber die Kiche bis zur Apotheke und dem Operationssaal. Ziel ist
die Reduzierung des Materialeinsatzes bei gleichzeitiger Erh6hung
der Verfugbarkeit der einzelnen Dienste.
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Ebenfalls sind der tragertbergreifende Einkauf und die Entsorgung
als Rationalisierungsbereiche genannt worden.

Die Freisetzung von Rationalisierungsreserven dient den Patien-
ten im Form qualitativ besserer Betreuung, verbessert die Wett-
bewerbsféahigkeit des Krankenhaustragers im Gesundheitsmarkt
und sichert die Bedeutung der Stadt Trier als Standortgemeinde
zahlreicher Gesundheitsdiensteinrichtungen.

Neben der Optimierung/Realisierung des logistischen Ablaufs
innerhalb und zwischen den Krankenhdusern des Tragers, ist
auch an die Einrichtung eines krankenhausbezogenen Glter-
verkehrszentrums/Warenhotels gedacht. Diese zentrale Ein-
richtung wirde fir die Krankenhauser die logistischen Service-
leistungen von Lagerhaltung bis Warenbehandlung tGbernehmen.
Als Standort fur die bauliche MaRnahme kénnte das eigentliche
Guterverkehrszentrum Trier im Hafen in Frage kommen.

Das von der Thiel Logistik AG umgesetzte Internationale
HealthCare Institut an der Universitat Trier ist eine erste entspre-
chende Umsetzung, die es weiterzuentwickeln gilt.

|Exkurs 2. Branchenbezogener Logistikkompetenzaufbau

Fur ausgewahlte Wachstumsbranchen sollten im Raum Trier
Logistikangebote aufgebaut werden, wie z. B. fir die Ernéhrungs-
industrie, die Bauindustrie und die Holzwirtschaft.

Exkurs 3: Aufbau von Forschungsvorhaben des Giter- und
Wirtschaftsverkehrs am Standort Trier

Universitat und Fachhochschule haben in ausgewahlten Bereichen
wirtschaftlich, rechtlich und technische Voraussetzungen, um tber
ausgewdhlte Forschungsvorhaben zu spezifischen Themen
Lésungen fur im Raum TriLux ansassige Betriebe und
Unternehmen anbieten zu kdnnen. Dariiber hinaus gibt es an der
Européischen Rechtsakademie (ERA) in Trier das Institut far
Européisches Verkehrsrecht..
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Modellvorhaben
Citylogistik sollte in
Rheinland-Pfalz
getestet werden

Handlungsfeld 7:
Citylogistik Trier: Optimierung des innerstadtischen Guter-
und Wirtschaftsverkehrs

1 Einleitung

Mit der zunehmenden Motorisierung der Bevdlkerung und den
steigenden Transportanforderungen der Wirtschaft kommt es be-
sonders in den Stddten und deren Umfeld zu erheblichen
Nutzungskonkurrenzen um das knappe Gut ,Stral3e". Private Pkw
parken in Ladebuchten, Lkw entladen in zweiter Spur und alle am
Verkehr Beteiligten versuchen so schnell wie mdglich ihre Fahr-
zZiele zu erreichen, wobei gegenseitige Behinderungen nicht aus-
bleiben.

In der Fulgéangerzone von Trier selbst sind wéhrend der offiziell
zuldssigen Lieferzeit die Behinderungen evident: Lkw parken
Schaufensterfronten zu, FuRgangerstrome werden umgeleitet, die
Aufenthaltsqualitat in der Fuf3g&ngerzone sinkt, Einzelhandelsge-
schéafte sind mehr mit der Warenannahme als mit Dienstleistungen
rund um den Kunden beschéftigt, Speditionen haben wegen des
engen zeitlichen Fensters auRerordentliche Dispositionsprobleme.

