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Das Weltverkehrsforum | Einflhrung

Das Weltverkehrsforum

Das Weltverkehrsforum (International Trans-
port Forum - ITF) bietet als zwischenstaat-
liche Institution innerhalb der Gemeinschaft
der Organisation fiur wirtschaftliche Zusam-
menarbeit und Entwicklung (OECD) eine glo-
bale Plattform fiir politische Akteure sowie
weitere zentrale Stakeholder des Transport-
und Verkehrswesens. Zielsetzung des ITF ist
es, politischen Entscheidungstragern wie auch
einer breiteren Offentlichkeit gegeniiber ein
besseres Verstandnis von der Rolle des Trans-
portwesens bei der Férderung wirtschaftlichen
Wachstums zu vermitteln. Auch die Bedeutung
von Verkehrspolitik im Hinblick auf die sozia-
len und okologischen Dimensionen nachhal-
tiger Entwicklung soll verdeutlicht werden.

Im Rahmen seiner Arbeit veranstaltet das
Forum jahrlich eine Konferenz in Leipzig, zu
der die Verkehrs- und Transportminister der
ITF-Gemeinschaft sowie weitere bedeutende
Personlichkeiten der Gesellschaft eingeladen
werden.

Das Weltverkehrsforum wurde im Mai 2006 in
einer gemeinsamen Erklarung des Ministerrats
der Europaischen Verkehrsministerkonferenz
(ECMT) gegriindet. Die rechtliche Grundlage

bildet die Niederschrift der CEMT, die am 17. Oktober 1953 in Brussel
unterzeichnet wurde, sowie die Satzung der OECD. Das Sekretariat des
ITF hat seinen Sitz in Paris.

Die Mitgliedstaaten des Forums sind: Albanien, Armenien,
Aserbaidschan, Australien, Belgien, Bosnien-Herzegowina, Bulgarien,
Danemark, Deutschland, Estland, Finnland, Frankreich, Georgien,
Griechenland, GroBbritannien, Irland, Island, Italien, Japan, Kanada,
Korea, Kroatien, Lettland, Liechtenstein, Litauen, Luxemburg, Malta,
Mazedonien, Mexiko, Moldawien, Montenegro, Niederlande, Neuseeland,
Norwegen, Osterreich, Polen, Portugal, Ruménien, Russland, Schweden,
Schweiz, Serbien, Slowakei, Slowenien, Spanien, Tschechische Republik,
Turkei, Ukraine, Ungarn, USA, WeiBrussland.

Die OECD ist eine einzigartige Gemeinschaft, in der sich 30 demokra-
tische Regierungen gemeinsam den wirtschaftlichen, sozialen und 6ko-
logischen Herausforderungen der Globalisierung stellen. Die Organisation
fordert den regen Austausch der Mitgliedslander und bietet somit die
Moglichkeit, sich liber Erfahrungen und bewahrte Praktiken auszutau-
schen, gemeinsame Losungsansatze zu entwickeln und nationale
sowie internationale Strategien aufeinander abzustimmen.

Gemeinsam mit der OECD hat das ITF im Jahr 2004 ein Forschungszent-
rum gegriindet, das Joint Transport Research Centre (JTRC). Dieses
fuhrt Forschungsprogramme in allen Bereichen des Verkehrswesens
durch, die unterstiitzend fiir politische Entscheidungen in den Mitglied-
staaten zu Rate gezogen werden konnen. Ebenso leistet es einen wich-
tigen Beitrag fiur die Arbeit der Ministerkonferenz des ITF. m

Diese Veroffentlichung ist auch erhdltlich in franzosischer Sprache unter dem Titel «Faits marquants du Forum 2008:
Transport et Energie, le Défi du Changement Climatique » sowie in englischer Sprache unter dem Titel “Forum Highlights
2008: Transport and Energy - The Challenge of Climate Change”.

Weitere Informationen zum Weltverkehrsforum erhalten Sie im Internet unter www.internationaltransportforum.org.







Das Forum im Riickblick

Jack Short

Durch den Hohenflug der Kraftstoffpreise steht
die Abhzngigkeit des Transportwesens vom Ol
derzeit im Fokus der offentlichen Aufmerk-
samkeit. Die Minister des Weltverkehrsforums
haben mit ihrer Forderung, die CO,-Emissionen
in Transport und Verkehr so bald wie maglich
zu senken, hier Fuhrungsstarke bewiesen.
Gleichzeitig haben sie ein wichtiges Zeichen
fur die langfristigen Ziele der Verkehrspolitik
gesetzt.

In Anbetracht dieser Ziele darf aber nicht auBer
Acht gelassen werden, dass sich die Staaten
und ihre Verkehrssysteme auf sehr unter-
schiedlichen Entwicklungsstufen befinden. Es
gibt keinen einfachen Weg, die Energie-
nachfrage Uberall zu reduzieren. Wir brauchen
innovative MaBnahmen, um die Notwendigkeit
der Emissionsreduktion mit den wirtschaft-
lichen und gesellschaftlichen Funktionsweisen
des Transportwesens in Einklang zu bringen.

Was wir heute schon feststellen konnen: Damit
Transport und Verkehr ihre Emissionen zu-
nachst begrenzen und anschlieBend sogar re-
duzieren konnen, ist politischer ebenso wie
technologischer Fortschritt notig. Im StraBen-
verkehr, der alleine drei Viertel des gesamten
CO,-Ausstofes im Verkehrssektor ausmacht,
mussen langfristige Effizienzsteigerungen der
Fahrzeuge durch weitere MaBnahmen erganzt
und unterstitzt werden - von der Verbesse-
rung des StraBennetzes bis hin zur umfassen-
den Einfiihrung von Eco-Driving. Kurz gesagt:
Alle MaBnahmen, die sich zur Reduzierung der
CO,-Emissionen im Verkehrssektor eignen,
mussen ergriffen werden.

Die Herausf«

Wir mussen in die Verkehrspolitik aber auch
alle Stakeholder starker einbeziehen. Bei un-
serem ersten Treffen in Leipzig haben sich
Wissenschaftler, erfahrene Industrielle und
Entscheidungstrager aus der Gesellschaft aktiv
eingebracht - das ist ermutigend. Und es lasst
darauf schlieBen, dass sich das Weltverkehrs-
forum zunehmend zu einer Plattform entwi-
ckelt, die diesen Austausch auf globaler Ebene
moglich macht.

Die Aufgabe der Regierungen wiederum be-
steht darin, mit finanzpolitischen und weite-
ren politischen Entscheidungen - auch in
Hinsicht auf ihre Vergabepolitik - Planungs-
sicherheit fur die Industrie zu schaffen, damit
diese in Umwelttechnologien investiert.

»Wir miissen Moglichkeiten finden, Ver-
kehrswachstum und Energiebedarf vonein-
ander zu losen, ohne andere Ziele der Ver-
kehrspolitik aus dem Blick zu verlieren.

Mit diesem Forum haben wir einen wichtigen
Dialog begonnen, den wir fortfuhren wollen.
Der Erfolg dieser ersten Veranstaltung ist ein
positives Zeichen und ermutigt uns fur die Zu-
kunft. Denn sie liefert Ideen und Anregungen
fur alle Beteiligten - ob aus der Industrie, der
Wissenschaft oder der Politik.

Wir hoffen, dass Ihnen diese Dokumentation
des Weltverkehrsforums in Leipzig gefallt und
mochten Sie schon heute auf unser nachstes
Forum hinweisen: Es wird sich mit den Chan-
cen und Herausforderungen befassen, die das
weltweite Wachstum von Mobilitat und Handel
fur den Verkehrssektor mit sich bringt. m

des Kli

Einfuhrung

Jack Short,
Generalsekretdr des
Weltverkehrsforum,
Direktor des Joint
Transport Research
Centre (JTRC)
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Klima und Energie im Verkehr -
wir brauchen globale Losungsansatze

GruBwort von Bundesverkehrsminister Wolfgang Tiefensee

Wolfgang Tiefensee,
Verkehrsminister

Dies war das erste Weltverkehrsforum, eine
erfolgreiche Premiere. Wir haben dieses Fo-
rum geschaffen, weil wir eine neue offentliche
Diskussionsplattform wollten, die vielfaltigen
Input fir die Entscheidungsfindung liefern
kann. Fur Deutschland und fiur Sachsen ist es
Auszeichnung und Verpflichtung zugleich, dass
das Forum jahrlich in Leipzig stattfindet.

Globalisierung und das damit verbundene
Verkehrswachstum bedeuten fir den Verkehrs-
sektor enorme Herausforderungen beim Kli-
maschutz und bei der Energieversorgungs-
sicherheit.

Wir brauchen dafiir globale Losungsansatze:
Bereits heute gibt es weltweit 600 Millionen
Fahrzeuge. Bis zum Jahr 2050 wird mit einer
Verdreifachung gerechnet. Die Politik kann
diese Entwicklungen nicht einfach ungesteu-
ert geschehen lassen. Der Schlissel liegt da-
rin, unnotigen Verkehr zu vermeiden, Energie
effizienter zu nutzen und insgesamt im Ver-
kehr unabhangiger vom Ol zu werden. Nur so
kann es bei steigenden Energiepreisen noch
bezahlbare Mobilitat geben. Zur Entkoppelung
des Verkehrswachstums vom Energieverbrauch
gibt es daher keine Alternative.

Hierflir steht uns ein breiter Instrumentenmix
zur Verfigung. Ich denke dabei an die Forde-
rung von Forschung und Entwicklung zuguns-
ten neuer Technologien wie zum Beispiel neu-
er Antriebe und Biokraftstoffen der zweiten
Generation. Aber angesichts des vorhergesag-
ten Verkehrswachstums missen wir uns auch
dariiber im Klaren sein, dass technologische
MaBnahmen allein nicht ausreichen. Ein be-
deutendes Thema hier ist die Einbeziehung
des Luft- und Seeverkehrs in den Emissions-
handel. Zudem miissen wir die verschiedenen
Verkehrstrager besser miteinander vernetzen,
damit das Gesamtsystem effizienter wird. Und
wir brauchen einen starken und attraktiven
OPNV, der unsere Biirger iiberzeugt, iiber Al-
ternativen nachzudenken.

Lassen Sie uns entschlossen vorangehen. Ich
bin sicher, dass das Weltverkehrsforum auf
diesem Weg einen Meilenstein gesetzt hat. m




Einfiihrung

Herausforderungen des Klimawandels:
Moralisch, Okonomisch und Politisch

GruBwort von Bundeskanzlerin Angela Merkel

Ob in Industrie- und Wissensgesellschaften
oder in Schwellen- und Entwicklungslandern
- leistungsfahige Transport- und Verkehrs-
systeme sind unabdingbar fiir Entwicklung und
wirtschaftliches Wachstum. Offene Handels-
beziehungen und internationaler Wettbewerb
werden weiterhin mit zunehmendem Verkehrs-
aufkommen einhergehen. Schatzungen zufolge
wird sich beispielsweise der Glterverkehr in
den nachsten 15 Jahren verdoppeln. Damit
wachsen die Anforderungen an eine moglichst
effiziente Vernetzung der Verkehrstrager.

Folgerichtig haben die europaischen Verkehrs-
minister mit dem Weltverkehrsforum ein inter-
nationales Forum geschaffen, in dessen Rah-
men sich politisch Verantwortliche und
Vertreter aus Wirtschaft und Wissenschaft je-
des Jahr in Leipzig zu komplexen Fragen von
Mobilitat, Transport und Logistik austauschen
konnen. Die begriiBenswerte Entscheidung, in
der ersten Konferenz dieser Art den Klima-
wandel als Schwerpunktthema zu setzen, ver-
deutlicht: Das Weltverkehrsforum will Uber
die verkehrspolitische Diskussion hinaus auch
mogliche Beitrage des Transportsektors zur
Bewaltigung wichtiger gesellschaftlicher Her-
ausforderungen aufzeigen.

Der Klimawandel ist zweifellos eine der groB-
ten Herausforderungen der Menschheit. Immer
deutlicher sind die Folgen der Erderwarmung
etwa am steigenden Meeresspiegel, an der Zu-
nahme extremer Wetterereignisse und dem

Verlust landwirtschaftlicher Nutzflachen abzu-
lesen. So droht der Klimawandel zur Ursache
erheblicher okonomischer und sozialer Proble-
me zu werden. Nur konsequentes und recht-
zeitiges Handeln kann die gefahrlichsten Fol-
gen des Klimawandels verhindern.

Die Industrienationen sehen sich der gewalti-
gen, aber losbaren Aufgabe gegeniber, ihre
Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2050 um
60 bis 80 Prozent zu verringern. Dies konnen
wir nur erreichen, wenn alle Bereiche der
Wirtschaft und damit auch der Verkehrssektor
zur Reduzierung von CO, und anderen Treib-
hausgasen beitragen. Angesichts des zuneh-
menden Transportbedarfs wird es wichtiger
denn je, Verkehrsleistungen und Energiever-
brauch voneinander zu entkoppeln. Von ent-
scheidender Bedeutung ist auch eine deutliche
Erhohung der Energieeffizienz. Letztlich kommt
es wie bei privaten Haushalten und der Indus-
trie ebenso im Transportsektor auf einen ge-
zielten und koordinierten Einsatz von techni-
schen Innovationen, ordnungspolitischen und
steuerlichen Instrumenten an.

Die erste Leipziger Konferenz hat hierfiir
wichtige AnstoRe geliefert. Insofern hoffe und
wiinsche ich, dass das Weltverkehrsforum
auch weiterhin mit guten Ideen, wegweisenden
Konzepten und Vorschlagen mithelfen wird,
entsprechend der vor uns stehenden groBen
Herausforderungen das Verkehrs- und Trans-
portwesen zukunftsgerecht zu gestalten. m

Angela Merkel,
Bundeskanzlerin,
Deutschland
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Einfiihrung

Einflihrung durch die Prasidentin

Anu Vehvilainen, Finnische Verkehrsministerin

Dies ist ein einzigartiges Ereignis, denn noch
nie sind so viele Transport- und Verkehrsmi-
nister zusammengekommen, um das zentrale
Thema unseres Zusammentreffens ,,Die Her-
ausforderungen des Klimawandels“ zu eror-
tern.

Zahlreiche Ideen und Ansatze wurden wahrend
unserer Gesprache bereits ausgetauscht - da-
runter auch das anspruchsvolle Ziel, den Aus-
stoB von CO, im Transportsektor zu reduzieren.

Bereits bestehende Strategien der Verkehrs-
politik zur Verbesserung der Effizienz, namlich
die Vermeidung von Verkehrsstaus, das opti-
male Management des StraBenverkehrs sowie
die Férderung des Offentlichen Nahverkehrs in
Ballungsraumen, werden zur Erreichung unse-
rer Ziele beitragen.

Die Problematik ist komplex und die Ausgangs-
lage von Land zu Land und von Region zu Re-
gion verschieden. Es ist daher nicht verwun-

derlich, dass an einigen Stellen die Meinungen
uber Vorgehensweisen und Instrumentarien
auseinander gehen. Hier sind weitere For-
schungen, Analysen und Diskussionen notig,
um angemessene Losungen auf regionaler, na-
tionaler und globaler Ebene zu finden.

Wir sind fest entschlossen, unsere Agenda auf
diesem Wege weiter zu verfolgen und freuen
uns auf eine enge Zusammenarbeit, in der wir
Ideen, Forschungsergebnisse, politische Erfah-
rungswerte und Technologien miteinander
austauschen. m

Die Prdsidentschaft des Weltverkehrsforums
rotiert jdhrlich unter den Ministern der
Mitgliedstaaten. 2007/2008 hatte die fin-
nische Verkehrsministerin Anu Vehvildinen
den Vorsitz inne.

Anu Vehvildinen,
Verkehrsministerin,
Finnland
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Der Klimawandel und seine Folgen

fur den Verkehrssektor

Hohepunkte aus der Rede von Rajendra K. Pachauri

Rajendra Kumar
Pachauri,
Vorsitzender des
Zwischenstaatlichen
Ausschusses flir
Klimaverdnderung
(IPCC)

An der globalen Erwarmung gibt es nichts zu
deuten. Sie lasst sich am weltweiten Anstieg
der durchschnittlichen Temperatur von Luft
und Wasser, am groBflachigen Abschmelzen
von Schnee und Eis sowie am weltweiten An-
stieg des Meeresspiegels ablesen. Ein weiterer
AusstoB von Treibhausgasen auf oder gar tiber
dem jetzigen Niveau wirde im 21. Jahrhun-
dert zu weitaus starkerer Erwarmung und
Veranderungen im globalen Klimasystem flih-
ren, als sie im 20. Jahrhundert zu beobachten
waren.

