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Das Weltverkehrsforum

€ine weltweite Plattform fiir Verkehrsminister,
Industrie und Zivilgesellschaft

€ine globale Antwort auf die Herausforderungen

im Verkehrssektor

Das Weltverkehrsforum ist die weltweit
flihrende Plattform fiir Transport, Logistik und
Mobilitgt. Im Mittelpunkt steht der intensive
und offene Austausch der Verkehrsminister
der 52 Mitgliedstaaten mit wichtigen
Personlichkeiten aus Industrie, Forschung
und Zivilgesellschaft zu den strategischen und
politischen Herausforderungen des Sektors.
Dieses Engagement und die Beteiligung eines
derart breiten Spektrums von Akteuren

macht das Weltverkehrsforum einzigartig.

Das  Weltverkehrsforum  (International
Transport Forum - ITF), hervorgegangen
Europdischen  Konferenz der
Verkehrsminister (ECMT), ist

aus der
eine

zwischenstaatliche Institution innerhalb der
Familie der Organisation fiir wirtschaftliche
Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD).

Zu seinen Mitgliedern zdhlen neben allen
0ECD-Staaten zahlreiche Ldnder in Zentral-
und Osteuropa
hinaus sind China und Brasilien eingeladen
worden, teilzunehmen. Die Beteiligung von
tiber 50 Verkehrsministern stellt die direkte
Verbindungen zu den Entscheidungstrdgern
und gleichermafien eine hohe Relevanz fiir
die politische Entscheidungsbildung sicher
- sowohl auf der nationalen wie auch auf
der internationalen Ebene. Die Griindung
des Forums spiegelt das Bedirfnis wider,
nicht nur den Ministerien auf eine relevante
und dynamische Art und Weise zu dienen,
sondern auch der Gesellschaft als Ganzes.
Als hochrangig besetzter Think Tank fiir
Minister,  Industrie,  Forschung
Zivilgesellschaft hat das Forum den
Anspruch, ein Podium fir die Diskussion der

sowie Indien. Dariber

und




drdéngendsten Fragen zu sein, die sich unserer
Gesellschaft heute im Zusammenhang mit
Verkehr und Transport stellen.

Hohepunkt in der Arbeit des Welt-
verkehrsforums ist die Jahreskonferenz,
zu der flhrende Vertreter aus Politik,
Wirtschaft und Industrie sowie Forschung
und Zivilgesellschaft eingeladen werden,
ein Thema von strategischer Bedeutung
mit VerRehrsministern zu diskutieren. Die
Ergebnisse des jdhrlichen Forums sollen
wichtige Signale fir den Verkehrssektor und
die Gesellschaft insgesamt setzen.

Die OECD ist eine einzigartige Gemeinschaft,
in der sich 30 demokratische Regierungen
gemeinsam den wirtschaftlichen, sozialen
und ©kologischen Herausforderungen der

Globalisierung stellen. Die Organisation
fordert den regen  Austausch der
Mitgliedslinder und bietet somit die

Maglichkeit, sich (ber Erfahrungen und
bewdhrte Praktiken auszutauschen,
gemeinsame Ldsungsansdtze zu entwickeln
und nationale sowie internationale Strategien
aufeinander abzustimmen.

Gemeinsam mit der OECD hat das ITF im Jahr
2004 ein Forschungszentrum gegriindet,
das Joint Transport Research Centre
(JTRC). Dieses fiihrt Forschungsprogramme
in allen Bereichen des Verkehrswesens
durch, die unterstlitzend fiir politische
Entscheidungen in den Mitgliedstaaten zu
Rate gezogen werden kénnen. Ebenso leistet
es einen wichtigen Beitrag fir die Arbeit der
Ministerkonferenz des ITF.




Jack Short,
Generalsekretdr des
Weltverkehrsforums

(International
Transport Forum -
ITF), Direktor des

Joint OECD/ITF

Transport Research

Centers (JTRC)

Jack Short

Das Forum im Ruckblick

Als wir uns fir das Thema des diesjdhrigen
Forums - Verkehr fiir eine globale Wirtschaft -
entschieden, lag unser Hauptaugenmerk auf
Hapazitdtsengpdssen und Einschrdnkungen
infolge des rapiden  wirtschaftlichen
Wachstums. Kaum ein Jahr spdter fand
das Forum in einer sehr schwierigen Zeit
statt, in der Finanzmittel austrockneten,
Unternehmen bankrott gingen, Lieferketten
geschwdcht wurden und Protektionismus
weltweit zunahm. Die Beflirchtungen, dass
der Verkehrssektor durch diesen pldtzlichen,
jahen Abschwung ernsthaften Schaden
nehmen, und erhebliche Auswirkungen auf
Volkswirtschaften und Unternehmen haben
Ronnte, sind heute ganz real.