Dabei bewegt man sich jedoch in einem Spannungsfeld: Auf der
einen Seite ist der Guter- und Wirtschaftsverkehr eine notwendige
Voraussetzung fur die Lebensfahigkeit einer Stadt. Auf der ande-
ren Seite tragt er - wie auch in vorliegenden Untersuchungen ge-
zeigt wird - Uberproportional zu den Verkehrs- und Umweltbe-
lastungen im innerstadtischen Bereich bei. Daraus lasst sich ein
drangender Handlungsbedarf flr eine umfassende Analyse und
Neukonzeption des stadtischen Wirtschaftsverkehrs ableiten.

2 Stadtlogistik-Konzept Trier

Die im Frihsommer 1997 im Rahmen des Projekts CityMaster
durchgefiihrte Citylogistik-Untersuchung Trier wurde im April
1998 abgeschlossen und kommt zu dem Ergebnis, dass ,in der
Stadt Trier ... der Wirtschaftsverkehr einen Anteil am gesamten
MIV (motorisierten Individualverkehr) von 23 % (hat). Davon sind
nur 6 % Guterverkehr mit Lkw Uber 2,8 Tonnen, der Rest besteht
aus Personen- und Serviceverkehr (Handwerker, Vertreter etc.)”,
dem sog. Wirtschaftsverkehr.”

Damit liegt Trier im Stadtevergleich der Wirtschaftsverkehrsanteile
gleichauf mit den Stadten Nirnberg und Augsburg mit ebenfalls
23 % Guter- und Wirtschaftsverkehr am gesamten Verkehrsauf-
kommen. Die drei genannten Stadte erreichen nicht die in den
gréRBeren Stadten Minchen und Berlin gemessenen Werte von
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etwa einem Drittel Wirtschaftsverkehrsanteil fir die gesamte Stadt.
Ein plausibler Grund hierfir ist der in diesen Stadten fir den
OPNV unguinstige Modal split, der zu hohen Werten im Motori-
sierten Individualverkehr (MIV) fihrt.

Die hochsten Anteile erreicht der Wirtschaftsverkehr in Trier mit
Uber 40 % in der City, im Bahnhofsbereich, in Trier-Nord, in
Ehrang und in Euren.

Als eine von 10 deutschen Stadten beteiligte sich Trier am
europdischen Citylogistik-Programm COST 321. Auf dieser
internationalen Ebene werden Erfahrungen ausgetauscht und
Malnahmen zur Steuerung des stadtischen Gulterverkehrs fest-
gelegt. Im Zuge der Bearbeitung des Themas Citylogistik in den
verschiedensten Arbeitsgruppen wurde die Bandbreite mdglicher
Malnahmen von urspringlich 3 auf Gber ca. 20 konzentriert. FUr
die 10 deutschen Stadte werden diese 20 Mal3nahmen auf ihre
Wirkungen beziglich des stadtischen Guterverkehrs im Rahmen
von Simulationsrechnungen untersucht. Dabei werden ausschliel3-
lich verkehrliche Auswirkungen bestimmter MafRnahmen (z. B.
nachtliche Belieferung, Belieferung vom GVZ aus, extensive Aus-
dehnung des Schienengtiterverkehrs) untersucht, andere Indikato-
ren wie z. B. Erhdhung der Aufenthaltsqualitat in der Ful3génger-
zone oder 6konomische Vorteile fir Sender und/oder Empfanger
blieben bei diesen Verkehrssimulationsmodellen unbericksichtigt.

Um die Situation in der Stadt Trier kurz- bis mittelfristig zu verbes-
sern, empfiehlt die v.g. Stadtlogistik-Untersuchung folgende
MaRnahmen:

Warenhotel

Einrichtung eines Warenhotels zur gebindelten Belieferung aus-
gewahlter Einzelhandelsunternehmen in der Trierer Ful3ganger-
zone sowie angrenzender Flachen mit besonders citygeeigneten
Fahrzeugen. Der hintere Bahnhofsbereich ist optimaler Standort
fur die Einrichtung eines solchen Warenhotels, da hier mit der Ein-
richtung des GVZ Trier zahlreiche Standorte im Bereich des
Hauptbahnhofes aufgegeben wurden/werden (z. B. Briefzentrum,
Zollamt, Wagenladungsverkehre etc.).