,Die globale Erwarmung ist ein Fakt.“

In entwickelten Landern ist davon auszugehen,
dass der Klimawandel regionale Unterschiede
bei der Verteilung natirlicher Ressourcen wei-
ter verstarken wird. In der Folge ist unter an-
derem mit einem erhohten Risiko von Hoch-
wasser im Binnenland und mit Uberflutungen
an den Kisten zu rechnen, genauso wie mit
einer zunehmender Bodenerosion.

werden

Entwicklungslander allerdings am

starksten unter der Klimaerwarmung zu leiden
haben. Wissenschaftliche Berechnungen gehen
von héaufigeren Diirreperioden und Uber-
schwemmungen aus, was sich insbesondere
bei Selbstversorgern negativ auf die Ernten
auswirken wird. Den Prognosen zufolge wird

sich der Ernteertrag in einigen afrikanischen
Landern bis zum Jahr 2020 halbieren. Entspre-
chend konnten die Gewinne bis zum Jahr 2100
um bis zu 90 Prozent zuriickgehen, worunter
vor allem Kleinbauern zu leiden hatten.

Hier ist Anpassungsvermogen entscheidend,
vor allem an die kurzfristigen Auswirkungen
des Klimawandels. Doch Anpassungsvermogen
allein genugt nicht, um samtliche prognosti-
zierte Folgen zu bewaltigen - erst recht nicht
langfristig, denn die meisten Auswirkungen
drohen mit den Jahren immer gravierender
zu werden. Die jahrlichen Kosten, die der
Klimawandel verursacht, werden sehr wahr-
scheinlich proportional zu den Temperaturen
steigen.

»Prognosen zufolge werden der Energiever-
brauch durch den Verkehr und der damit
verbundene CO,-AusstoB bis zum Jahr 2030
um etwa 80 Prozent steigen.”

Im Jahr 2004 war der Verkehr fur 23 Prozent
der energiebedingten Treibhausgasemissionen
verantwortlich, davon stammten wiederum
74 Prozent aus dem StraBenverkehr. Im Laufe
des vergangenen Jahrzehnts hat der AusstoB
von Treibhausgasen im Verkehrssektor starker
zugenommen als in jedem anderen energie-
abhangigen Sektor. Wenn sich daran nichts
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andert, dann wird der weltweite Energie-
bedarf im Transportsektor voraussichtlich um
durchschnittlich zwei Prozent pro Jahr zuneh-
men, wobei die starksten Zuwachsraten in
Entwicklungslandern zu verzeichnen sind.

Jenseits von technologischen Entwicklungen
erfordert die Reduzierung von Treibhausgasen
im Verkehrssektor einen ganzheitlichen Lo6-
sungsansatz, der angemessene Instrumenta-
rien, Erfahrungswerte und Strategien mit dem
Wissensaustausch zwischen den einzelnen
Teilsektoren kombiniert. Dieser Ansatz schlieBt
Gesetze, Standards und Steuern mit ein, eben-
so Veranderungen bei der Flachennutzung, dem
Lebensstil und den Konsumgewohnheiten.

Folgen fli

2010

(WBCSD)

Ozeane

2020 2030 2040 2050

Quelle: IPCC

Die Kosten, die fir viele dieser MaBnahmen
veranschlagt werden, sind sehr gering - selbst
innerhalb des Verkehrssektors ist weder ein
massiver Stellenabbau zu befiirchten noch ein
Ruckgang der wirtschaftlichen Entwicklung.
Stattdessen ist unterm Strich mit einem Ge-
winn zu rechnen.

Auch wenn es wichtig ist, auf die unterschied-
lichen Bediirfnisse der einzelnen Lander an-
gepasste Losungen zu finden, ist es gleichzei-
tig notwendig, einen gemeinsamen Rechts- und
Steuerungsrahmen zu schaffen.

»ich glaube, dass der Verkehrssektor den
ersten Schritt selbst machen muss — wenn
es darum geht, eine Welt mitzugestalten,
die grundlegend auf Nachhaltigkeit angelegt
und die den Herausforderungen des Klima-
wandels gewachsen ist.“ =

Die Herausfol

| Keynotes

Die verkehrsbe-
dingten CO, Emis-
sionen steigen
der Projektion des
WBCSD zufolge bis
ins Jahr 2030 um
ca. 80%.

17



Verkehrs- und Klimapolitik

Hohepunkte aus der Rede von Yvo de Boer

Yvo de Boer,
Leiter des
UN-Klimasekretariats

Die UN-Klimakonferenz in Bali hat im Dezem-
ber vergangenen Jahres einen Durchbruch er-
zielt: den Beginn eines Verhandlungsprozesses,
der seinen Abschluss Ende 2009 in Kopenhagen
finden wird. Der Aktionsplan von Bali fordert
uns dazu auf, Mittel und Wege zu finden, mit
denen wir wirkungsvolle MaBnahmen gegen
den Klimawandel im Dialog mit verschiedenen
gesellschaftlichen Gruppierungen und Stake-
holdern weiterentwickeln und verstarken kon-
nen. Die Arbeit fangt gerade erst an.

Die Konferenz in Bali hat nicht nur verdeut-
licht, wie schwierig es ist, die Aufgaben zwi-
schen Entwicklungs- und Industrielandern zu
verteilen, sondern auch zwischen den Sekto-
ren jeder einzelnen Binnenwirtschaft. Dabei
stellt der Verkehrssektor insgesamt eine der
groBten Herausforderungen dar.

»Angesichts der Tatsache, dass ein Anstieg
der Emissionen um 80 Prozent bis zum Jahr
2030 prognostiziert, aber eine Senkung der
Emissionen um 60 bis 80 Prozent bis 2050
erforderlich ist, braucht es nichts weniger
als einen Paradigmenwechsel in der Ver-
kehrspolitik, um diese fundamentalen Fra-
gen anzugehen.“

Alle tatsachlichen Entwicklungen laufen der-
zeit dem, was die Wissenschaft als absolut
notwendig postuliert, vollig zuwider. Die Poli-
tik handelt im Transport- und Verkehrssektor
bis dato in beklagenswerter Weise unzurei-
chend. Daher ist es absolut unerlasslich, dass
sich die zentralen Entscheidungstrager im Ver-
kehrswesen und im Klimaschutz aktiv in den
politischen Prozess unter der Regie der Verein-
ten Nationen einbringen - um die besten
MaBnahmen zu finden, die den Anstieg der
Emissionen aus Transport und Verkehr verhin-
dern und sogar sinken lassen, so, wie es der
UN-Klimarat eindeutig fordert.

Neue Technologien werden dabei gewiss eine
Rolle spielen. Aber wir konnen es uns nicht er-
lauben, einfach auf eine Wunderwaffe gegen
diese globalen Probleme zu warten. Mog-
licherweise werden solche Technologien erst
irgendwann in der Zukunft marktreif sein.
Vielmehr mussen wir ernsthaft erwagen, den
internationalen Transport und Verkehr als Teil
des Kopenhagener Vertrags in ein Emissions-
handelssystem einzubeziehen.

,»Es ist hochste Zeit, jetzt auf nationaler und
regionaler Ebene MaBnahmen fiir alle Ver-
kehrstrager zu ergreifen, die einen echten
Beitrag leisten und als Vorbilder dienen.“ =




Eine wiirdevolle Vision

Hohepunkte aus der Rede von Prof. Pekka Himanen

Von welcher Welt traumen wir heute? Schon
immer wurde die Geschichte durch Traume
verandert. Aber langst haben wir das Wort
Traum durch den technischen Begriff der Visi-
on ersetzt. Ich habe einen Traum: Dass wir in
einer Welt leben werden, in der jeder Mensch
ein Recht auf ein wiirdevolles Leben hat - und
dies umfasst auch das Recht auf eine saubere
Umwelt. Eine Welt, in der die Missachtung der
Umwelt als Diebstahl an unseren Kindern ver-
pont ist.

»Wir brauchen ein umfassenderes Ziel fiir
unsere Fiihrungspersonlichkeiten.“

Gefahren fur die Umwelt stellen in Verbindung
mit weltweiter Armut und den Problemen mul-
tikulturellen Zusammenlebens eine der groB-
ten Herausforderungen fur unsere Gesellschaft
dar. Wir mussen dafur sorgen, dass Kapitalis-
mus und Innovation dazu beitragen, diese zu
meistern. Dabei stellen Innovationen die mog-
liche Quelle fiir Losungen dar.

Doch Innovationen entstehen nicht gleich-
mabhig Uber den Globus verteilt. Vielmehr wer-
den sie angetrieben durch einige Spitzenfor-
schungszentren, die sich auf flhrende

Universitaten beschranken und an der Anzahl
von Patentanmeldungen sowie an der Menge

von Veroffentlichungen im Internet ablesbar
sind. In einer vom Wettbewerb dominierten
Welt sind drei Faktoren notig, um Innovationen
zu generieren: kreative und gut ausgebildete
Menschen, ein produktives Umfeld in dem
Erfindungen in Geschaftsideen umgewandelt
werden und eine ausgepragte Kreativitats-
kultur.

Wir missen dies auch auf die Sektoren Verkehr
und Energie anwenden. Mit dem Wandel der
Werte und des Verantwortungsbewusstseins
der Verbraucher wird Okologie mehr und mehr
zum Wettbewerbsfaktor und damit zum Ge-
schaftspotenzial fiir Lander und Unternehmen
gleichermaBen. Der Klimawandel ist eine wis-
senschaftliche Tatsache. Die Frage, die sich
uns stellt, ist: Werden wir ihn in einen Wettbe-
werbsvorteil verwandeln? Indem wir Innovati-
onen fordern, konnen wir die Herausforderun-
gen des Klimawandels als Chance nutzen.

Wenn wir uns fragen, welche bedeutenden
Flhrungspersonlichkeiten uns wirklich in Erin-
nerung bleiben, dann stellen wir fest: Es sind
diejenigen, die eine Vision hatten von einer
Welt, die auf Wirde basiert. Bei all den Mit-
teln, die uns zur Verfiigung stehen: Wie sollten
wir da scheitern? m

| Keynotes

Prof.
Pekka Himanen,
Universitdt Helsinki
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Verkehr und Klimawandel in Zahlen

Die Herausforderungen des Klimawandels

Die vom Menschen verursachten Treibhausgase sind maBgeblich fir er-
hebliche und potenziell kritische Veranderungen des Weltklimas verant-
wortlich - dies stellte der Klimarat der Vereinten Nationen (IPCC) fest.
So ist die CO,-Konzentration in der Atmosphare im Jahr 2006 auf 381
ppm angestiegen. Zum Vergleich: Im vorindustriellen Zeitalter lag die-
ser Wert noch bei 280 ppm. Die aktuelle CO,-Konzentration ubersteigt
damit bei Weitem die naturlichen Schwankungen der vergangenen
650.000 Jahre - und dies beschleunigt sich immer mehr.

Stichhaltige Ergebnisse des UN-Klimarates belegen, dass die Emission
von Treibhausgasen Folgen hat. Diese werden sich mit groBer Wahr-
scheinlichkeit auf die durchschnittlichen Temperaturen ebenso auswir-
ken wie auf das Wettergeschehen und schlieilich auf das menschliche
Leben selbst. Um einen gravierenden dauerhaften Klimawandel noch
aufhalten zu konnen, mussten die Treibhausgase weltweit bis 2050 um
50 bis 80 Prozent (im Vergleich zu 2000) reduziert werden, so der vierte
Bericht des IPCC.

Verkehr und Klimawandel: Bisherige Entwicklungen

Der Verkehrssektor ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor: Er fordert Ent-
wicklung und Wachstum und erleichtert den Austausch. Gleichzeitig
tragt er jedoch maBgeblich zu den Treibhausgasemissionen bei. Eine
Ursache: Der Sektor ist zu 95 Prozent vom Ol abhingig; 60 Prozent des
gesamten Ols wird vom Verkehr verbraucht. In der Folge verantwortet
Verkehr 23 Prozent der weltweiten CO,-Emissionen durch die Verbren-
nung fossiler Kraftstoffe und damit 13 Prozent aller menschlich verur-
sachten Treibhausgase.

Etwa drei Viertel dieser Emissionen gehen auf den StraBenverkehr zu-
riick, wahrend der Schienenverkehr seinen CO,-AusstoB in vielen Lan-
dern gesenkt hat - dies gilt fir Diesel betriebene Bahnen, nicht fir
elektrische, die weit verbreitetet sind. Laut Internationaler Energie-
agentur (IEA) gehen die verbleibenden Emissionen zu fast gleichen

Teilen auf Luft- und Schiffsverkehr zuruck.
Jiingste Schatzungen der Internationalen See-
schifffahrtsorganisation (IMO) gehen allerdings
davon aus, dass die Zahlen fir die internatio-
nale Seeschifffahrt um etwa 55 Prozent nach
oben korrigiert werden missen.

In den meisten Landern steigen die verkehrs-
bedingten CO,-Emissionen schneller als der ge-
samte CO,-Ausstof. Fur die ITF-Mitgliedslander
gilt auBerdem: Mit dem Pro-Kopf-Einkommen
steigt auch der Ausstof von CO,. Manchen Lan-
dern wie Deutschland, Japan und Frankreich
ist es jedoch in den vergangenen Jahren ge-
lungen, auch in Zeiten des Wirtschaftswachs-
tums verkehrsbedingte Emissionen zu stabili-
sieren oder sogar zu senken.

CO,-Emissionen durch Treibstoffverbrennung

Welt

Andere Sektoren
12.2%

Industrie und
Gewerbe

- 19.1%
Ubriger Verkehr :
0.7%

Binnenschifffahrt
0.4%
23%

Seeschifffahrt
2.0%

Strom
45.4%

Luftverkehr_/ Schienen-
Luftverkehr Inland ~International  verkehr Stralenverkehr
1.2% 1.5% 0.5% 17.1%

Quelle: IEA




Verkehr und Klimawandel: Prognosen

Die IEA geht davon aus, dass der Energiebe-
darf im Verkehrswesen bis 2050 im Vergleich
zu 2005 um 120 Prozent ansteigen wird - wenn
keine entschiedenen MafBnahmen ergriffen
werden. Die ,Well-to-Wheel“-CO,-Emissionen
wiirden damit um 150 Prozent zunehmen. Die-
se Prognosen gehen davon aus, dass vor allem
in den Landern, die keine OECD-Mitglieder
sind, die Anzahl der Fahrzeuge ebenso stetig
anwachsen wird wie das Transportvolumen.
Nach Studien des Weltverkehrsforums werden
sich die gefahrenen Kilometer zwischen 2000
und 2050 nahezu verdoppeln. Die CO,-Emissio-
nen konnten zudem weit schneller zunehmen
als bislang vermutet - wenn ein Anstieg des
durchschnittlichen Einkommens in diesen Lan-
dern nach dem Beispiel der USA zu einer stei-
genden Motorisierung fuhren wirde.

Auch See- und Luftverkehr werden in Zukunft
voraussichtlich rapide zunehmen. Prognosen
von Boeing gehen davon aus, dass sich der Pas-
sagierverkehr in der Luft zwischen 2005 und
2025 mehr als verdoppeln wird. Airbus wiede-
rum prognostiziert eine Verdreifachung der
Luftfracht im selben Zeitraum - eine Entwick-
lung mit erheblichen Auswirkugen, zieht man
die sonstigen Auswirkungen des Luftverkehrs
auf das Klima mit in Betracht.

Die I 1<

Verkehr und Klimawandel - in Zahlen

Globale anthropogene Treibhausgas-
emissionen, 1970-2004

GtCO,eq/yr

; Mo €0, Waldrodung
0 . CH, . CO, Fossile Brenn-

1970 1980 1990 2000 2004 und Kraftstoffe
Quelle: IPCC

Und auch bei der internationalen Seeschiff-
fahrt wird weiterhin starkes Wachstum erwar-
tet. Aktuelle IMO-Prognosen gehen davon aus,
dass sich die CO,-Emissionen der internationa-
len Seeschifffahrt von 2000 bis 2050 verdop-
peln oder sogar verdreifachen werden. Ursa-
che ist vor allem der stark ansteigende
Containertransport. m
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Zentrale Botschaften
der Ministerkonferenz

Eine riesige Herausforderung - eine vielversprechende Chance

Die Verkehrsminister der 51 Mitgliedstaaten des Weltverkehrsforums
diskutierten und verabschiedeten eine Reihe zentraler Botschaften,
die einen strategischen Ansatz zur Bewadiltigung der Herausforderungen
von Energiebedarf und Klimawandel im Verkehrssektor fordern. Eine
vollstdndige Fassung dieser Botschaften finden Sie unter www.inter-
nationaltransportforum.org.

,»Eine ganze Reihe unterschiedlicher politischer Manahmen und Instru-
mente weist ein signifikantes Potenzial zur Verbesserung der Energie-
effizienz und zur Senkung der verkehrsbedingten Emissionen auf. Diese
MaBnahmen reflektieren notwendigerweise die Besonderheiten der ver-
,Die Olpreise beeinflussen die Weltwirt- schiedenen Linder, die diese Probleme von verschiedenen Ausgangs-
schaft auf vielfache Weise - am gravierends-  punkten und unter verschiedenen wirtschaftlichen, institutionellen,
ten jedoch im Verkehrswesen.“ Anwarul  sozialen und politischen Rahmenbedingungen angehen miissen.