Die Tiefe und die unerwarteten Auswirkungen
der HKrise unterstrichen die Bedeutung und
Aktualitdt unseres Themas. Wir leben in
einer Zeit beispielloser globaler Verflechtung.
Diese Tendenz wird sich angesichts der
Finanz- und Wirtschaftskrise wohl weiter
verstdrken. Die Globalisierung hat ihre
Hritiker,  sicherlich geeignete
MaRnahmen ergriffen werden, um soziale
und 0kologische Beeintrdchtigungen, die
sie mit sich bringt, zu minimieren. Der
Beitrag, den Austausch und Handel zur
Verringerung von Armut und Ungleichheit
leisten kann, ist jedoch zweifelsfrei erwiesen.
Dies verstdrkt die Notwendigkeit fiir eine
verbesserte internationale Zusammenarbeit.
Dem Verkehrssektor fdllt in
Zusammenhang eine zentrale Rolle zu.

miissen

diesem

Eines ist sicher: Die Bedeutung des Verkehrs
ist so groR wie nie zuvor - fiir Unternehmen,
das Leben der Biirger und fiir die Welt-
wirtschaft. Die Zahlen allein - acht Prozent

der Arbeitspldtze, 15 Prozent der Ausgaben
der privaten Haushalte, sechs Prozent der
Wertschopfung - vermitteln nur einen Teil
des Ganzen. Der Verkehrssektor steht im
Mittelpunkt der Globalisierung. Logistik und
Dienstleistungen fiir Reisende unterstiitzen
den Handel und das Wirtschaftswachstum.
Darlber hinaus gibt es kaum eine globale
Bedrohung oder Herausforderung, die nicht
eine erhebliche Verkehrs-Komponente besitzt,
ob es sich um Vélkerwanderung, geopolitische
Konflikte, Naturkatastrophen, gesundheit-
liche Gefahren oder Piraterie handelt.

€s ist offensichtlich, dass Transportsysteme
zuverldssig und nachhaltig sein miissen, um
die wirtschaftliche Erholung zu unterstiitzen.
In dieser Hinsicht behalten viele bestehende
politische Initiativen ihre Relevanz, damit
dort investiert wird, wo es am ndtigsten ist,
die Effizienz verbessert, Umweltschdden
verringert und die Sicherheit erhdht wird. Im
Wettbewerb um Férdermittel spricht vieles fiir
den Verkehrssektar, der in der Tat in einigen
Ldndern einer der qroften Nutzniefer
der Konjunkturpakete ist. €s bleibt jedoch
abzuwarten, ob durch diese die gesetzten Ziele
- Innovation, Umgestaltung des Systems und
die Entwicklung hin zu einer kohlenstoffarmen
Wirtschaft - erreicht werden.

€ine starke Botschaft innerhalb des Forums
war die Notwendigkeit, Protektionismus zu
vermeiden. Diskussionen und Hintergrund-
informationen unterstrichen die Vorteile,
welche die Offnung von Mdrkten in der
Vergangenheit gebracht hat. €s gibt noch
viele Bereiche Branche,
denen eine weitere Offnung der Mirkte
auferordentlich  zutrdglich

innerhalb der

wdre. Die



Herausforderung besteht nun fiir die meisten
Ldnder darin, diese quten Prinzipien auch bei
verstdrktem innenpolitischen Druck aufrecht
zu erhalten. In engem Zusammenhang
damit steht das Bediirfnis nach sicheren und
zuverldssigen internationalen Lieferketten,
um Riinftiges Wachstum zu erleichtern. Allzu
oft sind Grenzen und Einreisebestimmungen
Hindernisse flir den Handel. Weltweit
besteht hier ein erheblicher Spielraum fiir
Verbesserungen in den Bereichen Sicherheit
und Effizienz.