Auf einer im Bereich des Hauptbahnhofes freistehenden Flache -
insbesondere Ostlich des Schienenstranges - kdnnte ein solches
Warenhotel installiert werden. Mit der Einrichtung des Warenhotels
werden die ungebiindelten innenstadtrelevanten Lieferverkehre
zentriert und geblndelt in die Innenstadt geleitet. Der
Hauptbahnhofsbereich liegt nur wenige 100 m von der Innenstadt
entfernt und ist direkt Gber die Stral3e erreichbar.

Die von verschiedenen Anlieferern eingehenden Sendungen wer-
den den Einzelhandlern dann gebiindelt zugestellt. Die Anlieferung
beim Einzelhandel kann nun nach dessen Wiinschen gemaf Zeit
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und Frequenz erfolgen. So wird das Personal von unnétigen
Warenannahmetatigkeiten entlastet und es verbleibt mehr Zeit fur
Kunden und Verkaufsaufgaben. Die Umgehung der engen Zeit-
fenster bei der Citylogistik und die damit verbundenen Kosten-
reduktionen machen diesen Service flr Paketdienste und Spedi-
tionen attraktiv. Die StralBenanwesenheitszeiten der Lieferfahr-
zeuge und die damit verbundenen Belastungen der Innenstadt
werden reduziert. Die beim Einzelhandel anfallenden Ver-
packungsmaterialien werden taglich abtransportiert. Auf3erdem
werden den Kunden auf Wunsch eingekaufte Waren zum Bahnhof
oder Parkhaus transportiert und dort bereitgehalten oder nach
Hause geliefert.

Der Einzelhandel kann Lagerflache in der Innenstadt in wertvolle
Verkaufsflache umwandeln und damit die Wirtschaftlichkeit seiner
Geschéfte erhdhen. Mit der Reduzierung der Lieferverkehre in der
Innenstadt wird die Attraktivitdit und Konkurrenzfahigkeit zu An-
siedlungen ,auf der grinen Wiese" gesteigert. Dieses Warenhotel
ware auch als Lager einer tragerubergreifenden Krankenhaus-
logistik einsetzbar, die weit Uber die Stadt hinaus wirksam ware.

Lieferverkehr in der FuRgangerzone

Hierunter ist die Splittung des Lieferzeitfensters fur den Lieferver-
kehr in der Fufl3gdngerzone unter Bevorzugung gebindelter
Transporte mit citygeeigneten Lkw (z. B. vom Warenhotel aus), die
Verminderung der Fahrwege innerhalb der FuRgangerzone durch
kurzere Zu- und Abwege und/oder die Bereitstellung von Flachen
am Rande der FuBgangerzone zur Ermdglichung spezieller
Fahrradtransporte zu verstehen.

Ladezonenmanagement

Die Umsetzung eines Ladezonenmanagements im Innenstadt-
bereich ermdglicht die Reservierung von Ladeplatzen. Daraus
resultiert eine schnellere und gezieltere Belieferung von Betrieben.

Lkw-Fihrungskonzept

Mittels der Festlegung eines Lkw-Vorzugsnetzes wird der Lkw-
Verkehr gezielt aufgenommen und somit Parallelstraen und um-
weltsensible Bereiche entlastet. Hierzu kann u. a. eine anspre-
chend gestaltete Karte flr den Lkw-Verkehr dienen, die Fahrern
und Disponenten Hinweise zur freiwiligen Meidung umweltsen-
sibler Streckenabschnitte liefert.

Dieses fur Trier vorliegende Konzept wurde bis heute nicht in die
Umsetzung gefiihrt. Es ist zu vermuten, dass die notwendige Um-
setzung von ordnungspolitischen Malinahmen als ein zu starker
Eingriff gesehen und interpretiert wird.