Hoda, Mitglied der Planungskommission der

Regierung, Indien Wenn alle MaBnahmen, die derzeit von den Landern vorgeschlagen wer-
den, voll umgesetzt wiirden, konnte die erwartete Zunahme der Emissi-
onen um Uber ein Drittel reduziert werden. Trotz dieser Feststellung
wird von den meisten Akteuren angenommen, dass die weltweiten Ver-
kehrsemissionen in den nachsten 30 Jahren eher um zwei Drittel zuneh-
men werden, auBer es werden Technologien entwickelt, die zu wesent-
lichen Veranderungen fiihren.

Dies stellt eine riesige Herausforderung fiir den Verkehrssektor dar und
macht das Ergreifen von MaBnahmen dringend erforderlich. [...] Mit der
Bewaltigung dieser Herausforderung werden auch vielversprechende
neue Chancen fur Wirtschaft und Industrie eroffnet.

Ministerkonferenz

Verkehr und Ei




Politisches Engagement und Handeln sind dringend erforderlich
Unabhangig davon, welche politischen MaBnahmen miteinander kombi-
niert werden, sind jetzt eine starke Verpflichtung und ein entschiede-
nes Handeln zur Senkung des Energieverbrauchs im Verkehr und dadurch
zur Reduzierung der CO,-Emissionen unbedingt erforderlich. Das umfas-
sende Ziel fur alle Lander sollte lauten, die Abhangigkeit des Verkehrs-
sektors vom Erdol zu verringern und so schnell wie moglich zu einem
CO,-armen Verkehrssystem iiberzugehen. [...] Alle Lander werden drin-
gend dazu aufgefordert, den Austausch von Erfahrungen und guten
Praktiken fortzusetzen, damit in jedem Fall die effizientesten und am
besten geeigneten MaBnahmen umgesetzt werden.

Ein strategischer Ansatz ist gefordert

Die Lander mussen sich das Ziel setzen, einen globalen strategischen
Politikansatz auszuarbeiten - sowohl flir jeden einzelnen Verkehrstra-
ger als auch verkehrstragerubergreifend sowie auf allen betroffenen
Regierungsebenen. [...]

Dieser strategische Ansatz sollte auf politischen MaBnahmenpaketen
aufbauen, die die Entwicklung von Technologien, verstarkte Forschung
in neue Technologien und Kraftstoffe, den starkeren Einsatz von Infor-
mationstechnologien sowie ein integriertes Mobilitatsmanagement be-
inhalten. AuBerdem bedarf es einer breiten Vielfalt nicht-technologi-
scher politischer Instrumente, die wirtschaftliche Effizienz verbessern
und zur Senkung der Emissionen beitragen. [...] Die jeweils geeignete
Wahl und Kombination dieser verschiedenen politischen Instrumente
wird von den besonderen Umstanden in den verschiedenen Landern und
Regionen abhangen.

Eine geeignete Verkehrspolitik und

besondere MaBnahmen sind unentbehrlich

Solche MaBnahmen im Bereich der Verkehrspolitik, die zu einer Verande-
rung des Verhaltens ermutigen, sind ein wesentlicher Bestandteil dieser
MaBnahmenpakete, die zur Bekampfung des Klimawandels erforderlich
sind. Gleichzeitig erfillen sie auch andere verkehrspolitische Ziele.

Die

| Zentrale Botschaften der Ministerkonferenz

,Offentliche Zustimmung erreichen Ver-
kehrspolitiker unter anderem, indem sie
nicht nur die Vorteile von MaBnahmen fiir
das Klima herausstellen, sondern diese auch
mit Vorteilen fiir das Transportwesen insge-
samt verkniipfen.“ Tyler Duvall, Unterstaats-
sekretdr flr Verkehrspolitik, USA

»Wir miissen global denken und handeln.
Doch zunachst miissen wir lokal und inner-
staatlich tatig werden.” Binali Yildirim, Ver-
kehrsminister, Tlirkei

Ministerkonferenz
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»Regierungen konnen die Zusammenarbeit Zu diesen MaBnahmen gehoren:

mit der Industrie durch Investitionsanreize « Eine verbesserte Organisation und die Nutzung der Telematik zur Op-
und die Einbindung neuer Stakeholder star- timierung der verschiedenen Verkehrstrager und insbesondere deren
ken.“ Humberto Trevino, Unterstaatssekretdr Vernetzung.

im Verkehrsministerium, Mexiko

« Eine effizientere Nutzung von Schiene, BinnenwasserstraBe und Kurz-
strecken-Seeverkehr fur den Gutertransport.

» Verstarkte Werbung und verbesserte Servicequalitat der offentlichen
Verkehrsmittel und der Bahnen sowie die Forderung von nicht motori-
sierten Fortbewegungsarten wie Gehen und Fahrradfahren, insbeson-
dere im Lebensraum der Mehrheit der Menschen, in den Stadten.

» MaBnahmen zum effizienten Management der Verkehrsnachfrage und
zur Stauvermeidung.

« Effizientere Logistikkonzepte.

» Anhaltende Bemiihungen zur besseren Integration von Raumordnung
und Verkehrsplanung.

» Abgaben und Geblihren zur Forderung von Verhaltensanderungen und
zur Sicherstellung, dass externe Faktoren berucksichtigt werden. [...]

Die Forderung der technologischen Entwicklung ist grundlegend
Das Erreichen des Ziels eines CO,-armen Verkehrs macht eine starkere
Unterstitzung fiir Forschung, Entwicklung, Demonstrationsprojekte und

»Konkrete Ziele zur Reduzierung der Emissi-  Innovation erforderlich. Der Austausch von Technologien und guten
onen sollten in jedem Land dem jeweiligen Praktiken sowie ein beispielhaftes Verhalten der Offentlichen Hand bei
Entwicklungsgrad des Verkehrssystems an-  ihrer Beschaffung sind Moglichkeiten, um in dieser Richtung Fortschritte
gepasst werden.“ Jae Gyoon Lee, Vize-Ver-  zu erzielen. Kurzfristig sollten alle Moglichkeiten ergriffen werden, um
kehrsminister, Korea die Kraftstoffeffizienz der vorhandenen Technologien zu verbessern.

Diese Verbesserungen konnen auch erreicht werden durch die Kombina-
tion von Instrumenten wie Ordnungsrecht, wirtschaftlichen und fiskali-
schen Anreizen und Informationskampagnen, durch die die Verbraucher
ermutigt werden, sich fur die kraftstoffeffizientesten Technologien zu
entscheiden. [...]

Jes Klimawandeé




Die Produktion von Biokraftstoffen muss auf eine Weise erfolgen, die
die Nachhaltigkeit in umweltpolitischer, wirtschaftlicher und sozialer
Hinsicht gewahrleistet. Die Arbeiten, die derzeit zur Verbesserung der
Nachhaltigkeit der Biokraftstoffe durchgefuhrt werden, sollten voran-
getrieben werden und ein Erfahrungsaustausch sollte dazu erfolgen. Die
Forschung zur Entwicklung von Biokraftstoffen der zweiten Generation
sollten vorrangig weiter gefuhrt werden.

Es muss auf allen Ebenen gehandelt werden

Es mussen verschiedene Aktionen zur Begrenzung der verkehrsbeding-
ten CO,-Emissionen auf lokaler, regionaler, nationaler und zwischen-
staatlicher Ebene durchgefiihrt werden. Dazu gehdren auch:

« Die Folgen von CO,-Emissionen miissen in der Verkehrspolitik und bei
Investitionsentscheidungen systematisch beriicksichtigt werden.

« Die vorrangige Umsetzung von denjenigen verkehrspolitischen MaB-
nahmen, die zu den besten Ergebnissen hinsichtlich des AusstoRes von
Treibhausgasen fuhren, andere mogliche Umweltfolgen angemessen
berucksichtigen und kosteneffizient sind. Die Kosteneffizienz ist ein
wesentliches Kriterium, um die Wirkung der MaBnahmen zu maximie-
ren, fur die nur begrenzte Ressourcen vorhanden sind.

» Verbesserung der jeweils nationalen Datenbasis, deren Verflgbarkeit,
Vergleichbarkeit, Koharenz und Analyse in jedem einzelnen Land und
auf globaler Ebene, damit die politischen MaBnahmen und ihre Folgen
messbar, darstellbar und nachprifbar sind.

Wir miissen Fortschritte machen

Die Verkehrsminister missen eine pro-aktive Rolle spielen, wenn wir die
Herausforderungen bewaltigen wollen, vor denen der Verkehrssektor im
Energiebereich und durch den Klimawandel steht. Sie mussen mit allen
Regierungsinstanzen und allen Akteuren des Sektors zusammenarbei-
ten, um kosteneffiziente Wege zur Senkung der Abhangigkeit vom Erdol
und zur Reduzierung der CO,-Emissionen zu erreichen.“ m

Verf\\._

| Zentrale Botschaften der Ministerkonferenz

,»ES ist auBerst wichtig, dass wir in unseren
zukiinftigen Debatten iiber die Reduzierung
von Emissionen nicht die wirtschaftliche
Entwicklung in den neuen Mitgliedslandern
behindern.“ Ainars Slesers, Verkehrsminister,
Lettland

Ministerkonferenz

,Die britische Regierung ist iiberzeugt, dass
Biokraftstoffe dabei helfen konnen, die
Emissionen zu senken und die Auswirkungen
des Klimawandels zu dampfen - aber nur,
wenn diese Kraftstoffe verantwortungsbe-
wusst gewonnen werden.“ Jim Fitzpatrick,
Parlamentarischer Staatssekretdr flir Verkehr,
Grofibritannien
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B Zentrale Ergebnisse

Potenzial und Perspektiven
technologiebasierter Kraftstoffeinsparung
Der Fahrzeugbereich hat Potenzial zur Sen-
kung der CO,-Emissionen - hier waren sich die
Teilnehmer des Workshops zu den Fortschrit-
ten bei Effizienztechnologien im Verkehrsbe-
reich einig. Weniger Einigkeit herrschte jedoch
daruber, wie schnell diese Fortschritte erzielt
werden konnen.

,Selbst mit den besten Absichten und &du-
Berst konsequentem Handeln werden Ver-
anderungen dieser GroBenordnung langer
dauern, als wir es uns eingestehen wollen.*
John Heywood, MIT Boston

Mit der Weiterentwicklung konventioneller Au-
tomobiltechnologien ist noch im kommenden
Jahrzehnt eine Kraftstoffeinsparung um bis zu
30 Prozent moglich - hieruber bestand grund-
satzlich Einigkeit. Einen langeren Zeitraum
werden jedoch Einsparungen um 50 Prozent
und mehr benotigen, welche unabdingbar sind,
um die weltweite Zunahme der Emissionen im
Verkehrssektor umzukehren.

Unterschiedliche Meinungen gab es zu der Fra-
ge nach der konkreten technologischen Ent-
wicklung.

»Schon in zehn Jahren ist mit konventionel-
ler Automobiltechnologie eine Senkung der
Emissionen um 30 Prozent moglich.“

Julia King, Aston University, Grofbritannien

,Wir konnen mit bereits existierenden Tech-
nologien den Kraftstoffverbrauch von Pkw
um 50 Prozent senken.*

Patrick Oliva, Michelin

Eine weitere Verbreitung von Hybridfahrzeu-
gen ist ebenso notwendig wie alternative
Kraftstoffe und Antriebssysteme - allem voran
der Einsatz von Elektrofahrzeugen im inner-
stadtischen Verkehr.




Workshops | Fortschritte bei Effizienztechnologien im Verkehrsbereich

,Biokraftstoffe sind nicht die Wunderwaffe,
die manche darin gesehen haben.“
Julia King, Aston University

,Da es uns bisher an einer solchen Wunder-
waffe fehlt, muss jedes vorhandene Poten-
zial ausgeschopft werden.*
Jiirgen Leohold, Volkswagen

,»Im Moment gibt es keinen etablierten oder
marktreifen Kandidaten bei Fahrzeugen mit
alternativen Antriebssystemen.”

Stephen Herbst, Toyota

Breiter Konsens bestand hinsichtlich der Uber-
legenheit von Elektrofahrzeugen gegenuber
der Brennstoffzelle - bei der Einsparung von
Kosten ebenso wie bei der Reduzierung von

Kerndiskussionsgruppe

o Greg Archer
Low Carbon Vehicle Partnership

« Vincent Blervaque
ERTICO

e Pierpaolo Cazzola
Internationale Energieagentur (IEA)

« lan Hodgson
Europaische Kommission

e Paul Jenne
Van Hool

o Gary Kendall
WWF

¢ Paul Nieuwenhuis
Cardiff Business School

o Harry Turpeinen
Neste Oil Corporation

‘Efﬁzienztec

CO,-Emissionen. Es wurde betont, dass die
Entwicklung leistungsstarker und langlebiger
Batterien in der Forschung vorrangig behan-
delt werden musse. Sie brauche die finanzielle
Unterstitzung des Staates ebenso wie jene
der Industrie.

Eine dringende Notwendigkeit:

,Sauberer und Griiner’ Strom

Einsparungen beim Kraftstoffverbrauch um
50 Prozent oder mehr? Wer das etwa mit Elek-
trofahrzeugen erreichen will, muss auch die
Emissionen, die bei der Stromerzeugung anfal-
len, im Blick behalten. Nach Ansicht der Ex-
perten muss die Politik dennoch dem Automo-
bilbereich Prioritat einraumen - hier lassen
sich deutlich schneller Ergebnisse erzielen als
bei der Entwicklung neuer Kraftwerkstechno-
logien.

Es sei auBerdem unabdingbar, den Blickwinkel
zu erweitern und auch Staaten einzubeziehen,
die zwar keine OECD-Mitglieder sind, sich
jedoch rasch entwickeln. Hier ist die grofte
Zunahme an Kraftfahrzeugen zu erwarten. Er-
strebenswert sei eine technologische Zusam-
menarbeit mit diesen aufstrebenden Staaten
unter der Fuhrung der OECD-Mitglieder.

Technologiekosten
Sparsamere Technologien senken den Kraft-
stoffbedarf um bis zu 30 Prozent. Dadurch
amortisieren sich die zunachst hoheren An-
schaffungspreise fur Fahrzeuge innerhalb von
zwei bis drei Jahren.

Verbraucher sind jedoch in der Regel zurlick-
haltend, wenn sie zunachst mehr Geld ausge-
ben mussen, um moglicherweise zu einem spa-
teren Zeitpunkt etwas einzusparen. SchlieBlich
zahlt sich die Investition nicht aus, wenn die
Olpreise wieder sinken sollten oder das Fahr-
zeug nach einem Jahr wieder verkauft wird.

Kurt van Dender, ITF

John Heywood,
Massachusetts
Institute of
Technology

Stephan Herbst,
Toyota
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Jos Dings,

European Federation
for Transport and
Environment (T & E)

Volker Schindler,
Technische
Universitdt Berlin

Gleichzeitig seien die Verbraucher derzeit eher bereit, Geld fiir eine
hohere Fahrzeugleistung auszugeben. Die Expertenrunde betonte da-
her, dass das vorhandene Technologiepotenzial in erster Linie zur Sen-
kung des Kraftstoffverbrauchs eingesetzt werden musse. Um Verbrau-
cher und Automobilhersteller von verbrauchsarmen Fahrzeugen zu
Uberzeugen, sei politisches Handel daher unverzichtbar.

,Die Wirkung von Kraftfahrzeug-Regulierungen werden grundsatz-
lich unterschatzt — und die Kosten iiberschatzt.“ Jos Dings, T&E

,Die Politik kann gewisse Zwange ausiiben, aber letztendlich muss
der Verbraucher die Technologie kaufen. Entscheidend ist daher der
Preis.”“ John Heywood, MIT Boston

Entscheidendes Instrument der Politik:

Standards fiir sparsamen Kraftstoffverbrauch

Standards fur sparsamen Kraftstoffverbrauch sind ein entscheidendes
politisches Instrument zur Starkung verbrauchsarmer Technologien und
damit zur Senkung der CO,-Emissionen. Neben solchen kurzfristigen
Zielvorgaben, wie sie in einigen Staaten bereits existieren, und CO,-
Standards der EU, konnten zusatzlich langfristig angelegte Standards
den Markt lenken und fiir die Hersteller das Risiko bei Investitionen in
neue Technologien reduzieren.
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Besteuerung

Die Erfahrung zeigt: Eine unterschiedliche Besteu-
erung je nach CO,-Ausstof kann durchaus Kaufent-
scheidungen beeinflussen. Will man den Verbrau-
cher dazu bewegen, der Kraftstoffersparnis eine
hohere Prioritat einzuraumen als der Leistungs-
steigerung, sind Steuern ein wirkungsvolles Instru-
ment. Es seien aber moglichst einheitliche europa-
ische Regelungen zu finden, so die Experten. Dies
verhindere, dass unterschiedliche Steuersatze den
Markt zersplittern und die Wirkung von Anreizen
schwachen.