Die grundlegenden Herausforderungen
haben sich durch die Hrise nicht verdndert,
Verkehr muss insbesondere nachhaltiger
werden. Die Notwendigkeit, Treibhausgas-
Emissionen im Verkehrssektor zu reduzieren
- und wie dies geschehen kénnte - war das
Thema des Forums 2008. €s stand jedoch
auch 2009 im Mittelpunkt der Diskussionen.
Zweifellos muss der Sektor im Vorfeld und
nach der im Dezember 2009 in Kopenhagen
stattfindenden  UN-Klimakonferenz
kretere Ergebnisse vorweisen.

kon-

Der Verkehrssektor kann durch Effizienz-
steigerungen wichtigen  Beitrag
zur Erholung der Weltwirtschaft leisten.
Angesichts des Grads der gegenseitigen
Abhingigkeit auf globaler Ebene wird eine
verbesserte internationale Zusammenarbeit
entscheidend sein.

einen

Das Weltverkehrsforum hat in seinem zweiten
Jahr wichtige Fortschritte gemacht, seinem
Anspruch, der globale strategische Treffpunkt
flir den Verkehrssektor zu werden, gerecht
zu werden. Viele Minister und hochrangige
Delegierte der 52 Mitgliedstaaten waren

anwesend. Indien wurde ein vollwertiges
Mitglied des Forums und China war mit einer
grofen Delegation in Leipzig vertreten.
Wieder konnten wir ber 900 Teilnehmer
begriifen, darunter viele fiihrende &Ent-
scheidungstrdger und Denker, vor allem aus
dem Verkehrssektor. Eine Zusammenfassung
der Ergebnisse des Forums finden Sie in
diesem Buch und auf der Website, eine reiche
Sammlung an Informationen zum Thema.

Unter den Teilnehmern des diesjdhrigen
Forums herrschte weitgehende Uberein-
stimmung dartiber, grofden
Herausforderungen des Verkehrssektors
- Hlimawandel, Effizienz, Sicherheit und
Zugdnglichkeit - nur durch die Suche nach
neuen Madglichkeiten der Bereitstellung von
Diensten und Infrastruktur angegangen
werden kRonnen. Deshalb ist das Thema des
Forums im ndchsten Jahr - Verkehr und
Innovation - so spannend und wichtig.

dass die

Das diesjdhrige Forum fand unter der
Prdsidentschaft der Tiirkei statt. Mein
herzlicher Dank qilt Binali Yildirim, Minister
flir Verkehr der Republik Tiirkei, und seinen
Mitarbeitern  fir
€insatz im Laufe des Jahres. Die dynamische
Unterstiitzung durch die Bundesrepublik
Deutschland, insbesondere die aktive
Beteiligung von Minister Tiefensee, der Stadt
Leipzig ihres  Oberbiirgermeisters
Burkhard Jung waren eine treibende Hraft
fir das Forum und als solche enorm hilfreich.
€in herzliches Dankeschdn geht auch an die
Mitgliedsldnder und ihre Minister fir ihre
anhaltende Unterstiitzung und Mitwirkung
bei der Vorbereitung und Durchfiithrung des
Forums.

ihren  unermidlichen

sowie
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Binali Yildirim,
Verkehrsminister der
Tiirkei, Prdsident des

Weltverkehrsforums
2009

Binali Yildirim

€in Schliisselelement wirtschaftlichen

Wachstums

Die Globalisierung von Produktion und Handel
zghlt zu den definierenden Merkmalen
unserer Zeit. Das Ausmaf der wirtschaft-
lichen ARtivitdt ist ebenso beeindruckend
wie die Geschwindigkeit der technologischen
Entwicklung, niedrigere Herstellungskosten
und hohere Produktivitdt haben dazu
beigetragen, dass wir heute einen gréReren
Wohlstand haben als je zuvor.

Ohne Zweifel ist der Verkehr ein unver-
zichtbarer Teil dieses Prozesses. Er sorgt
fiir die lebenswichtige Verteilung der Giiter
und fir personliche Mobilitdt und verbindet
damit Unternehmen sowohl miteinander als
auch mit dem globalen Markt. Der Verkehr ist
ein zentrales Element des wirtschaftlichen
Wachstums und der Wettbewerbsfdhigkeit.

Das Weltverkehrsforum 2009 zum Thema
“Verkehr fur eine globale Wirtschaft
- Herausforderungen und Chancen in
der Wirtschaftskrise”, fand
entscheidenden Zeitpunkt in der Geschichte

Zu einem

statt, der von grofen Herausforderungen
geprdgt ist.