Letztendlich wird jedoch eine Kommune in ihrem origindren
Planungs- und Verantwortungsbereich langfristig an der
Gestaltung der Wirtschafs- und Guterverkehre nicht vorbei
kommen. Hier ist zu Uberlegen, dass u. U. das Land einige
wenige Modellstadte finanziell unterstitzt.
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Handlungsfeld 8:

Aufbau von Organisationen im Bereich der Entwicklung und
operativen Umsetzung von Projekten des Giiterverkehrs und
der Logistik

Der Runde Tisch Logistik Trier-Luxemburg (R-T-L-TriLux) sollte als
Plattform weiterhin genutzt und ausgebaut werden (s. a. Idee der
Guterverkehrsrunde Trier-Luxemburg).

Auf dieser Plattform sind weitere Logistikbetriebe und
-unternehmen (projektbezogen) zu gewinnen. Der Vorsitz sollte
beim Oberbirgermeister der Stadt Trier, der diesen Runden Tisch
initiiert hat, liegen und die Geschaftsfihrung beim Amt fir Stadt-
entwicklung und Statistik, das Uber vielfaltige Logistikerfahrungen
und bestehende Netzwerke in der Standortregion Trier-Luxemburg
verfigt. Das Amt hat sich 1992 vielfaltige logistische Netzwerke
aufbauen konnen, wie z.B. mit dem Europdischen Zentrum fir
Wirtschaftsverkehre, Ausbildung und Logistik.

Die mitwirkenden Betriebe und Institutionen des Runden Tisches
sollten eine gemeinsame Vereinbarung unterzeichnen, mit der sie
sich flr einen Zeitraum von zunéchst 3 Jahren eindeutige Ziele
und ein Arbeitsprogramm geben.

Fur diesen spezifischen Prozess u. U. benétigtes Personal sollte
Uber die Stadtverwaltung Trier und in der Zuordnung zum Amt fur
Stadtentwicklung und Statistik eingestellt werden.

Die operative Umsetzung von einzelnen konkreten Projekten sollte
von den jeweils betreffenden Betrieben und/oder kommunalen
Gebietskoérperschaften eigenverantwortlich vorgenommen werden.
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Handlungsfeld 9:
Die , harte" Infrastruktur

In dem vorliegenden Diskussions- und Arbeitspapier wurden
bewusst keine Aussagen zur ,harten* Infrastruktur (Stral3e,
Schiene, Wasser, Luft) getroffen, da der Runde Tisch davon
ausgeht, dass samtliche die Stadtortregion betreffenden
MaRnahmen im Gutachten der Dornier Consulting aufgenommen
wurden.

Der vorliegende Bericht geht davon aus, dass diese ,harte*
Infrastruktur — im Sinne ihrer erstmaligen Herstellung und ihrer
Weiterentwicklung — grundlegende Voraussetzung zur weiteren
Entwicklung und Umsetzung der Handlungsfelder 1- 8 ist.
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5

Handlungsempfehlungen

Im Folgenden wird der Versuch unternommen fur den ,schnellen”
Leser eine Ubersicht tiber die aktuellen Entwicklungsbereiche und
MalRnahmen zu geben, mit denen im GroRRraum Trier-Luxemburg
die Kompetenzen im Bereich ,Giterverkehr und Logistik" gefestigt
und ausgebaut werden kénn(t)en.

Die Vision lautet , TriLux: Kompetenz-Zentrum fir Guterverkehr
und Logistik"

Zur Konkretisierung dieser Vision missen fiir den Standort Trier-
Luxemburg die folgenden Ziele mit Prioritat verfolgt und entspre-
chende MalRhahmen umgesetzt werden:

1.

Das Guterverkehrszentrum Trier ist als regionaler Logistikkopf
zu starken und muss in seiner Funktion als regionales Hub
ausgebaut werden, insbesondere in der Zusammenarbeit mit
den Schwerpunktorten der industriellen Tatigkeiten, wie z. B.
mit Wittlich und Koblenz.