,Herausforderungen dieser GroBenordnung
konnen nicht allein durch die Gesetze des Mark-
tes gemeistert werden.“ Patrick Oliva, Michelin

Einige der kosteneffizientesten Technologien, die
bereits zur Emissionsreduktion verfiigbar sind - so
etwa Leichtlaufreifen oder Leichtlaufole - brau-
chen spezifische neue Standards und steuerliche
Anreize, um sich auf dem Markt durchzusetzen.
Denn diese Produkte werden bei der standardisier-
ten Bemessung der Verbrauchswerte von Autos
nicht einbezogen.

Ein bedeutender Faktor fiir die Reduzierung des
Kraftstoffverbrauchs sei aber auch das Fahrverhal-
ten, so die Teilnehmer des Workshops. Anzeigen
im Fahrzeug, die zu einer spritsparenden Fahrwei-
se motivieren, konnten sich daher sehr schnell
amortisieren.
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Verhaltensanderungen
im Personenverkehr

Leitung: Gerd-Axel Ahrens

Universitat Dresden

Teilnehmer:

« Alain Bonnafous
Laboratoire d’Economie des Transports,
Lyon

¢ Phil Goodwin

Gerd-Axel Ahrens, University of the West of England
Universitdt Dresden
e Sungwon Lee

Transportinstitut Korea

» Dan Sperling
University of California, Davis

 Bruce Schaller
Hochkommissar fur Verkehr,
New York City

b

LY

Alain Bonnafous, .
LET B Zentrale Ergebnisse

Dieser Workshop befasste sich mit den Mog-
lichkeiten zur Veranderung von Verhaltens-
mustern im Personenverkehr. Die bestehenden
politischen und wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen sowie empirische Studien zeigen,
dass die Politik ihren Fokus verstarkt auf diese
Verhaltensmuster legen muss, um den CO,-
AusstoB signifikant zu senken.

Philippe Crist,
ITF

Wenn einheitliche und nachhaltige MaBnah-
men ergriffen werden, kann die Pkw-Nutzung
um 20 bis 30 Prozent reduziert werden, so die
Experten. Wesentlich sei hier, dass sich die
Wirkung solcher MaBnahmen in einem Zeit-
raum von uber funf Jahren sogar verdoppeln
konne.

Einflussmoglichkeiten

beim Verbraucherverhalten

Anthony May stellte fest, dass sich die MaB-
nahmen zur Reduktion der Pkw-Nutzung bei
entsprechender Ausgestaltung finanziell selbst
tragen.

Entgegen der bisweilen ublichen Annahme
konnen Verhaltensmuster im Verkehr nicht
einfach auf die Entscheidung zwischen Pkw
und OPNV beschrankt werden. Weitere Fakto-
ren wie die Haufigkeit von Fahrten und die
Lange der Wegstrecken, die Verkehrsmittel-
wahl, der Fahrstil sowie die Frage, wo die
Menschen wohnen, arbeiten oder einkaufen,
mussen bertcksichtigt werden. So reagieren
Verbraucher auf steigende Benzinpreise nicht
automatisch mit einem Wechsel zu offentli-
chen Verkehrsmitteln, sondern eher mit dem
Versuch den Kraftstoffverbrauch zu verrin-
gern. Empirische Studien legen die Vermutung
nahe, dass die Bereitschaft zu Verhaltensan-
derungen mit dem Ziel der Kraftstoffeinspa-
rung mindestens doppelt so stark ausgepragt
ist, wie die Bereitschaft zur Reduktion der
Mobilitat.




Politik und Verwaltung haben die Nachfrage
nach Fortbewegung in der Vergangenheit
Uberwiegend als exogenen Faktor betrachtet,
der einfach befriedigt werden misse, so die
Experten.

Nun stellen die Behorden zunehmend fest,
dass eine solche Politik die Nachfrage haufig
erst anregt. Liegen die Preise unterhalb der
Kosten fir die Allgemeinheit, ist sie schluss-
endlich sogar ineffektiv. Weiterhin verbreitet
sich das Verstandnis, dass sich Verhaltensmus-
ter stetig an politische MaBnahmen angepasst
haben, selbst wenn diese nicht ausdricklich

Kerndiskussionsgruppe

e Cyril Condé
Régie Autonome des Transports
Parisiens (RATP)

» Walter Hook
Institute for Transportation &
Development Policy

o Anthony May
University of Leeds, GroBbritannien

o Adolf Miiller-Hellman
Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV), Deutschland

o Carlo Sessa
Institute of Studies for the Integration
of Systems (ISIS), Italien
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Verhaltensanderungen zum Ziel hatten. Wenn
sich die Politik darauf konzentriert, die Nach-
frage nach Mobilitat so zu beeinflussen, dass
die CO,-Emissionen reduziert werden, dann
konnten politischer Wille und praktische Er-
gebnisse in Einklang gebracht werden.

MaBnahmen und Einflussmoglichkeiten

der Politik

MaBnahmen, die die Nachfrage regulieren sol-
len, mussen umfassend und bestandig angelegt
sein. Gleichzeitig missen sie alle politischen
Handlungsfelder einbeziehen, auch die sek-
toreniibergreifende Planung. Wer die Birger
bereits in die Planung einbezieht, konne deut-
liche Verhaltensanderungen erreichen, so die
Experten. Freiwillige MaBnahmen hingegen
zeigen nur begrenzt Wirkung. Daruber sollte
sich die Politik bewusst sein.

»Ein koharentes Gesamtpaket aus ineinan-
der greifenden, nachhaltig angelegten In-
strumenten wird sich als effektivste Form
der Verkehrspolitik erweisen.* Phil Goodwin,
University of the West of England

Im Laufe des Workshops diskutierten die Teil-
nehmer eine Reihe von politischen MaBnah-
men, die Verhaltensmuster beeinflussen konn-
ten:

Dan Sperling,
University of
California, Davis

Sungwon Lee,
Transportinstitut,
Korea

erhaltensan derung\en

im Personenverkehr



Phil Goodwin,
West of England
University

Bruce Schaller,
Hochkommissar fiir
Verkehr, New York

o Parkraumbewirtschaftung und StraBenmaut

» Besteuerung von Fahrzeugen und Kraftstof-
fen

e Planung und Investition in Verkehrsinfra-
struktur in Abstimmung mit Flachennut-
zungsplanen

,»Da Menschen starker auf Parkscheinpreise
als auf Spritpreise reagieren, sollte zur Ver-
ringerung des Verkehrsaufkommens die
Parkraumbewirtschaftung eine groBere Rol-
le spielen als die Festlegung von Tarifen fiir
offentliche Verkehrsmittel.“ Songwon Lee,
Transportinstitut Korea

Die Expertenrunde unterstrich auch, dass vie-
le Lander eine spritsparende Fahrweise als
zentrales Element ihrer nationalen Strategie
zur Abgasreduzierung nutzen. Die Emissionen
konnten erheblich reduziert werden - so das
Fazit - wenn dies verbindlich in Fiihrerschein-
prifungen integriert werde.

»Eine stadtische Emissionsbegrenzung stellt
einen nachhaltigen und integrierten Rah-
men dar, mit dem der AusstoB von Treib-
hausgasen lokal eingedammt werden kann.*
Dan Sperling, University of California

Keine zu starke Vereinfachung

Die Verhaltensmuster der Verbraucher sind un-
trennbar mit ihrer Beschaftigung, dem Wohn-
sitz, der Haushaltsform, dem Freizeitverhalten
sowie anderen gesellschaftlichen und wirt-
schaftlichen Faktoren verbunden. Dies alles
beeinflusst die Haufigkeit von Fahrten und die
Verkehrsmittelwahl.

Politiken, die darauf abzielen, das Mobilitats-
verhalten zu beeinflussen - vor allem durch
Steuern und Abgaben - haben einen starken
Einfluss auf die Verteilung von Kosten und
Nutzen.

Es darf nicht ignoriert werden, dass politische
MaBnahmen, die die groBten Verhaltensande-
rungen bewirken konnen und auch aus wirt-
schaftlicher Sicht am effizientesten sind, aus
sozialer Perspektive nicht zwingend gerecht
sind.

»Es ist nicht einfach, eingespielte Verhal-
tensmuster zu andern, da sie auf langfristig
angelegten Entscheidungen basieren, wie
etwa der Wahl des Wohnorts und des Fahr-
zeugs. Daher sind sowohl Anreize als auch
Sanktionsmechanismen notig.“

Gerd-Axel Ahrens, TU Dresden m
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Senkung der CO_-Emissionen
im Guterverkehr

Leitung: Werner Rothengatter
Universitat Karlsruhe

Teilnehmer:
 Erik van Agtmaal
Green Logistics Consultants Group

e Jan-Anne Annema
Netherlands Institute for
Transport Policy Analyses

+ Hasse Johansson
Scania

e Barbara Lenz
Deutsches Zentrum fiir Luft und
Raumfahrt (DLR), Berlin

e Alan McKinnon
Heriot-Watt, University

Kerndiskussionsgruppe

¢ Willem Heeren
Jan de Rijk

» Jan-Olov Lundow
Bombardier Transportation

o Martin Wegner
DHL

B Zentrale Ergebnisse

Dieser Workshop betonte, dass Veranderungen
im Verhalten wie in den betriebswirtschaft-
lichen Ablaufen im Gutertransport durchaus
moglich sind.

Status quo

Gutertransport ist fur rund ein Drittel der ge-
samten Emissionen aus dem Verkehrssektor
verantwortlich, Tendenz steigend. Eine wir-
kungsvolle Strategie zum Klimaschutz liegt
hier in der Effizienzsteigerung einzelner Trans-
portunternehmen. Noch wirkungsvoller ist es
jedoch, wenn die Logistiker kooperieren.

Mogliche Strategien fiir Logistiker
Unternehmen konnen den CO,-AusstoB redu-
zieren, indem sie adaquate Technologien
verwenden, ihre logistischen und operativen
Konzepte verbessern oder alternative Ver-
kehrsmittel nutzen. Optionen wie die Hybrid-
technologie oder der Wasserstoffantrieb wer-
den voraussichtlich erst langfristig Anwendung
finden, so die Experten. Schulungen fur eine
spritsparende Fahrweise hingegen konnen
kurzfristig den Verbrauch senken.

»Wenn Unternehmen dazu bewegt werden
konnen, unterschiedliche Verkehrsmittel zu
kombinieren, die Beforderungsleistung zu
erhohen und beim Kraftstoffverbrauch effi-
zienter zu werden, dann ist es moglich, die
CO,-Emissionen vom Wachstum der Trans-
portleistung zu entkoppeln.“ Alan McKinnon,
Herriot Watt University

Jan-Anne Annema,
Netherlands
Institute for
Transport

Alan McKinnon,
Heriot-Watt
University

Erik van Agtmaal,
Green Logistics
Consultants Group
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Jari Kauppila,
ITF

Hasse Johansson,
Scania

Werner Rothengatter,
Universitdt Karlsruhe

Barbara Lenz,
DLR

,Die Verbrauchsreduktion bei Energie und
Rohstoffen und damit einhergehender Emis-
sionen sowie die Minimierung des bei Pro-
duktion und logistischen Prozessen anfallen-
den Miills sind entscheidende Beitrage der
Unternehmen zum lokalen und globalen Um-
weltschutz.“ Erik van Agtmaal, Green
Logistics Consultants Group

Politische Instrumente und freiwillige
Selbstverpflichtungen

Ein globales Emissionshandelssystem ist aus
wirtschaftlicher Sicht fur viele Experten die
ideale Losung. Bei Einbeziehung aller Wirt-
schaftsbereiche wirden die Marktkrafte stets
zur kostengunstigsten Losung fuhren. Da eine
weltweite Einigung hier jedoch nur schwer er-
reichbar scheint, waren ggf. Teilhandelssyste-
me innerhalb des EU-Emissionshandels denk-
bar - so etwa im Luftverkehr oder in der
Seeschifffahrt. Ohne eine breit angelegte, in-
ternationale Strategie seien jedoch kontrapro-
duktive Arbitrage-Geschafte, z.B. Ausflaggen,
kaum zu vermeiden.

Weitere Strategien

Nach Ansicht der Teilnehmer des Workshops
kommen aber auch weitere Strategien wie die
Einfihrung von Gebihren in Frage. Dies gilt
auch fur Investitionen in Alternativen zum
StraBenguterverkehr oder die Verabschiedung
von Gesetzen sowie die Festlegung von Stan-
dards fir die CO,-Emissionen von Lkw-Flotten.

Gleichzeitig wachse das Interesse von Unter-
nehmen, ihre Umweltfreundlichkeit als Image-
faktor gegeniiber Kunden, Organisationen und
dem Staat zu nutzen. Aus diesem Grund schei-
nen sich auch freiwillige Selbstverpflichtungen
zu den wichtigsten Elementen der Klimapolitik
zu entwickeln.

Kurz-, mittel- und langfristige MaBnahmen
Empfehlenswerte kurzfristige MaBnahmen, so
die Experten, umfassen freiwillige Selbstver-
pflichtungen, Schulungen fur Eco-Driving und
die Ausweitung bestehender Geschaftsstrate-
gien zugunsten eines sparsameren Energiever-
brauchs.

Mittelfristig kommen kleinere technologische
Fortschritte ebenso in Betracht wie StraBen-
mautsysteme innerhalb und auBerhalb von
Stadten. Auch das starkere Einbeziehen des
Schienenverkehrs in die Transportkette berge
ein gewisses CO,-Minderungspotential.

Langfristig erscheinen technologische Neue-
rungen wie die Hybridtechnologie und Wasser-
stoffantriebe vielversprechend, aber auch
Verbesserungen der Logistikketten (Lagerhau-
ser, Bestande, Versorgungsketten) und Produk-
tionsstrukturen. m
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Verkehrsbedingte CO,-Emissionen
in Entwicklungslandern

Leitung: Marc Juhel
Weltbank

Teilnehmer:

* Manfred Breithaupt
Deutsche Gesellschaft fiir Technische
Zusammenarbeit (GTZ)

o K.G. Duleep
Energy and Environmental Analysis
(EEA-ICF)

» Ralph Gakenheimer
Massachusetts Institute of Technology,
Boston

e Sanjivi Sundar
The Energy and Resources Institute
(TERI)

Das Gebot der Entwicklung

Eine ausreichende Verkehrsinfrastruktur und
angemessene Dienstleistungsangebote sind
entscheidend fur Wirtschaftswachstum und
allgemeinen Wohlstand. Dazu gehort die Ver-
besserung von Luftqualitat und Verkehrssi-
cherheit ebenso wie die Verringerung von Ver-
kehrsstaus. Die Experten kamen zu dem
Schluss, dass sich die Politik in Entwicklungs-
landern vorrangig mit diesen lokalen Proble-
men befassen sollte, weil hier die Losungen
zur Reduzierung des CO,-AusstoBes liegen.

Kerndiskussionsgruppe

* An, Feng
Innovation Center for Energy and
Transportation (ICET), Peking, China

o Donchenko, Vadim
Scientific and Research Institute
of Motor Transport (NIIAT), Moskau,
Russland

e Fulton, Lew
Internationale Energieagentur (IEA)

o Ganguli, Atanu
Society of Indian Automobile
Manufacturers (SIAM), Neu Delhi, Indien

» Koblo, Reiner
KfW Entwicklungsbank

e Sanchez, Sergio
Clean Air Institute,Washington, USA

e Schipper, Lee
World Resources Institute,
Washington, USA

e Thapar, K.L.
Asian Institute of Transport
Development, Indien

» Walsh, Michael
Car Lines

Marc Juhel,
Weltbank

Ralph Gakenheimer,
Massachusetts
Institute of
Technology

Stephen Perkins,
ITF




Manfred Breithaupt,
GTZ

K.G. Duleep, EEA-ICF

Sanjivi Sundar, TERI

Zunahme der privaten Motorisierung

Die Anzahl privat genutzter Kraftfahrzeuge
hat in den groBten Entwicklungslandern inzwi-
schen exponentielle Zuwachsraten. Um den-
noch den Anstieg der CO,-Emissionen im Griff
zu behalten, sind Vorschriften fir saubere
Kraftstoffe und effizientere Antriebstechnolo-
gien unabdingbar.

,»In den wichtigsten Entwicklungslandern ist
die Kraftstoffeinsparung schon sehr gut. In
Indien iibertrifft sie die US-Ziele fiir 2020, in
China werden diese in etwa eingehalten.*
K.G. Duleep, EEA-ICF

Die Technologien fiir einen sparsameren Kraft-
stoffverbrauch, die derzeit in den USA, der EU
und Japan entwickelt werden, sind fur grof-
motorige Fahrzeuge konzipiert. Die Kosten fur
diese Technologien liegen im Verhaltnis zu
den Fahrzeugpreisen in Entwicklungslandern
deutlich hoher als in OECD-Staaten. Entwick-
lungslander brauchen daher zur Senkung des
Kraftstoffverbrauchs andere technologische
Losungen. Hier liefern Stop-Start-Systeme die
kosteneffizientesten Einsparungen, da diese
gleichermallen mit kleinen und groen Moto-
ren funktionieren. Wirkung zeigen sie auBer-
dem aufgrund der hohen Stauhaufigkeit in den
typischen Ballungsraumen dieser Lander.