Der Verkehrssektor ist durch die weltweite
Finanzkrise selbst stark getroffen worden. Die
schrumpfende Weltwirtschaft, eingefrorene
Hredite und erhohte Betriebskosten haben
zu wirtschaftlichen Schwierigkeiten und dem
Verlust von Arbeitspldtzen gefiihrt. Viele
Firmen kdmpfen angesichts des Einbruchs
des Welthandels mit begrenzten finanziellen
Ressourcen ums Uberleben.

Wir, die Mitglieder des Weltverkehrsforums,
sollten aus der aktuellen Situation lernen,
und den Sektor durch die Gestaltung und
Durchfiihrungder erforderlichen Mafnahmen
aus der Hrise herausfithren, damit dieser
sogar gestdrkt aus ihr hervorgeht.

Die Binnennachfrage muss gestdrkt werden,
um sicherzustellen, dass die Hrise sich nicht
vertieft. Bei der Reaktion auf den Abschwung
spielen Investitionen in die Infrastruktur eine




entscheidende Rolle, da diese die Wirtschaft
ankurbeln und Arbeitspldtze schaffen. So
haben viele Staaten, auch Entwicklungs-

linder, HKonjunkturpakete aufgelegt, um
Infrastrukturprojekte zu unterstiitzen.

Doch wir sollten {ber die kurzfristigen
MaRnahmen nicht die langfristigen Ziele
aus den Augen verlieren, da diese gerade im
Hinblick auf die Rezession besonders wichtig
sind. €s ist zum Beispiel entscheidend, dass
der offentliche und private Sektor beim
Aufbau eines modernen, nachhaltigen und
effizienten Verkehrswesens
arbeiten. Nur so ist gewdhrleistet, dass die
Gelegenheit eines kommenden Aufschwungs
genutzt werden Rann.

zusammen-

Die Hrise sollte auch die Wichtigkeit einer
verstdrkten internationalen Zusammenarbeit
unterstreichen. Ich bin davon Uberzeugt,
dass wir alle bereit sind, gemeinsam fiir die
Wiederherstellung des Vertrauens zu sorgen
und unsere Branche weniger angreifbar
zu machen. Im Fokus der internationalen

Planung sollten globale Verkehrsanbindungen
und -verbindungen stehen. Die Harmoni-
sierung und Vereinfachung von Prozessen an
Grenziibergdngen sollte dabei ganz oben auf
der Tagesordnung stehen.

Wir alle sind daftir verantwortlich, die
Vertiefung der Rezession zu verhindern.
Dieses Forum -
diesjdhrige HKonferenz - hat in diesem
Zusammenhang bereits eine entscheidende
Rolle gespielt.

und insbesondere die

Das Weltverkehrsforum ist eine einzigartige
internationale Plattform fir die Bewdltigung
der grofen Probleme im Verkehrsbereich.
In ihrer Eigenschaft als Prdsident des
zweiten Weltverkehrsforums ist die Tirkei
zuversichtlich, Forum 2009
wichtige Ergebnisse geliefert und so einen
mafgeblichen Beitrag zur Aufrechter-
haltung des internationalen Verkehrs
geleistet hat. Wir haben sichergestellt, dass
der Sektor auch weiterhin die Dynamik der
Weltwirtschaft vorantreiben kann.

dass das



Wolfgang Tiefensee,
Federal Minister of
Transport,

Building and Urban
Affairs, Germany

Wolfgang Tiefensee

Eine grofiartige Chance fur
die Ausrichtung der Zukunft

Das zweite Weltverkehrsforum in Leipzig stand
unter dem Eindruck der weltweiten Finanz-
und Wirtschaftskrise. War die Globalisierung
schon lange vor den ersten Anzeichen
der US-Finanzkrise als Thema f[ir das
diesjdhrige Weltverkehrsforum ausgewdhit
worden, erhielt es durch die Entwicklungen
der Weltwirtschaft herausragende
Aktualitdt.

eine

In den vergangenen Jahrzehnten wurde
die Globalisierung vor allem als Faktor fir
wirtschaftliches Wachstum begriffen. In der
Hrise hat sich jedoch auch eine andere Seite
der Entwicklung verstdrkt gezeigt: Durch
die wechselseitige Abhdngigkeit der Mdrkte
wurden alle Volkswirtschaften von der
Hrise erfasst mit der Folge schrumpfender
Wirtschaftsleistungen  und  erheblicher
Riickgdnge der Wachstumszahlen.