. Das Giiterverkehrszentrum als regionales Hub muss an den

Hafen Mertert und das geplante Hub ,Logistikpark Bettem-
bourg/Dudelange” angebunden werden und in Arbeitsteilung
mit diesem zu einem europdischen Logistik- und Guterver-
kehrskopf TriLux entwickelt werden; fir diese und u. U. spater
weitere Einrichtungen ist eine gemeinsame Dachorganisation
zu bilden (Haus der Logistik TriLux).

. Von Trier und dem europaischen Logistikkopf aus sind multimo-

dale Transportketten aufzubauen. Dies gilt insbesondere fur die
Transportkette Bettembourg/Dudelange - GVZ Trier — Wittlich
(Security-Parkplatz) — GVZ Koblenz und von dort aus in weitere
europaische Relationen.

. Die Kompetenzen der Aus- und Weiterbildung sind regional-

spezifisch auf- und auszubauen.

. Bezogen auf Rheinland-Pfalz ist eine Zentrale auszubauen, in

der alle wichtigen und relevanten Informationen tber Gulterver-
kehre zusammenlaufen und verarbeitet werden; diese Zentrale
sollte durch regionale/grenziiberschreitende Dependancen
erganzt werden, z. B. im Rahmen einer Frachtraumbérse GVZ
Trier.

. Um im Wettbewerb bestehen zu koénnen, sind "Marktnischen"

zu besetzen, die den Standort von anderen abhebt und im An-
gebot interessant erscheinen lasst (insbesondere im Bereich
der Aus- und Weiterbildung und Forschung).
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7. In Trier ist parallel eine City-Logistik umzusetzen, mit der wei-
tere Kompetenzen im Bereich des Guter- und Wirtschaftsver-
kehrs konzentriert werden kdnnen.

8. Guterverkehr und Logistik sind in Rheinland-Pfalz und den Teil-
regionen spezifisch zu organisieren. Logistikvorhaben sind als
Gemeinschaftsaufgabe zu verstehen. Diese PPP-Projekte sind
als Public-Public- und Private-Public-Partnership ausgebildet.
Es geht letztendlich um Investitionen und Arbeitsplatze fur
Rheinland-Pfalz und seine Teilregionen im Wachstumsmarkt
Logistik.

Die im Folgenden dargestellten Entwicklungsbereiche versuchen,
diesen Zielsetzungen gerecht zu werden. Daneben werden die zur
Umsetzung dieser Ziele notwendig umzusetzenden Vorhaben auf-
gelistet, ohne dem Anspruch auf Vollstdndigkeit genligen zu
kénnen und zu wollen.
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Entwicklungsbereich

Handlungsfeld 1: e Einrichtung einer (Zoll)Freizone
Ausbau des
Guterverkehrszentrums Trier
als regionales und

grenziberschreitendes e Ansiedlung GVZ-affiner Produktionen und Dienstleistungen
Logistik-Hub

e Transportkettenmanagement
- internet-gestitzte Laderaumbérse

¢ KooperationsmafRnahmen mit Tragern in Luxemburg (s. a.
Handlungsfeld 2)

o Aufbau und Weiterentwicklung der multimodalen Transportkette

Trimodal EWIV

- Schiene

- Wasser
Handlungsfeld 2: ¢ Kooperation zwischen dem GVZ Trier/Hafen und dem Hafen Mertert
Grenziberschreitende und

Zusammenarbeit mit
Luxemburg — Anbindung an
europaische
Guterverkehrswege und
Aufbau einer europaischen e AirCargoRailing nach Luxemburg