,Der Automobilindustrie und der Olindust-
rie kommt eine wichtige Rolle zu. Sie miis-
sen jenseits von Kostenerwagungen global
Verantwortung iibernehmen und den Klima-
schutz fordern.”“ Sanjivi Sundar, Energy and
Resources Institute, New Delhi

Motorisierte Fahrzeuge mit zwei oder drei Ra-
dern machen in vielen Entwicklungslandern
einen GroBteil des Verkehrs aus und sind den
MaBnahmen zur Nachfragesteuerung viel we-
niger zuganglich als Pkw. Diese Fahrzeuge bie-
ten Familien mit niedrigen Einkommen ein
MindestmaB an Mobilitat. AuBerdem verursa-
chen sie lokal erhebliche Luftverschmutzung -
auch wenn ihr AusstoB an Kohlendioxid eher
gering ist.

Gleichzeitig wachst der Gutertransport auf
der StraBe deutlich, wahrend sein Anteil auf
Schiene und WasserstraBe zuriickgeht. Da Lkw
grundsatzlich fiir einen hohen Anteil an Emis-
sionen verantwortlich sind, sollten die Steuer-
vergunstigungen fur Diesel - gemeinsam mit
jenen fur Kerosin zum Kochen und Heizen -
abgeschafft werden. Gleichzeitig sollten An-
reize fur den Kauf effizienter Fahrzeuge und
leistungsfahigerer Logistik eingefiihrt werden,
so die Experten.

Steuerung der Nachfrage

Die schnell wachsenden Megacities in Entwick-
lungslandern sind fur den Klimaschutz eine
groBe Herausforderung. Gleichzeitig liegt hier
eine Chance zur Drosselung des Emissionsan-
stiegs, denn eine dezentrale Flachennutzung
erhoht die Nachfrage nach Transport und da-
mit nach zusatzlicher Verkehrsinfrastruktur.
Daher sind integrierte Strategien der Verkehrs-
planung und der Flachennutzung unverzicht-
bar.
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Mautgebiihren konnten nach Meinung der Ex-
perten einen wesentlichen Beitrag dazu leis-
ten, Staus und Emissionen in den Megacities
der Entwicklungslander in den Griff zu bekom-
men. Sehr kurzfristig konnen Parkraumbewirt-
schaftung, flankiert von entsprechenden Kont-
rollen, und Parkleitsysteme die Nachfrage
nach der StraBennutzung beeinflussen. Die
Verkehrsmittelwahl kann dadurch sehr effizi-
ent gesteuert und die CO,-Emissionen konnen
begrenzt werden.

»Finanzpolitische Instrumente konnen nicht
isoliert angewandt werden. Um erfolgreich
zu sein, miissen sie in ein umfassendes Pa-
ket der Nachfragesteuerung eingebettet
werden.“ Manfred Breithaupt, GTZ

Offentliche Verkehrsmittel

In einigen Entwicklungslandern ging die schnel-
le Urbanisierung mit einem Rickgang des An-
gebots offentlicher Verkehrsmittel einher. Die
Folge: Die private Motorisierung nahm zu. In
anderen Landern haben Investitionen in den
offentlichen Nahverkehr den Grad an Mobilitat
erhoht und die Pro-Kopf-Emissionswerte ver-
ringert. Die Experten empfehlen daher zur
Steigerung der Attraktivitat offentlicher Ver-
kehrsmittel integrierte Tarifsysteme, die das
einfache Umsteigen zwischen Schienen- und
Busverkehr ermoglichen.

Rechtzeitige Investitionen in den offentlichen
Verkehr sind entscheidend, so die Teilnehmer
des Workshops. Denn steigende Einkommen
zogen eine exponentielle Zunahme privater
Motorisierung nach sich. Grundsatzlich gelte:

Verkel

Je eher investiert werde, desto hoher seien
die Chancen, das Wachstum privater Motori-
sierung zu begrenzen. Internationale Finanzin-
stitute konnen hier die Politik wesentlich un-
terstitzen, indem sie die Kapazitaten des
offentlichen Verkehrs einschlieBlich integrier-
ter Transport- und Infrastrukturstrategien ent-
wickeln.

»Das ITF sollte seinen Einfluss auf die Mit-
gliedstaaten nutzen und diese dazu bewe-
gen, notwendige Technologien und finanzi-
elle Unterstiitzung zur Verfiigung zu stellen,
damit auch Entwicklungslander Klimaschutz-
strategien verfolgen konnen.“

Sanjivi Sundar, Energy and Resources Institute
New Delhi m
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Perspektiven eines energieeffizienten
und CO,-armen Verkehrs

Vorsitz: Camiel Eurlings
Verkehrsminister, Niederlande

e Thomas Enders
Vorstandsvorsitzender, Airbus

« lvan Hodac
Generalsekretar, ACEA

o Jack Jacometti
Vizeprasident, Shell

o Thierry Morin
Vorstandsvorsitzender, Valeo

o Liv Signe Navarsete
Verkehrsministerin, Norwegen

» Nobuo Tanaka
Exekutivdirektor,
Internationale Energieagentur (IEA)

Die Energiekrise

Einleitend beschrieb Camiel Eurlings, wie der Anstieg der Kraftstoff-
preise fir jeden Einzelnen spiirbar geworden ist. Gleichzeitig verdeut-
lichte er das zunehmende Bewusstsein fur die Tragweite dieser Entwick-
lung. Auch wenn konventionelle EnergiesparmaBnahmen zunachst
wirkungsvoll erschienen, mussten langfristig vollstandig neue Wege er-
schlossen werden. Aus diesem Grund rief Eurlings Industrie und Politik
dazu auf, enger zusammenzuarbeiten, Losungsvorschlage zu bundeln
und die offentliche Zustimmung auch angesichts schwieriger politischer
Entscheidungen zu suchen.

Nobuo Tanaka bezeichnete die derzeitigen hohen Olpreise sogar als
,dritte Olkrise“. Sie unterscheide sich von den vorherigen Olkrisen, da
sie diesmal starker von der enormen Nachfrage in Entwicklungslandern
- vor allem Indien und China - angetrieben werde als durch ein be-
grenztes Angebot. Tanaka verdeutlichte die Folgen der niedrigen Olprei-
se in den 90er-Jahren: Weder Energiesparbemiihungen oder Forschung
und Entwicklung noch die Investitionen in die Energieinfrastruktur seien
in dieser Zeit ausreichend gewesen. Er appellierte an die Politik, erheb-
liche Investitionen in diese Infrastruktur zu tatigen und die Initiative fur
eine Drosselung der Nachfrage zu ergreifen.

»Auf uns kommen harte Wahrheiten zu.“ Jack Jacometti, Shell
Tanaka zustimmend erganzte Jack Jacometti, dass Energieeffizienz

und Energieeinsparungen im Zentrum der Strategien stehen sollten. Er
unterstrich, dass die Versorgung nicht mit der Nachfrage Schritt halten

Die Bewertung der Strategien von Politik und  konne und zudem die Nachfrage extrem schnell ansteige. Thomas

Marktteilnehmern zur Senkung des Energiebe- Enders warnte Politiker und Entscheidungstriger davor, die hohen Ol-

darfs und der CO,-Emissionen im Verkehr stand ~ und Kerosinpreise als zuverlassigen Anreiz fur die Entwicklung und

im Mittelpunkt dieser Diskussionsrunde. Au- Einfuhrung neuer Technologien zu betrachten. Keine Fluggesellschaft

flerdem wurden entsprechende Initiativen und  konne sich Preise Uiber 200 Dollar pro Barrel leisten - ein weiterer Preis-

die dabei gewonnenen Erfahrungen diskutiert. anstieg berge daher das Risiko eines massiven Zusammenbruchs der
Luftfahrtbranche.




| &

Camiel Eurlings,
Verkehrsminister,
Niederlande

Nobuo Tanaka,
Generalsekretdr,
IEA

Jack Jacometti
Vizeprdsident,
Shell

Claude Mandil
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Ist Technologie die Losung?

Mit Blick auf die Technologie unterstrichen
alle Teilnehmer des Panels, dass hohe Olpreise
sowohl die Aufmerksamkeit auf Energieeffi-
zienz als auch auf alternative Energiequellen
lenken. Nubou Tanaka wies auf die aktuelle
IEA-Studie ,,Perspektiven fur Energietechnolo-
gien“ hin, die Strategien zur Halbierung der
CO,-Emissionen bis 2050 aufzeigt. Dabei be-
tonte er die Maglichkeiten eines CO,-freien
Verkehrssektors, welcher auf Okostrom, Hy-
bridsystemen, der zweiten Generation von
Biokraftstoffen, Wasserstoff und Brennstoff-
zellen sowie Elektrofahrzeugen oder einer
Kombination aus beidem basiere. Energieeffi-
zienz sei der erste notwendige Schritt, der
relativ schnell und kosteneffizient Fortschritte
bringen konne, so der Exekutivdirektor der
IEA. Er halte die Einfuhrung von verbindlichen
Hochstgrenzen fir den Verbrauch im Verkehrs-
wesen fur notwendig.

Uber die Fortschritte der Luftfahrt im Bereich
alternativer Kraftstoffe berichtete Thomas
Enders. So verdeutlichte er die enormen Ver-
anderungen des Kerosinverbrauchs pro Passa-
gier: Er liege im Vergleich zu etwa acht Litern
pro 100 km in den 80er-Jahren nun mit fast
funf Litern pro 100 km deutlich niedriger. Der
Airbus A380 benotige sogar weniger als drei
Liter pro 100 km.

»Wir haben enorme Fortschritte gemacht,
miissen aber noch viel mehr tun.
Thomas Enders, Vorstandsvorsitzender, Airbus

Jack Jacometti legte den Fokus auf das Thema
alternative Energien, insbesondere die zweite
Generation von Biokraftstoffen. Er betonte da-
bei, dass ihre Entwicklung auBerst wichtig sei.
Diese miisse ganzheitlich - also unter Einbe-
ziehung aller Faktoren, auch der Flachennut-
zung und der gesellschaftlichen Folgen - voll-
zogen werden. Ivan Hodac stimmte dem zu
und forderte weltweite Standards und Nach-
haltigkeitskriterien fur die Biokraftstoffe der
zweiten Generation.

»Wir haben uns kiirzlich dazu verpflichtet,
alle Autos bis 2010 Ethanol-fahig zu machen.
Bis 2015 streben wir noch hohere Ziele an.“
Ivan Hodac, Generalsekretdr, ACEA

Die Notwendigkeit nachhaltiger und aufeinan-
der abgestimmter Programme in Politik und
Wissenschaft wurde von Thierry Morin unter-
strichen. Es dirfe nicht alle drei bis vier Jahre
die Richtung gewechselt werden. In Frankreich
konnten, so ein Beispiel, durch eine Ausstat-
tung aller Fahrzeuge mit Start-Stop-Systemen
vier Millionen Tonnen Kohlendioxid jahrlich
eingespart werden. Hodac wandte ein, dass
Fahrzeuge mit effizienter Technologie aber
auch bezahlbar bleiben mussten.

Panel

Die Heraust
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Die Herausforderungen des Klimawandels

Ansatzpunkte fiir die Politik

Die Diskussion verdeutlichte: Es gibt keine ein-
zelne Losung flir die Reduzierung der Abgase.
Ein umfassender Ansatz ist notig.

Rkl = -

2 Laut Liv Signe Navarsete stellt die Ubertra-
Liv Signe Navarsete, gung der Erkenntnisse aus Forschung und Ent-
Verkehrsministerin, wicklung auf die Gesellschaft und das Alltags-
Norwegen lebenderMenscheneine groBe Herausforderung
dar. Politiker mussten Entscheidungen treffen,
die zunachst vielleicht nicht allzu popular,
langfristig aber notwendig seien. In der Exper-
tenrunde bestand Einigkeit, dass aus diesem
Grund nicht nur Steuern und Vorschriften, son-
dern ebenso Anreize fir die richtigen Ent-
scheidungen in Privatleben und Industrie not-
Thomas Enders, wendig seien.

CEO, Airbus

Die Politik miisse Ziele setzen und die Biirger
- vor allem in wohlhabenden Landern - von
der Notwendigkeit des Umdenkens und der
Veranderung ihrer Konsumgewohnheiten uber-
zeugen, so Navarsete. Wichtig seien wirkungs-
volle Gebiuihren auf Kohlendioxid. Es sei zudem
die Aufgabe der Politik, den Umweltschutz
Ivan Hodac, weltweit attraktiv zu machen - etwa durch
ACEA ein breites Angebot offentlicher Verkehrsmit-
tel. Zugleich musse Umweltverschmutzung un-
attraktiv werden: durch hohere Steuersatze
fur Fahrzeuge mit hohem Verbrauch und Aus-
stoB, Mautgebuhren fur Innenstadte sowie
eine strenge Parkraumbewirtschaftung.

Thierry Morin,
Valeo

,Wenn nicht umfassende und zum Teil harte
MaBnahmen ergriffen werden, wird der Grad
an Emissionen aus dem Transportwesen wei-
ter steigen. Das konnen wir nicht zulassen.*
Liv Signe Navarsete, Verkehrsministerin, Nor-
wegen

Nobuo Tanaka unterstrich zusatzlich die Not-
wendigkeit einer verlasslichen und konsisten-
ten Politik. Dies vermeide gegenlaufige und
irrefiihrende Signale an Hersteller und Ver-
braucher.

Nicht allein der Besitz eines Autos sollte be-
steuert werden, sondern sein tatsachlicher
Gebrauch - dies schlug Ivan Hodac mit Bezug
auf Steuermafnahmen vor. Eine CO,-bezogene
Besteuerung fur Kraftstoffe und Fahrzeuge
konne viele Probleme losen. Die Besteuerung
musse jedoch innerhalb und auBerhalb der EU
aufeinander abgestimmt werden. Zusatzlich
verwies Hodac auf die Notwendigkeit der For-
derung einer spritsparenden Fahrweise: Er-
hebliche Mengen an Kohlendioxid konnten ein-
gespart werden, wenn den Autofahrern dies
beigebracht werde. Dariiber hinaus sei Regu-
lierung notwendig - sie gewabhrleiste fairen
Wettbewerb und dass sich klimafreundliche
MaBnahmen fur Hersteller rechnen.
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Globale Kooperation ist der Schliissel

Eine weltweite Zusammenarbeit zwischen Industrie und Politik ist ent-
scheidend, um langfristige Losungen flir die Probleme des Energiebe-
darfs und der Emissionen zu finden. Darin waren sich die Teilnehmer des
Panels einig. Jack Jacometti erlauterte hierzu das von Shell entwickelte
Energieszenario ,,Blueprints®, das auf einer effizienten Kooperation
zwischen Industrie, Politik, Forschung und Nichtregierungsorganisa-
tionen basiere. Nur mit einer solchen Kooperation sei eine akzeptable
Zukunft moglich. lvan Hodac betonte, dass eine effektive Gesetzgebung
und gleiche Wettbewerbsbedingungen notwendig seien, eine globale In-
dustrie aber auch globale Losungsansatze brauche.

»Ich glaube nicht, dass die Europdische Union allein die Losung lie-
fern kann.“ Ivan Hodac, Generalsekretdr, ACEA

Ministerin Navarsete stimmte zu - und erinnerte an die Notwendigkeit
einer Doppelstrategie mit kurz- und langfristigen Zielen. Es seien Geset-
ze notwendig, die in den kommenden Jahren bei der Planung und Pro-
duktion von Autos von der Industrie berlicksichtigt werden miissten.
Navarsete schlug ebenfalls eine Integration von Luft- und Schifffahrt in
einen globalen Emissionshandel vor.