Uber die Bedeutung dieser Situation fiir den
Verkehr und {iber Chancen und Mdglichkeiten
in der Hrise diskutierten tiber 900 Teilnehmer
aus rund 50 Staaten beim Weltverkehrsforum
in Leipzig. Besonders wichtig war es, den
Beitrag des Verkehrs fiir eine globalisierte
Weltwirtschaft herauszustellen.

Die Weltwirtschaftskrise darf nicht als

Vorwand flir  Protektionismus genutzt
werden, um die Madrkte nach auflen
abzuschotten. Freier Handel und fairer

Wettbewerb sind Voraussetzung fiir die
wirtschaftliche Erholung. Protektionistische
Mafnahmen schlagen immer auf Wirtschaft
und Beschdftigte im Heimatland selbst
zurlick. Insofern vergegenwdrtigten die
Diskussionen im Weltverkehrsforum nach-
driicklich, Ver-

dass die ©konomische

flechtung nur durch kooperatives Verhalten
aller beteiligten Akteure begleitet werden
kRann. Das Weltverkehrsforum ist auf dem
richtigpen Weg, sich flir die Diskussion
von Losungsansdtzen zu globalen Frage-
stellungen als wichtiges
Podium zu etablieren.

internationales

Viele Staaten, darunter auch Deutschland,
haben in den Foren, auf den Panels und
bei den vielen bilateralen Randgesprdchen
bestdtigt, den staatlichen
Honjunkturpaketen die richtigen Maf-
nahmen ergriffen worden sind, um mdg-
lichst viele Arbeitspldtze zu sichern und die
Wirtschaft wieder auf einen langfristigen
Wachstumspfad zu bringen. Erste An-
zeichen wirtschaftlichen  €rholung
bestdtigen dies. Die auferordentlichen
finanziellen Anstrengungen sind zugleich
eine grofe Chance fiir die wirtschaftliche
und verkehrspolitische Ausrichtung der
Zukunft.

dass mit

einer

Gleichzeitig diirfen die Investitionen in die
Infrastruktur Eintagsfliege
bleiben. Wir miissen sie auch nach dem
Ende der Hrise fortsetzen. Denn eine
leistungsfdhige  Infrastruktur
und ein modernes Verkehrssystem sind
eine entscheidende Voraussetzung fiir eine
dauerhafte wirtschaftliche Erholung.

aber keine

weltweite

Die Verbraucher

energieeffiziente
Autos

zeigen zudem, dass
und umweltfreundliche
in Phasen des Honjunk-
turrlickganges qute Marktchancen haben.
Wer hier bei Entwicklung und Markt-
einflihrung dabei ist, wird auch im globalen
Wettbewerb bestehen.

auch



Unternehmen sind daher gefordert, auch
in wirtschaftlich schwierigen Zeiten weiter
in anspruchsvolle Umwelttechniken sowie
in die Qualifikation Ihrer Beschdftigten zu
investieren. €in Wettbewerb um Innova-
tionen, um umwelt- und Rlimafreundliche
Produkte ist nétig. Dies erfordert konkret
gezielte Investitionen
logien wie die Elektromobilitdt, unterlegt
mit einer Rlaren Strategie fir die Mobilitdt
der Zukunft. Unternehmen und Politik
gemeinsam sind gefordert, dafiir zu sorgen,
dass Wirtschaft und Verkehr gestdrkt
aus der derzeitigen schwierigen Phase

in neue Techno-

hervorgehen kdnnen.

Vor diesem Hintergrund werden wir
im ndchsten Jahr beim dritten Welt-
verkehrsforum, das vom 25. - 28. Mai 2010

stattfinden wird, das Themenspektrum
nWerkehr und Innovation®intensiv diskutieren.
Ich freue mich, dass 2010 wieder
Verkehrsminister nach Leipzig kommen
werden, um das Weltverkehrsforum als
weltweit bedeutendste Diskussionsplattform
im Verkehrssektor erfolgreich zu unter-
stiitzen. Nach dem in diesem Jahr erfolgten
Beitritt ITF-
Mitgliedstaaten sehen wir gespannt dem
kiinftigen Beitritt interessierter Staaten, z.B.
Brasilien und China, entgegen.