Guterverkehrs- und ] . -
Logistikdrehscheibe TriLux e Europaische Akademie fur Guterverkehr und Logistik

e Kooperation zwischen dem geplanten Logistikpark Bettem-
bourg/Dudelange und dem bestehenden Guterverkehrszentrum Trier
(u. U. auch mit dem Logistikstandort Athus)

e Europdisches Institut fur Guterverkehr und Logistik

e Europaische Freizone

e Multimodale Transportkette ,Trimodal EWIV*

¢ Bereitstellung von Risikokapital

¢ Einrichtung einer grenziiberschreitenden Guterverkehrsrunde
e Kooperation mit der CFL Cargo

e Einrichtung einer grenziiberschreitenden Dachorganisation (Haus
der Logistik TriLux)

e Containerdepot

e Gefahrgutlager

e Groupage-Center

¢ Dienstleistungszentrum

o Marketingstrategie

e Shuttlezug Trier-Luxemburg
e Multimodale Transportkette

e Europaische Freizone

Handlungsfeld 3: e Europaische Akademie fiir Wirtschaftsverkehre und Logistik
Logistische Qualifizierung —
Weiterentwicklung des Human | e Weiterentwicklung des IHCI in Trier
Capitals orientiert an aktuellen
und zukinftigen Bedarfen der
Wirtschaft

e Europdischer Lehrstuhl fur Wirtschaftsverkehre und Logistik
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Handlungsfeld 4:
Kooperation des GVZ Trier mit
anderen Logistikprojekten in
Rheinland-Pfalz zum Aufbau
von landesweit bedeutsamen
Guterverkehrswegen

Kooperation GVZ Trier mit GVZ Koblenz
Umsetzung des Security-Parkplatzes in Wittlich

Ausbau der Transportstrecke Bettembourg/Dudelange — Luxemburg
— Mertert — Trier — Koblenz

Einrichtung einer grenziiberschreitenden Dachorganisation

Handlungsfeld 5:
Anwendungsorientierte
Telematik: Neue
Kommunikationswege zur
Optimierung des Guter- und
Wirtschaftsverkehrs

Frachtraumbdérse RLP mit regionaler Applikation Trier-Luxemburg

Handlungsfeld 6:
Festlegung von spezifischen
,Logistischen Nischen*

Krankenhauslogistik
Branchenbezogene Logistik (Ernahrung, Holz, Bauen)

Forschung

Handlungsfeld 7:
Citylogistik Trier: Optimierung
des innerstadtischen Gliter-
und Wirtschaftsverkehrs

Umsetzung eines auf den Einzelhandel und den Gesundheitssektor

in der Innenstadt bezogenen Warenhotels

Lieferverkehr in der Ful3gangerzone

- Splittung des Lieferzeitfensters fiir den Lieferverkehr in der
FuRgangerzone unter Bevorzugung gebindelter Transporte mit
schadstoffarmen Lkw

- Verminderung der Fahrwege innerhalb der FuRgéngerzone durch
kirzere Zu- und Abwege

- Bereitstellung von Flachen am Rande der Ful3gangerzone als
Lieferplatze, Stellplatze fir Handwerker etc.

Ladezonenmanagement

- Konzeption eines Ladestellennetzes

- Erstellung eines Betreiberkonzeptes

- Festlegung der Reservierungstechnik

LKW-Fihrungskonzept

- Festlegung eines Lkw-Vorzugsnetzes, welches den Lkw-Verkehr
gezielt aufnehmen soll und somit ParallelstraRen durch
umweltsensible Bereiche entlastet

- Erstellung einer ansprechend gestalteten Karte fiir den Lkw-
Verkehr, die Fahrern und Disponenten Hinweise zur freiwilligen
Meidung umweltsensibler Streckenabschnitte liefert

- Ausrichtung der allgemeinen Beschilderung verstarkt auf die
Anfahrtsrouten zu Punkten mit hohem Lkw-Aufkommen

Handlungsfeld 8:

Aufbau von Organisationen im
Bereich der Entwicklung und
operativen Umsetzung von
Projekten des Guterverkehrs
und der Logistik

Ausbau und Weiterentwicklung des ,Runden Tisches Logistik Trier-
Luxemburg*

Handlungsfeld 9:
Die ,harte” Infrastruktur

siehe Grundlagenuntersuchung von Dornier (da unbekannt u. U.
ergdnzende Aussagen fir den Raum TriLux in spéterer Phase)
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