Wenn die Luftfahrt zusatzlich zu den bereits bestehenden Belastungen
wie etwa den hohen Kerosinpreisen in ein solches Handelssystem einbe-
zogen werde, musse dieses fair und global sein - das betonten Thomas
Enders und andere Redner. Die Emissionen seien Teil eines groReren
Problems in der Luftfahrt, so der Vorstandsvorsitzende von Airbus. Not-
wendig seien effizientere Infrastrukturen und ein einheitlicher europai-
scher Luftraum. Dies konne den CO,-AusstoB je Flug um zehn Prozent
senken. Die Luftfahrtindustrie miusse sich starker im Technologiebe-
reich und fur die Verbesserung operativer Ablaufe, etwa bei der Wahl
effizienter Routen und Flughohen, engagieren.
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Zusammenfassung des Berichterstatters:

In seiner Zusammenfassung der auferst leb-
haften Diskussionsrunde unterstrich Claude
Mandil die Einigkeit der Expertenrunde hin-
sichtlich der Dringlichkeit und der Dimensionen
der Herausforderungen, vor die der Klimawan-
del das Transportwesen stellt. Alle Beteiligten
stimmten Uiberein, dass die aktuelle ,,Olkrise*
in erster Linie durch die gestiegene Nachfrage
angetrieben wird. Daher mussten zunachst
alle verfiigbaren Instrumente zur Steigerung
der Energieeffizienz eingesetzt werden. Nach
Meinung der Experten mussten alle Losungsan-
satze global und integrativ angelegt sein. Not-
wendig seien sowohl Marktmechanismen als
auch Gesetzgebung, einschlieBlich der Forde-
rung von Forschung und Entwicklung. Innovati-
ve Geschaftsmodelle und neue Verhaltensmus-
ter wurden in diesem Panel als entscheidend
bezeichnet. Aufgrund der hohen Gesamtkos-
ten sollten zunachst kostenglinstige MaBnah-
men ergriffen werden.

»lch glaube, dass Regierungen sich dafiir
riisten sollten, die allgemeine Motivation
zur Senkung der Treibhausgasemissionen
auch dann zu erhalten, wenn die Kraft-
stoffpreise - die Fluch und Motivator zu-
gleich sind - wieder sinken.“ Claude Mandil,
Berichterstatter m
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Effizienztechnologien
im Verkehrsbereich

Vorsitz: Wolfgang Tiefensee
Verkehrsminister, Deutschland

o Peter Augustsson
Ehemaliger Vorstandsvorsitzender, SAAB

e Tyler Duvall
Unterstaatssekretar fur Verkehrspolitik,
USA

e Hans-Jorg Grundmann
Vorstand Mobilitat, Siemens

e Hartmut Mehdorn
Vorstandsvorsitzender,
Deutsche Bahn AG (DB)

o Thierry Morin
Vorstandsvorsitzender, Valeo

» Spyros Polemis
Vorsitzender, International Chamber
of Shipping (ICS)

Diese Diskussionsrunde konzentrierte sich auf
Strategien und Probleme bei der Markteinfiih-
rung von Effizienztechnologien fiir Antriebe
und Kraftstoffe. Diskutiert wurden Hiirden bei
deren Einftihrung, aber ebenso Erfolgsfaktoren
und Moglichkeiten, diese Hiirden zu liberwin-
den. Bei der Erarbeitung der Rollen von Privat-
wirtschaft und offentlicher Hand lag der Fokus
insbesondere auf der staatlichen Férderung
von Forschung und Entwicklung sowie auf dem
angemessenen institutionellen Rahmen fiir den
kontinuierlichen Technologiewandel.

In seiner Eroffnung hob Bundesverkehrsminis-
ter Wolfgang Tiefensee einige der wichtigsten
Fragen hinsichtlich der Einfuhrung von Effizi-
enztechnologien im Verkehrsbereich hervor:
Wo liegen die groBten Erfolgspotenziale? Wie
kann gewahrleistet werden, dass neue Tech-
nologien kiinftig schneller den Verbraucher
erreichen? Welche Instrumente stehen zur
Verflgung? Sind feste CO,-Grenzwerte oder Ef-
fizienzstandards sinnvoll?

Mit Blick auf den Workshop vom Vortag uber
die Fortschritte bei Effizienztechnologien im
Verkehrsbereich erlauterte Julia King, dass
dort vorsichtiger Optimismus herrschte: Durch
konventionelle Technologien und deren Wei-
terentwicklung wurde dort eine Effizienzstei-
gerung bei Fahrzeugen von rund 30 Prozent als
realistisch angesehen. Um diesen Wert zu er-
reichen, dirften Effizienzsteigerungen in Zu-
kunft jedoch nicht durch Steigerungen der

Wolfgang Tiefensee,
Verkehrsminister,
Deutschland

Julia King,
Aston University

Hans-Jorg
Grundmann, Siemens
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Hartmut Mehdorn,
Vorstandsvor-
sitzender Deutsche
Bahn

Spyros Polemis,
International
Chamber of Shipping

Tyler Duvall,
Unterstaatssekretdr
flir Verkehr, USA

Motorenleistung kompensiert werden. Bis 2030
erwarteten die Experten des Workshops zu-
dem erhebliche Forschritte in der Hybridtech-
nologie, bis 2050 auch bei Elektroantrieben.

Fahrzeugtechnologien

Die Losung liegt im technologischen Fortschritt
- darin waren sich Tyler Duvall und Peter
Augustsson einig. Augustsson betonte die Be-
deutung der Gewichtsreduzierung von Fahr-
zeugen, verwies aber gleichzeitig auf die
Herausforderung des damit verbundenen
Preisanstiegs im Automobilbereich. Wer ein-
mal ein umweltfreundliches Fahrzeug gekauft
habe, werde nach seiner Meinung nicht zu ei-
nem weniger umweltfreundlichen Auto zurlick-
kehren. AuBerdem konnten viele Technologien
auf Basis herkommlicher Verbrennungsmoto-
ren eingefiihrt werden, weswegen diese wie
auch herkommliche Kraftstoffe weiterentwi-
ckelt werden mussten.

Das Engagement der Industrie fur die Entwick-
lung sei auch eine Frage des richtigen Investi-
tionsklimas. Daher forderten Augustsson und
Thierry Morin entsprechende politische Rah-
menbedingungen, die Wettbewerbsverzerrun-
gen verhindern. Eine Aussage, die im Panel
und auch im gesamten Forum breite Zustim-
mung fand.

»Aus diesem Grund konnte sich Gesetzge-
bung am Ende als ebenso wichtig erweisen
wie die Technologien selbst.“

Thierry Morin, Vorstandsvorsitzender, Valeo

Morin zweifelte an der Profitabilitat eines Full-
Hybridmotors. Die Losung liege eher zwischen
dem Hybrid- und dem regularen Verbrennungs-
motor - etwa in einer Verkleinerung des Ben-
zin- bei gleichzeitiger VergroBerung des Elek-
tromotors.

Zusatzlich, so Morin, musse jedes einzelne
Bauteil eines Fahrzeugs so konzipiert werden,
dass es weniger Energie verbraucht. Ein Bei-
spiel hierfir sei der Mikrohybrid: dieser An-
trieb starte einen Motor zu jedem bendtigten
Moment und lade die Batterie, wenn das Fahr-
zeug nicht in Betrieb ist. Diese Technologie sei
vor allem fur den innerstadtischen Verkehr
vielversprechend. Verbrennungsmotoren hat-
ten hier nur einen kleinen Teil ihrer moglichen
Effizienz unter Beweis gestellt.

Bezug nehmend auf staatliche Interventionen
warnte Tyler Duvall vor Effizienzvorschriften.
Er empfahl stattdessen Anreize fur einen spar-
samen Kraftstoffverbrauch und zur Abgasredu-
zierung. Zudem musse der US-amerikanische
Fahrzeugmarkt durch die bereits verfugbaren
Technologien den Kraftstoffverbrauch senken
und nicht die Leistung erhohen. Es seien je-
doch im Zuge der steigenden Olpreise bereits
Verhaltensanderungen zu erkennen.

,Wir stehen an einem Wendepunkt.*
Tyler Duvall, Unterstaatssekretdr fiir
Verkehr, USA
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Schienenverkehrssysteme

StraBenbahnen seien ein modernes und wirtschaftliches Verkehrsmittel
mit einer vielversprechenden Zukunft - das stellte Hans-Jorg Grund-
mann mit Blick auf die USA fest. Eine Kombination aus moderner Mas-
senbeforderung und anderen sinnvollen MaBnahmen wie Mautgebuhren
konne die Emissionen deutlich senken. Grundmann nannte London als
ein gutes Beispiel - hier wiirden durch die City-Maut jahrlich 125.000
Tonnen CO, eingespart.

Wolfgang Tiefensee betonte die Probleme einer gemeinsamen Vorge-
hensweise beim internationalen Schienenverkehr - hinsichtlich der Nut-
zung vorhandener Kapazitaten oder auch bei der Regelung des Grenz-
verkehrs. So mussten etwa benachbarte Schienennetze deutlich besser
miteinander verzahnt werden als StraBennetze. Eine internationale Zu-
sammenarbeit finde hier jedoch kaum statt, da man noch immer zu sehr
innerhalb der nationalen Grenzen orientiert sei. In Zukunft seien neben
dem Ausbau eines europaischen Kontrollsystems ebenso die Einfliihrung
einer einheitlichen Signaltechnik und eines internationalen Lokfiihrer-
scheins notwendig.

Hartmut Mehdorn betonte die im Vergleich zu Kraftfahrzeugen deut-
lich langeren Investitionszyklen im Schienenverkehr. Die Lebensdauer
eines Zuges liege bei mindestens 25 bis 30 Jahren. Eine effizientere
Auslastung des Schienennetzes sei zudem ebenso wichtig wie eine Be-
schleunigung der Logistik und des technologischen Fortschritts.

Der Vorstandsvorsitzende der Deutschen Bahn verdeutlichte das Enga-
gement aller europaischen Bahnbetreiber fir eine Senkung der Emissio-
nen um 20 bis 25 Prozent - ,,auch wenn manche noch immer dazu ange-
trieben werden missen“. Im deutschen Schienenverkehr gebe es bereits
wirksame MaBnahmen: so beispielsweise effiziente Bremssysteme, die
Schulung der Zugfiihrer im energiesparenden Fahren sowie die Uberwa-
chung und Forderung einer umweltbewussten Fahrweise.

Zusatzlich sei es notwendig, Universitaten und Forschungseinrichtungen
starker fur den Schienenverkehr zu gewinnen, so Mehdorn. Dies sei
etwa durch die finanzielle Forderung von Lehre und Forschung maglich,
wie sie bereits in der Raumfahrt oder in der Automobilindustrie prakti-
ziert werde.

Peter Augustsson,
Ehemaliger Vorstandsvorsitzender, SAAB

Thierry Morin, Vorstandsvorsitzender, Valeo
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»Wenn Geld da ist, entstehen auch Ideen.“
Hartmut Mehdorn, Vorstandsvorsitzender,
Deutsche Bahn

Die Brennstoffzellentechnik hingegen sei zu
klein und ungeeignet fur den Schienenverkehr.
Ein Wissensaustausch mit anderen Branchen
sei folglich unverzichtbar. AbschlieRend for-
derte Mehdorn ein integratives und strate-
gisches Gesamtkonzept fir die europaische
Logistik - fur StraBen-, Schienen- und Luftver-
kehr gleichermalen.

Schifffahrtstechnologien

Wer wirkungsvollere Rahmenbedingungen und
Gesetze wolle, brauche einen engen Austausch
zwischen Industrie und Politik. Dies betonte
Spyros Polemis, Vorsitzender der Internatio-
nal Chamber of Shipping (ICS), mit Blick auf die
anwesenden Verkehrsminister. Fur den globa-
len Industriesektor, der mehr als 90 Prozent
der Guter weltweit transportiert, seien globa-
le Losungen notwendig. Nur so konnten in der
Schifffahrt Wettbewerbsverzerrungen vermie-
den werden. Er prophezeite, dass Regionen
wie Europa es riskierten, den Schiffsbestand
und -verkehr vollstandig zu verlieren.

Der ICS-Vorsitzende bezeichnete die Schiff-
fahrt als die mit Abstand CO,-effizienteste
kommerzielle Transportmoglichkeit. Durch den
Austausch von Motoren und neue Konstrukti-
onsweisen habe sie in den vergangenen Jahren
eine Art ,stille Revolution“ erlebt und ihre Ef-
fizienz um bis zu 20 Prozent gesteigert.

Die Schifffahrt werde jedoch nach Ansicht der
Industrie mittelfristig von fossilen Energien
abhangig bleiben. Die unmittelbaren MaBnah-
men haben sich daher auf Verbrauchsreduzie-
rungen konzentriert. Radikalere und langfris-
tig wirksame Alternativen seien aber dennoch
nicht aus dem Blick geraten. Fir den Antrieb
von Schiffen seien jedoch erneuerbare Energi-
en nicht ausreichend. Und auch Brennstoffzel-
len seien in ihrer Reichweite zu eingeschrankt.
Bevor auBerdem uber niedrigere Geschwindig-
keiten zur Senkung der CO,-Emissionen gespro-
chen werden konne, seien zunachst detail-
lierte Studien notwendig.



Zusammenfassung der Berichterstatterin:

Die Diskussionsrunde habe von den Regierungen - und insbesondere von
den Verkehrsministern - ein offenes Europa fur alle Verkehrstrager und
-mittel gefordert, so Berichterstatterin Julia King in ihrer Zusammen-
fassung. Die Industrie akzeptiere zudem politische Regulierung, wenn
diese den Wettbewerb respektiere und gemeinsam mit der Industrie
entwickelt werde.

Mit Blick auf Innovationen durften neben der Entwicklung neuer Tech-
nologien die konventionellen Antriebe nicht vergessen werden. lhre
Weiterentwicklung konne grofRe Fortschritte mit sich bringen. Als viel-
versprechend erschien den Teilnehmern des Panels auch ein Technolo-
gie- und Wissenstransfer zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln.

,Wir miissen sicherstellen, dass durch unseren Ansatz bei Forschung
und Entwicklung - beispielsweise durch europdische Finanzierung -
alle Erkenntnisse auch fiir alle Sektoren zuganglich sind.

Julia King, Aston University, Grofibritannien

Julia King betonte, dass sich Innovationen nicht auf Technologien be-
schranken dirften, sondern auch Ablaufe und Infrastrukturen einschlie-
Ben missten. Die Verzahnung der unterschiedlichen Verkehrstrager er-
mogliche den Einsatz des jeweils CO,- und kosteneffizientesten
Transportmittels. Um alle diese Ziele zu erreichen, missten jedoch junge
Menschen fiir diese Themen begeistert und fiir die Arbeit in allen Berei-
chen gewonnen werden.

,»ES ist wichtig, dass sich junge Leute beispielsweise fiir Forschung
im Schienen- und Schiffsverkehr begeistern. Wir miissen ihnen zei-
gen, dass sie nicht nur in der Raumfahrt oder der Automobilbranche
einen Beitrag zur Rettung der Welt leisten konnen.*

Julia King, Aston University, Grofibritannien

| Effizienztechnologien im Verkehrsbereich
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Integrierte Politik und Planung

Moritz Leuenberger,
Verkehrsminister,
Schweiz

Werner Rothengatter,
Universitdt Karlsruhe

Vorsitz: Moritz Leuenberger
Verkehrsminister, Schweiz

o Klaus Axelsen
Vizeprasident von A.P.
Moeller-Maersk

 Peter Hendy
Commission for Integrated Transport,
GroRbritannien

o Joakim Larsson
Vizebiirgermeister von Stockholm,
Schweden

o André Navarri
Prasident, Bombardier Transportation

e Scott Price
Vorstandsvorsitzender,
DHL Express Europa

In dieser Diskussionsrunde befassten sich Ver-
treter aus Politik und Industrie mit den Mog-
lichkeiten und Grenzen der Verkehrspolitik
angesichts der Herausforderungen des Klima-
wandels. Die Teilnehmer werteten ihre Erfah-
rungen mit politischen Mafinahmen, insbeson-
dere wirtschaftlichen und gesetzgeberischen
Instrumenten, aus.

Die lebhafte Debatte befasste sich auch mit
der Frage, wer das Transport- und Verkehrswe-
sen bestimmt: Politik oder Wirtschaft. Weitere
Themen waren auBerdem die Vor- und Nach-
teile verschiedener politischer Anreize, die
den Verbraucher zu einem umweltbewusste-
ren Verhalten bewegen sollen.

Wer hat im Transport- und Verkehrswesen
wirklich das Sagen - Politik oder Wirtschaft?
Mit dieser Frage eroffnete Moritz Leuenberger
die Diskussionsrunde. Reiseverhalten und
Mobilitat wurden vor allem durch die Automo-
bilindustrie angetrieben, so der Schweizer
Verkehrsminister. Von der Politik werde die
Bereitstellung und Finanzierung der notwendi-
gen Infrastruktur gefordert. Diese konne allen-
falls noch reagieren.

Der Wunsch zu reisen konne durch die Politik
auch kaum gesteuert werden, betonte Werner
Rothengatter, die Wahl des Verkehrsmittels
und des Reiseziels hingegen schon. Wenn die
Kosten fiir das Autofahren steigen, gleichzeitig
aber ein breites Angebot an Verkehrsdienst-
leistungen vorhanden ist, steige die Bereit-
schaft, auch eingefahrene Verhaltensmuster
zu andern. Daher misse entweder der CO,-
Ausstol3 verteuert oder aber seine Verminde-
rung honoriert werden.




Triebkrafte steigender Mobilitat
Regierungen konnen und sollen die Nachfrage
und Verhaltensmuster beeinflussen - das be-
tonte André Navarri. Selbst bei einer steigen-
den Anzahl von Fahrzeugen wie in China be-
stehe die Moglichkeit, Reisegewohnheiten zu
beeinflussen. China investiere zum Beispiel
massiv in den Nahverkehr.