Indiens zum Hreis der

Verkehrsminister und Regierungsvertreter
aus 52 Staaten sowie Spitzen aus Wirtschaft,
Wissenschaft und Forschung werden dann die
Zukunft von Leipzig aus ein weiteres Stilck
gemeinsam mitgestalten.
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Jacques Attali,
Wirtschafts-
wissenschaftler und
Schriftsteller

Hohepunkte der Keynote von Jacques Attali

Lehren aus der HKrise

Verkehr ist einer der Bereiche, in denen
sich der wirtschaftliche Fortschritt am
meisten bemerkbar gemacht hat. &r ist
ein Wachstumsfaktor, hat aber auch eine
einddmmende Wirkung, zumal er sich stark
auf die Umwelt auswirkt. Derzeit ist Verkehr
ein  Schliissel zum  Verstdndnis der
Wirtschafts- und Finanzkrise. Wenn ich zur
Hrise und ihrer voraussichtlichen Dauer
befragt werde, tendiere ich zu einer eher
pessimistischen Sicht. Meiner Ansicht nach
sind wir erst am Anfang. €s zeichnen sich
einige  Mechanismen ab, die auf drei
verschiedenen Ebenen wirken.

Lassen Sie uns zundchst die Vereinigten
Staaten betrachten, und die
Romplizierten Verbindungen, die zwisch-
en Hrediten, Banken, Immobilien, der
Automobilindustrie sowie anderen Konsum-
glitern bestehen. UbermdRiger Einsatz
von Fremdkapital und zum Beispiel die
Aufnahme schlechter Hypotheken , das ist
der erste Mechanismus.

vielen

Dies ermdglichte die Entwicklung des zweiten
Mechanismus: Banken bildeten sogenannte
Hreditpools, die hohe Gewinne abwarfen, bei
eindeutig unterschdtzten Risiken. Der dritte
Mechanismus ist der Umstand, dass es - auf
lokaler Ebene - keinerlei echte Regelung
oder Kontrolle dieser Entwicklungen gab. Im
Gegensatz dazu hat Europa in den letzten
30 Jahren einen gemeinsamen Markt mit
bindenden Vorschriften geschaffen. Das ist es,
was die Welt heute braucht: einen gemeinsamen
Markt der durch einen einheitlichen Katalog von
Vorschriften geregelt wird. Wir brauchen aber
nicht nur gesetzliche Bestimmungen, sondern
miissen auch deren Einhaltung durchsetzen.

€s ist gut moglich, dass wir derzeit noch
nicht das Ende der Hrise sehen. Die Signale
sind vielfdltig und widersprichlich. Wahrend
sich einige Branchen noch mitten in der
Hrise befinden, ist in anderen bereits ein
Aufschwung zu erahnen. Wir haben einen
grofen Abschwung erlebt: minus 60 bis
70 Prozent des Wirtschaftswachstums in
einigen Sektoren. Allerdings befinden sich
die Finanzmdrkte in einem Prozess der
Umstrukturierung, Aktienkurse beginnen zu
steigen, einige Lénder, etwa China, verzeichnen
sogar bereits wieder Wachstumsraten.
Abermilliarden sind investiert worden, Banken
Ronnen wieder Liquiditdt anbieten und Kredite
aufnehmen. Wir spliren erstmalig wieder eine
gewisse wirtschaftliche Dynamik und ich hoffe
wirklich, dass diese €rholung dauerhaft ist.

Doch wie sient es mit dem Cash-Flow der
Banken aus? Ist er nachhaltig? Wenn nicht,
was bedeutet das fiir die Haushaltspldne der
grof3en Ldnder, ihre Liquiditét und ihren Cash-
Flow? Es ist gqut mdglich, dass der aktuelle
Konjunkturaufschwung  nicht  dauerhaft
ist. Und das Vertrauen in Wdhrungen und
Haushalte? Das globale Defizit explodiert
zurzeit, allerorts ist Uberschuldung festzu-
stellen. Wir wissen aber, dass wir die HKrise
nur (berwinden konnen,
Verschuldung zuriickfahren.

indem wir die

Angesichts dieser Fragen und im Hinblick
auf das Ausmaf der Krise ldsst sich nicht mit
Gewissheit sagen, wann - und ob {iberhaupt -
wir es schaffen werden, sie zu tiberwinden.