,Die chinesische Regierung hat verstanden,
dass sie die Nachfrage nach Autos nicht
bremsen, aber das Angebot an Alternativen
erhohen kann.“ André Navarri, Prdsident,
Bombardier Transportation

Navarri nannte auBerdem den franzosischen
TGV als positives Beispiel fur politischen Ein-
fluss auf die Wahl von Verkehrsmitteln. Regie-
rungen konnten die Nachfrage durchaus steu-
ern, was Frankreich derzeit beispielsweise mit
dem Einsatz der groBten Flotte regionaler Zlige
unter Beweis stelle.

Peter Hendy bezeichnete die Ansicht eines
starkeren Einflusses der Wirtschaft sogar als
vollkommen falsch - zumindest im stadtischen
Verkehr. In kaum einer Stadt eines Industrie-
landes der Welt seien offentliche Verkehrsmit-
tel rein aus wirtschaftlichen Beweggriinden
entstanden. Ganz im Gegenteil: Ohne politi-
sche Intervention werde der offentliche Ver-
kehr nicht privat betrieben oder ausreichend

Panel | Integrierte Politik und Planung

finanziert. Die Entwicklung der Stadte - in de-
nen die Halfte der Weltbevolkerung lebt - han-
ge jedoch von einem angemessenen Angebot
offentlicher Verkehrsmittel ab.

Dariiber hinaus miisse die Politik Autofahrer
davon iberzeugen, ihren Wagen ofter stehen
zu lassen und zu laufen - daran habe die Wirt-
schaft aber gerade kein Interesse. Regierun-
gen seien zudem fir den Bildungsbereich ver-
antwortlich, wo sich das Bewusstsein scharfen
und Verhaltensanderungen erreichen lieBen.
Am Beispiel London mit City-Maut und verbes-
sertem Busangebot, sprach sich Hendy klar fir
entsprechende Anreize aus.

Neben offentlichen Verkehrsmitteln komme
der Flachennutzung und der Stadtplanung eine
hohe Bedeutung bei der CO,-Reduzierung zu,
betonte Joakim Larsson. Die Menschen muss-
ten in der Lage sein, dort zu arbeiten, wo sie
leben. Ein Vergleich unterstrich seinen Ansatz:
Wahrend in den USA pro Kopf 20 Tonnen CO,
emittiert werden, kommen die Bewohner von
Stockholm nur auf 3,5 Tonnen. Er unterstitze
die schwedische Strategie, die Infrastruktur,
Stadtplanung und abgasarme Autos vereint, so
Larsson. Erfolge habe Stockholm zudem durch
die Einfuhrung einer City-Maut erzielt: Die An-
zahl der Einwohner, die sich fir offentliche
Verkehrsmittel anstatt ihres Autos entschie-
den, habe sich um 20 Prozent erhoht.
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Peter Hendy,
Commission on
Integrated Transport

André Navarri,
Bombardier
Transportation
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Joakim Larsson,
Vizeblirgermeister,
Stockholm

Scott Price,
Vorstandsvor-
sitzender,

DHL Express Europa

Klaus Axelsen,
A.P. Moeller-Maersk

Grenzen politischer Einflussnahme

Klaus Axelsen war anderer Ansicht: Die Politik
solle nicht versuchen, die Nachfrage zu steu-
ern. Angebot und Nachfrage dienten als natiir-
liche, regulierende Marktmechanismen. Steue-
rungsversuche auf breiter Ebene seien nie
erfolgreich gewesen. In Einzelfallen schloss
Axelsen politische Einflussnahme hingegen
nicht aus - so etwa beim kommunalen Verkehr
oder bei der Schaffung von Anreizen fur um-
weltfreundliche Mobilitat.

Wo jedoch Regulierung notig sei, musse sie
global und neutral gestaltet sein, um Wettbe-
werbsverzerrungen auszuschlieBen. Dement-
sprechend unterstiitze sein Unternehmen lo-
kale Initiativen, fordere aber gleichzeitig
globale Regulierungen.

Eine Erhohung des allgemeinen Bewusstseins
fur Energieeffizienz sei jedoch nicht allein die
Aufgabe der Politik, so Axelsen. Sein Unter-
nehmen plane daher eine breite Energieeffi-
zienz-Kampagne, die sich an alle Mitarbeiter
richte.

Die Politik forderte er dazu auf, bei der Wahl
von Transportmitteln nicht nur die Strecke,
sondern den gesamten Lebenszyklus der Pro-
dukte und ihren 6kologischen Footprint, also
ihr jeweiliges ,,CO,-Gesamtkonto“, einzubezie-
hen. Dann konne sich das Anpflanzen von To-
maten beispielsweise in Spanien lohnen, wo
keine CO,-produzierenden Treibhduser einge-
setzt wurden.

Zustimmung erhielt diese Aussage von Scott
Price. Der Vorstandsvorsitzende von DHL Ex-
press Europa legte seinen Fokus auf die hohen
Olpreise. Er empfahl den Regierungen, von ei-
ner makrookonomischen Steuerung von Ange-
bot und Nachfrage abzusehen und auf die
Marktmechanismen zu vertrauen. Seine These
verdeutlichte er durch ein Beispiel: Vor finf
bis sieben Jahren hatten groBe Unternehmen
aufgrund der Billiglohne ihre Produktion nach
China verlegt. Nun habe sich das Blatt gewen-
det: Die Olpreise liegen bei bis zu 150 Dollar
pro Barrel, die Kosten des Warentransports
Ubersteigen die Lohneinsparungen, was einige
Unternehmen zum Uberdenken friiherer Ent-
scheidungen veranlasse.

Als Aufgaben der Regierungen nannte Price die
Motivation von Verbrauchern und Industrie
zum richtigen Verhalten, die Information, die
Bereitstellung von Infrastruktur und offentli-
chen Verkehrsmitteln, die Erhebung von Steu-
ern sowie die Schaffung von Anreizen.

,Durch die UN haben wir uns dazu verpflich-
tet, unseren CO,-AusstoB bis zum Jahr 2020
um 30 Prozent zu senken.“ Scott Price, Vor-
standsvorsitzender, DHL Express Europa

Fir den Schienenverkehr stelle die Politik je-
doch nicht ausreichend Infrastruktur bereit,
kritisierte Price. Wenn diese vorhanden ware,
werde er gerne jede Nacht 2.000 Tonnen DHL-
Fracht auf die Schiene anstatt in Flugzeuge
laden.
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Zusammenfassung des Berichterstatters:

Zum Abschluss der Diskussion betonte Werner Rothengatter die Notwen-
digkeit individueller Strategien: Um Transport und Verkehr wirklich zu
beeinflussen, mussten sie den Bedirfnissen des jeweiligen Landes ent-
sprechen. Strategien, die sich etwa in der Schweiz als wirkungsvoll er-
weisen, seien nicht unbedingt zweckmaRig fur andere Staaten. Der
Wunsch nach Mobilitat und Vorteil durch den internationalen Austausch
konnte zudem nicht durch Regierungshandeln beeinflusst werden - die
Wahl des Transportmittels hingegen schon.

Rothengatter verdeutlichte zudem ein grundsatzliches Dilemma der Po-
litik: das Wirtschaftswachstum mit den Bedirfnissen von Gesellschaft
und Umwelt in Einklang bringen zu mussen.

»Wir konnen nicht ein Ziel besonders in den Vordergrund stellen
ohne gleichzeitig die anderen Ziele zu vernachlassigen.“ Werner
Rothengatter, Universitdt Karlsruhe

In diesem Zusammenhang betonte er die Tatsache, dass diejenigen, die
von Preissystemen oder anderen politischen MaBnahmen betroffen
seien, gleichzeitig Wahler seien und daher insbesondere Druck auf die
Politik austiben konnten. Umweltschutz musse sich daher langfristig fur
jeden auszahlen.
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Internationaler Runder Tisch

Teilnehmer:

o Luc Aliadiére
Generalsekretar, International
Union of Railways (UIC)

o Mark Belka
Exekutivdirektor,
United Nations Economic Commission
for Europe (UNECE)

» Marc Juhel
Manager Branchenfeld Verkehr, Weltbank

o Miguel Palomares
Umweltdirektor, International
Maritime Organisation (IMO)

* Heiner Rogge
Vizeprasident, International
Federation of Freight Forwarders
Associations (FIATA)

« Susan Pikrallidas
Generalsekretarin, Fédération
Internationale de 'Automobile
(FIA) Mobility

« Yves van der Straaten
Generalsekretar, International
Organization of Motor Vehicle
Manufacturer (OICA)

Mit Blick auf die Herausforderung der globalen Erwdrmung nutzten Mit-
glieder der internationalen Transportgemeinschaft die abschlieffende
Forumsdiskussion als Moglichkeit, sich liber geeignete politische Maf3-
nahmen auszutauschen, mit denen grundlegende Verdnderungen er-
reicht werden kénnen.

Unterstiitzung von weltweiten Institutionen

Die stetig wachsende Zahl von UN-Aktivitaten zu diesem weltweiten
gesellschaftlichen Problem zeige, dass die Vereinten Nationen der glo-
balen Erwarmung endgiiltig ,,den Krieg erklart* hatten, so Marek Belka.
Die UNECE arbeite im Rahmen des World Forum for Harmonisation of
Vehicle Regulations daran, Standardisierungen bei der globalen Einfiih-
rung moderner Fahrzeugtechnologien zu unterstiitzen und somit Sicher-
heit und Umweltschutz zu fordern. In den letzten 20 Jahren habe diese
Arbeit dazu beigetragen, dass die Grenzwerte flir Fahrzeugemissionen
um eindrucksvolle 95 bis 97 Prozent gesenkt worden seien.

CO,-Emissionen werden durch einheitliche Testverfahren erfasst - laut
Belka ein vielversprechender Prozess, der zukiinftig zur Qualitatssiche-
rung sowohl bei fossilen als auch bei Biokraftstoffen filhren und die
Voraussetzung fur die Entwicklung von umweltfreundlichen Fahrzeugen
sein konnte. Die UNECE biete parallel den institutionellen Rahmen, um
MaBnahmen zur Verringerung von Emissionen zu entwickeln, sowie An-
forderungen an die Infrastrukturen zu beschreiben. Dies geschehe, um
schon heute absehbare Folgen von Klimaveranderungen wie Stirme und
Fluten zu verringern. Dazu mussten Standards weltweit abgestimmt und
progressive Einfihrungsphasen implementiert werden. Unabhangig vom
Zielfokus missten sich die Standards an den spezifischen Entwicklungs-
bedingungen der einzelnen Staaten orientieren. Das moge kurzfristig als
Wettbewerbsnachteil erscheinen, doch erfahrungsgemal konnten sich
Staaten, die sich frih ihrer umweltpolitischen Verantwortung stellen,
mittel- bis langfristig einen technologischen Vorsprung erarbeiten.

»S0ollte die gobale Erwarmung nicht mehr riickgangig zu machen
sein, sollten wir neue Wege finden, Tranport und Verkehr zu gestal-
ten.” Mark Belka, Exekutivdirektor, UNECE




Laut Marc Juhel stehen Schwellenlander vor
einer unglaublichen Vielzahl unterschiedlicher
Herausforderungen. In Anbetracht des expo-
nentiellen Anstiegs der Energienachfrage und
gleichzeitig uberholter politischer Instrumente
dirften sie jedoch ihr wirtschaftliches Wachs-
tum nicht auf dem Altar des Umweltschutzes
opfern. Die politische Aufmerksamkeit solle
sich in erster Linie auf die Stadte konzen-
trieren, denn sie stiinden im Brennpunkt von
Verkehr und Entwicklung. Stadte seien typi-
scherweise sowohl Motoren des Wirtschafts-
wachstums als auch Kristallisationspunkte fur
Armut. Offentliche Verkehrssysteme miissten
daher den Spagat schaffen, sowohl den Armen
Zugang zu Mobilitat als auch den Wohlhaben-
deren eine akzeptable Alternative zur Nutzung
des eigenen Pkw zu bieten. Nur eine Politik,
die Raumordnung, Stadtentwicklung und Ver-
kehrsplanung miteinander vernetzt, konne das
Wachstum der Stadte mit einem kompakten
und effizienten Verkehrssystem absichern.

,»Es gibt keine unbekannten Ursachen.”
Marc Juhel, Manager Branchenfeld Verkehr,
Weltbank

Unter dem Titel “Sicherer, sauberer und be-
zahlbarer Verkehr fur den Fortschritt” stellte
die Weltbank am 21. Mai 2008 ihre neue Stra-
tegie fur das Transportwesen vor. Sie legt da-
bei ein Hauptaugenmerk auf die Vereinbarkeit
der Ziele des Verkehrssektors und des Fort-
schritts. In den Entwicklungs- und Schwellen-
landern steigt der verkehrsbedingte AusstoB
von Treibhausgasen pro Jahr um drei bis fiinf
Prozent. In Industriestaaten sind es dagegen
nur ein bis zwei Prozent. Experten erwarten
daher, dass der globale Anteil der Entwick-
lungslander am verkehrsbedingten Energiever-

Panel | Internationaler Runder Tisch

brauch von 32 Prozent im Jahr 2000 auf 46
Prozent im Jahr 2030 ansteigen werde. Die
Strategie der Weltbank beriicksichtigt dabei
alle wechselseitigen Abhangigkeiten von Ver-
kehr, Energie, Emissionen, Klimawandel und
Umwelt.

Aspekte der Verkehrstragerwahl
Transportunternehmen entscheiden sich typi-
scherweise nach Kritierien wie Zuverlassig-
keit, Belastbarkeit und Kosteneffizienz, erlau-
terte Heiner Rogge. Steigende Kraftstoffpreise
veranlassten die Unternehmen zwar, in neue
Fahrzeuge und Technologien zu investieren so-
wie entsprechende Fahrtrainings anzubieten.
Doch wahrnehmbare Veranderungen blieben
aufgrund der Praferenz von Kunden fir Nied-
rigpreisprodukte (zum Beispiel aus Asien) oder
wegen real fehlender Alternativen (etwa bei
Tiefkiihlwaren) aus. Der Umfang einer Zuliefe-
rerkette sei jedoch nicht das einzige Entschei-
dungskriterium der Unternehmen. Weitere
Hirden seien Burokratie bei der Grenzabferti-
gung oder Belange der Betriebssicherheit so-
wie die Gesamtkosten der FIATA-Mitglieder.

,Letztendlich treiben die Praferenzen der
Kadufer die Anspriiche an die Lieferkette.”
Heiner Rogge, Vizeprdsident, FIATA

Luc Aliadiere merkte an, dass der Schienen-
verkehrssektor in den Industriestaaten heute
weitaus mehr Marktorientierung besitze und
entscheidend daran arbeite, sein Leistungs-
portfolio zu erweitern sowie neue Markte im
Bereich des Langstreckentransports von Gii-
tern zu erschlieBen, wie die jlingsten Investiti-
onsbemiihungen in den schnell wachsenden
Markten zwischen Europa und China zeig-
ten. Schienenverkehrsunternehmen ubernah-

Marek Belka,
Exekutivdirektor,
UNECE

Melinda Crane,
Moderatorin
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Marc Juhel,
Manager Branchen-
feld Verkehr,
Weltbank
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Miguel Palomares,
Umweltdirektor, IMO
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Susan Pikrallidas,
Generalsekretdrin,
FIA

men unter den Bedingungen einer mehrglie-
drigen Zuliefererkette - die auch andere
Verkehrsarten umfasst - verstarkt die Rolle,
Transportkunden die bestmaogliche und in Be-
zug zur Umwelt nachhaltigste Dienstleistung
anzubieten. Unabhangig davon blieben Hin-
dernisse bei den Investitionen in Schienenka-
pazitaten, was meistens in der Zustandigkeit
der offentlichen Hand liege. Auch zwischen-
staatliche Organisationen miussten bei der
Weiterentwicklung internationaler Vorschrif-
ten und verbesserter Grenzabfertigung eine
Rolle spielen. Die Mitglieder der UIC bemiihten
sich weiterhin, negative Umweltauswirkungen
zu reduzieren. So hatten sie jlingst vereinbart,
ihren CO,-AusstoB innerhalb der Europaischen
Union bis 2020 um bis zu 30 Prozent zu vermin-
dern.

,Die Schiene steht in Konkurrenz zu ande-
ren Verkehrstragern und erganzt sie gleich-
zeitig.” Luc Aliadiére, Generalsekretdr, UIC

Die Schifffahrt transportiert 90 Prozent
aller weltweiten Handelsgiiter, stellte Miguel
Palomares fest. Zwar findet der Schiffstrans-
port Uberwiegend ohne okologische Zwischen-
falle statt, aber wegen der Verwendung hoch-
schwefelhaltiger Treibstoffe bezeichneten
Kritiker den Sektor ungerechtfertigterweise
als ,,schmutzig”. Mit ihrem jungsten VorstoB
zur Aktualisierung des MARPOL Abkommens
arbeite die IMO an dem Thema Luftverschmut-
zung durch weltweite Normen fiir Schwefel,
NO_-Emissionen und leicht flichtige Partikel.
Anhand der Ergebnisse mochte die IMO nach
Wegen suchen, die Effekte der Schifffahrt auf
die globale Erwarmung zu reduzieren. Sie ent-
wickelt dazu bis Juli 2009 branchenbezogene
Szenarien basierend auf regulatorischen,
technologischen und marktbasierten Instru-
menten.




,,90Prozent der Giiter werden mit dem Schiff
transportiert.”
Miguel Palomares, Direktor fiir Umwelt, IMO

Yves Van der Straaten stellte heraus, dass die
Automobilhersteller zwar groBte Anstrengun-
gen in Forschung und Entwicklung unternah-
men, dabei jedoch von zahlreichen technolo-
gischen Vorschriften abhangig blieben. So
wirde die offentliche Hand nicht immer die
zur Einflihrung neuer Technologien notwendi-
ge Zeitspanne von funf bis sieben Jahren mit
in Betracht ziehen. Der vollstandige Ersatz des
existierenden Fahrzeugbestands konne in Ent-
wicklungslandern zudem leicht bis zu 15 Jahre
andauern, verlangsame sich aber auch in In-
dustriestaaten aufgrund zusatzlicher Kosten,
die neue Anforderungen mit sich bringen wiir-
den. Der gesetzliche Rahmen sollte sich daher
eher darauf konzentrieren Automobilherstel-
lern fur technologische Innovationen einen an-
gemessenen Zeitrahmen einzuraumen, als sich
an “technologischen Gewinnern” zu orientie-
ren. Die Automobilindustrie bendtige ein ko-
harentes, finanziell stabiles und langfristig
orientiertes Umfeld - Politik konne sich nicht
jedes Jahr andern.
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»Wir investieren 85 Milliarden Euro in For-
schung und Entwicklung.“
Yves van der Straaten, Generalsekretdr, OICA

Susan Pikrallidas merkte an, dass Konsumen-
ten zwar aufmerksamer auf Marktsignale re-
agierten, allerdings wiurden die Kosten fir
neue spritsparende Technologien mitunter als
eine Art Steuer auf den Besitz eines Fahrzeugs
wahrgenommen. Die FIA unterstiitze daher
Transparenz, Okologische Kennzeichnung so-
wie eine schrittweise Umstellung der Besteue-
rung vom Besitz hin zum Gebrauch, weil dies
zum informierten Verbraucher fiihre. Jedoch
ignoriere eine Politik, die dem Fahrzeugbesitz
gegeniiber negativ eingestellt ware, die viel-
faltigen Griinde, warum Menschen Autos nut-
zen. Mit der aktuellen Kampagne ,,Macht Autos
Griin“ mochte die FIA ein radikales Umdenken
dariiber erreichen, welche Rolle Autos in der
Gesellschaft spielen, um so an der Spitze der-
jenigen zu stehen, die fiir eine okologische
Mobilitat eintreten.

,Wir wollen den informierten Verbraucher.”
Susan Pikrallidas, Generalsekretdrin, FIA
Mobility m

Heiner Rogge,
Vizeprdsident,
FIATA

Yves van der
Straaten,
Generalsekretdir,
OICA
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Eine Plattform fiir den
Austausch von Ideen

Im Rahmen des Weltverkehrsforums bot eine begleitende Ausstellung
eine wichtige Plattform fir den Austausch uber neue Technologien
zur Energieeffizienz sowie fur die Prasentation von Good-Practise-

Beispielen. Die Ausstellung richtete sich an Unternehmen, Ent-
scheidungstrager der Verkehrsbranche sowie Vertreter nationaler,
regionaler und lokaler Behorden.

Ausstellerliste:

o Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.
 British Airport Authority

e CER - UIC - UNIFE

o Challenge Bibendum/Michelin
o Clean Energy Partnership (CEP)
e Connekt

e Deutsche Bahn AG

e DHL - Deutsche Post World Net
o FGM-AMOR

o GVZ Logistic

e Hyundai

¢ IMG Investitions- und Marketinggesellschaft
Sachsen-Anhalt mbH

»Meiner Ansicht nach gibt es sehr selten die
Gelegenheit fiir Wissenschaftler so offen

¢ Industrie- und Handelskammer Magdeburg und informell mit Entscheidungstragern zu
o Korea Railroad Research Institute sprechen wie es hier der Fall ist.”

o Mitteldeutscher Verkehrsverbund (MDV)

e Modalohr

« OECD

o Ride Shark

o Sachsen Region

¢ SenterNovem

o Stadt Leipzig

o Transrapid International GmbH & Co. KG
o UIRR

o Vagverket (Swedish Road administration)

e Valeo

o Wirtschaftsinitiative fiir Mitteldeutschland
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Das Produktionswerk des Automobilherstellers BMW
in Leipzig ist eines der neuesten und modernsten
weltweit. Dort werden verbrauchsarme Pkw der
1er und 3er Serien hergestellt (BMW EfficientDy-

namics).

University of California

Gaste des Weltverkehrsforums besuchen den
DHL Hub, Leipzig

e

Das europaische Drehkreuz
von DHL

Deutsche Post World Net prasentierte das
neue hochmoderne Drehkreuz in Leipzig/

Halle. Es setzt industrielle Standards mit

dem groBten Sortiersystem Deutschlands
und schafft bis zu 3.500 neue Arbeitsplatze.
Es sind bis zu 60 DHL-Flugzeuge mit

schatzungsweise 2.000 Tonnen Fracht pro =

Tag eingeplant.

»Ilnnovation erfordert die internationale Perspektive.*
Daniel Sperling, Direktor, Institute of Transportation Studies,

,Die Betreiber offentlicher Verkehrsmittel agieren nicht nur
auf europaischer Ebene, sondern auch auf internationaler.
Deshalb brauchen sie globale Ansatze.“

Frédéric Descrimes-Favraud, RATP, Europdische und Internation-
ale Beziehungen
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Innovationen im Schienenverkehr
am Leipziger Hauptbahnhof

_ Als Pioneer im Klimaschutz hat die Deutsche Bahn AG 2002 ein
Programm mit dem Ziel gestartet, die Umweltfreundlichkeit des
Schienenverkehrs im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln weiter
auszubauen und den AusstoB von CO, bis 2020 um mindestens 20
Prozent zu senken. Zu den auf dem Forum prasentierten MaBnahmen
zahlen eine modernisierte Zugflotte sowie eine energieeffiziente
Fahrweise, sog. Eco-Driving, in der Lokfuihrer speziell geschult
werden.

e

,Die Mischung so unterschiedlicher Men-
schen aus unterschiedlichen Bereichen ist
bemerkenswert und hat eine hochgradig
konstruktive Atmosphare geschaffen.
Matthias Knobloch, Autoclub Europa (ACE)

,Unsere Erwartungen wurden voll erfiillt;
der Grad an Know-How der Besucher hat es
uns ermoglicht, unser Engagement im Feld
der umweltfreundlichen Logistik zu prasen-
tieren.“

Christoph Selig, Konzernreprdsentanz Deutsche
Post AG

Anlasslich des ITF 2008 erhielten Schulkinder im Alter von acht bis
elf Jahren aus dem Raum Leipzig die Gelegenheit, Fragen an den
Bundesverkehrsminister Wolfgang Tiefensee, den Wissenschaftler
Prof. Gerd-Axel Ahrens und die mehrfache Olympiasiegerin Birgit
Fischer zu stellen.
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Eco-Driving

Durchgehend wurde wahrend des Forums immer wieder eine
energieeffiziente und spritsparende Fahrweise, sog. Eco-Driving,
als zentrales Instrument zur Verbrauchs- und Emissionssenkung im
gesamten Verkehrssektor genannt. Eco-Driving ist ein moderner
Fahrstil, der moderne Antriebstechnologien erganzt, und bis zu
Von allen Teilnehmern des Forums wurde zehn Prozent Kraftstoffeinsparung schnell und kosteneffizient
eine CO,-Ausgleichsgebiihr erhoben, um die bringen kann.

durch die Veranstaltung entstandene Menge

an Kohlendioxid - geschatzt auf 1.020

Tonnen - zu kompensieren. Das Geld floss . .

in eine Anlage fiir erneuerbare Energien Goldene Regeln von Eco-Driving:
in Brasilien, das beim Clean Development
Mechanism (CDM) der Vereinten Nationen
gelistet ist.

Friihzeitiges Schalten in den hoheren Gang

o Eine moglichst gleichbleibende Geschwindigkeit
» Vorausschauendes Fahren

e Langsames Abbremsen

o RegelmaBiger Check des Reifenluftdrucks

Abgedruckt mit freundlicher Erlaubnis von www.ecodrive.org

»lch teile die Hoffnung, dass dieses Forum
zum Davos von Transport und Verkehr
wird.“
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Verkehr und Energie: Die Heraus-
forderungen des Klimawandels
Preistrager 2008

ST Microelectronics,
Preis fiir Mobility
Management

Helen Harwatt,
Young Researcher
Award

Das Weltverkehrsforum hat als Forderer und
NutznieBer innovativer Forschung im Jahr 2008
zwei Auszeichnungen verliehen: Den Young
Researcher Award sowie den Preis fuir Mobili-
tatsmanagement in Unternehmen.

Darliber hinaus wurden vier Sonderpreise aus-
gelobt. Zum Einen fir innovative Denkansatze,
zum Anderen fur Mobilitatsmanagement.

“Young Researcher Award” -

der Preis fiir junge Forscher

Helen Harwatt vom Institut fiir Verkehrsstudi-
en an der Universitat Leeds erhielt den Nach-
wuchspreis fiur ihre wissenschaftliche Arbeit
uber ,,Die Senkung von Kohlendioxid-Emissio-
nen im PersonenstraBenverkehr durch Einfiih-
rung eines CO,-Emissionsrechtehandelsystems*
(“Reducing Carbon Emissions from Personal
Road Transport through the Application of a
Tradable Carbon Permit Scheme”).

Die Arbeit baut auf einer Studie auf, in der ein
Modell fur Emissionshandel entwickelt wurde,
um den CO,-AusstoB im PersonenstraBenver-
kehr GroBbritanniens deutlich zu reduzieren.
Es wurde dabei eine Reihe von Interviews
durchgefuhrt, um auszuloten, wie das Pro-
gramm wirkt und akzeptiert wird und inwie-
weit es Verhaltensmuster verandern kann. Um

Vergleichswerte zu erlangen, wurde zudem
ein Modell entwickelt, in dem die Preise fur
Kraftstoffe erhoht wurden, um auf diesem
Weg dasselbe Emissionsziel zu erreichen. Die
Studie wies deutliche Unterschiede bei der
Wahrnehmung der beiden MaBnahmen aus.
Eine zentrale Erkenntnis aus der Forschungsar-
beit ist, dass ein Modell fiir den Emissionshan-
del deutlich der Preiserhohung fur Kraftstoffe
Uberlegen ist, wenn es darum geht niedrigere
Emissionswerte zu erzielen.

Die Mitglieder der Jury waren von der For-
schungsarbeit besonders beeindruckt - sowohl
von der politischen Dimension dieser Arbeit
als auch von ihrer Relevanz fir das Hauptthe-
ma des ITF 2008.

Sonderpreis fiir innovative Denkansatze

Die Jury hat beschlossen, einen Sonderpreis
an Francois Gusdorf und Stéphane Hallegatte
vom franzosischen Centre International de Re-
cherche sur UEnvironnement et le Développe-
ment fir ihre Arbeit Uiber die ,,Relevanz von
Zeit und Raum: Wie innerstadtische Entwick-
lungen Ungleichheiten bedingen®“ (“Time and
Space Matter: How Urban Transitions Create
Inequality”) zu verleihen.




Es vollzieht modellhaft die Entwicklung einer
monozentristischen Stadt uber fortlaufende
Zeit und erfasst das Zusammenspiel zwischen
Haushaltsumziigen, Veranderung von Woh-
nungsgroBen, Entwicklung der Mieten sowie
der Bebauungsdichte. Dies ermoglicht die Ana-
lyse der Parameter Raum und Zeit. Angewandt
auf die Praxis legt dieses Modell nahe, Instru-
mente der Klimapolitik - wie etwa Verkehrs-
abgaben - allmahlich und friihzeitig einzu-
fihren, um Wohlstandsverluste und soziale
Ungleichheiten zu vermeiden.

Mobilitatsmanagement in Unternehmen

Der Preis flir Mobilitatsmanagement in Unter-
nehmen ging an ST Microelectronics in
Grenoble, Frankreich. Der Mobilitatsplan des
Unternehmens beinhaltet drei Bausteine: Re-
duzierung von Umwelteinflissen durch Pend-
lerverkehre, den Bau neuer Parkplatze trotz
steigender Mitarbeiterzahlen zu vermeiden,
stressfreie und bewegungsreichere Gestaltung
des Arbeitsweges fur die Mitarbeiter. Dies soll-
te in zwei Phasen im zeitlichen Rahmen von
jeweils fiinf Jahren erreicht werden. Die erste
Phase schloss dabei beispielsweise die starke-
re Nutzung umweltfreundlicher sowie offentli-
cher Verkehrsmittel ein. Die zweite Phase
konzentriert sich noch bis 2010 auf Fahrge-
meinschaften sowie die Kooperation mit ort-
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lichen Partnern fiir den offentlichen Nahver-
kehr sowie den Fahrradverkehr. Das Programm
richtet sich sowohl an eigene Mitarbeiter als
auch an die anderer Unternehmen auf demsel-
ben Gelande. ST Microelectronics zufolge
konnten dadurch im Jahr 2007 bis zu 1.050
Tonnen an CO,-Emissionen eingespart werden.
Das erklarte Ziel ist es, bis 2010 bis zu 60 Pro-
zent des Personals zur Nutzung alternativer
Verkehrsmittel zu bewegen.

Dariiber hinaus wurden drei Sonderpreise fiir
Mobilitdtsmanagement verliehen. In der Ka-
tegorie GroBunternehmen an Stansted Airport
Ltd. in GroBRbritannien, im Bereich der kleinen
und mittleren Unternehmen an die Inficon AG
in Liechtenstein und in der Kategorie Offentli-
che Verwaltung an die Verwaltung des London
Borough of Lambeth. Alle drei Preistrager
wurden fur die erhebliche Senkung ihres Koh-
lendioxid-AusstoBes, z.B. durch die Forderung
der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel oder
von Fahrradern, ausgezeichnet. m
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Das Weltverkehrsforum 2009
,verkehr und Globalisierung“

Das Weltverkehrsforum 2009 wird sich dem Thema ,,Ver-
kehr und Globalisierung* widmen und vom 27. bis 29. Mai
2009 in Leipzig stattfinden.

Die Verkehrsminister der 51 Mitgliedstaaten kommen
wieder mit hochrangigen Reprasentanten aus Industrie,
Forschung und Gesellschaft zusammen, um die Heraus-
forderungen der Globalisierung fiir das Transport- und
Verkehrswesen und die daraus resultierenden Fragen fur
Investitionen in die Infrastruktur zu diskutieren.

In mehreren hochkaratig besetzten Workshops und Podi-
umsdiskussionen werden die zentralen Fragen, welche die
Globalisierung an den Sektor stellt, behandelt:

> Wie konnen effizientere Logistiklosungen den
globalen Handel fordern?

» Wie wirkt sich der enorme Anstieg der Ener-
giepreise auf die internationale Wertschopfungs-
kette aus?

» Wie konnen angesichts der angespannten offent-
lichen Kassenlage Investitionen in qualitativ
hochwertige Infrastrukturprojekte gesichert wer-
den? Wo liegen die Prioritaten?

» Inwieweit bestimmen Transport und Verkehr
die Kosten und Vorteile der Globalisierung fiir
die Gesellschaft?

Die Diskussionsrunden werden sich

auf wichtige Aspekte konzentrieren:

v/ Transportkosten und Effizienz des internationalen
Handels.

v/ Ein angemessenes Regelwerk fiir den Transportsek-
tor zur Unterstiitzung des globalen Handels.

v/ Offnung neuer Markte: Ist Liberalisierung die
Losung?

v Forderung grenziiberschreitender Kooperationen.

v Auswirkungen des Welthandels auf die Okosysteme
begrenzen.

v/ Kosten und Nutzen erhohter SicherheitsmaBnahmen
fur den Handel.

v’ Zielfiihrende Besteuerung und verbesserte Investi-
tionsmoglichkeiten fir die Verkehrsinfrastruktur in
der Weltwirtschaft.

v/ Die wachsende Bedeutung internationaler Transport-
Schnittstellen als multimodale Antwort auf die Glo-

balisierung.

v/ Verbesserung von Organisation und Logistik inner-
halb der internationalen Transportkette.
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