Drei Szenarien sind einen Blick wert. Zundchst
einmal: Wir gehen davon aus, dass die
Hrise sich noch vertiefen wird, dass sich die



Rezession vertieft, dass Wachstumsraten
der Weltwirtschaft auch weiterhin bei Null
liegen, oder sogar negativ ausfallen. In
einem zweiten Szenario, fahren wir einfach
fort, exzessiv Anleihen aufzunehmen und
Schulden aufzuhdufen - mit allen negativen
langfristigen Konsequenzen. Drittens kann es
sein, dass wir eine weitere Wachstumsphase
erleben, mit einer hohen Sparquote und hohen
Spareinlagen, immer vorausgesetzt, dass wir
- trotz gelegentlicher Volatilitdt - wieder hohe
Wachstumsraten sehen.

Wir Europder haben unsere Lehren aus der
Geschichte gezogen. Wir wissen, dass wir,
um Defizite zu tiberwinden, unsere Budgets,
Bestimmungen und Verordnungen austa-
rieren missen. Wir wissen, dass wir Steuern
und Vorschriften brauchen - nicht mehr,
sondern bessere. Schlieflich gibt es Rege-
lungen, etwa die Basler Eigenkapitalverein-
barung. Aber Basel wird nicht konsequent
angewendet. Der Solvabilitdtskoeffizient von
Banken zum Beispiel ist im Baseler Abkom-

men geregelt, danach darf die Fremdka-
pitalquote im Kreditgeschdft das Zwdlffache
des Eigenkapitals nicht iberschreiten. Diese
Regen sind jedoch einfach nicht eingehalten
worden. Folglich missen wir dafiir sorgen,
dass Bestimmungen eingehalten und Uber-
schreitungen geahndet werden.

Wenn es eine Lektion gibt, die wir aus der
Finanzkrise flir unsere Zukunft lernen kénnen,
dann ist es die Tatsache, dass unregulierte
Mdrkte sich zu einem echten Problem
entwickeln kdnnen, wenn wir noch groferen
Herausforderungen  gegeniliberstehen -
beispielsweise dem Klimawandel.

Deshalb glaube ich, dass sich die Geschichte
wiederholen wird, wenn wir unsere Lektionen
nicht lernen. Fir den Verkehrssektor in der
Hrise bedeutet dies, dass wir gemeinsame
Regeln auf internationaler €bene brauchen,
und auch neue Vorschlége, wie sich Transport
mit zuRiinftigen Herausforderungen verein-
baren ldsst.




Ray LaHood,
U.S. Secretary of
Transportation

Hohepunkte der Keynote von Ray LaHood
€in Rooperativer Ansatz

Wie wir alle wissen, stehen wir weltweit
vor grofen Herausforderungen. Die
globale Hreditkrise beispielsweise macht
es schwer, unsere Investitionen
Verkehrsinfrastruktur aufrecht zu erhalten,
obwohl wir auf sie angewiesen sind, um
Menschen und Giter rund um die Welt zu
transportieren.

in die

In diesem Zusammenhang erzielen wir
Fortschritte, indem wir kooperative Verein-
barungen zu Forschung und Technologie
treffen, gemeinsam Standards durchset-
zen, die Sicherheit und umweltgerechte Ver-
haltensweisen in der globalen Lieferkette
gewdhrleisten, der maritimen Wirtschaft
eine wirksame Beratung und Ausbildung an-
bieten, um ihr beim Kampf gegen Piraterie
zu helfen, und indem wir uns anhaltend fir
die Offnung unserer Grenzen fiir den freien
Handel einsetzen. Dies ist erst der Anfang.
€s wird nicht einfach sein, diese Ziele zu er-
reichen, und wir werden nicht immer einer
Meinung sein. Aber wir sind voneinander ab-
hdngig - heute mehr denn je. Unsere wirt-
schaftlichen Hohen und Tiefen schwappen
wellengleich iber die Grenzen der Kontinen-
te hinweg.

Unsere Entscheidungen zur Energiepolitik
und zum Hraftstoffverbrauch beeinflussen
die Marktpreise fiir Ol wie auch das Tempo
des Klimawandels. Wie Prdsident Obama
vor kurzem sagte: ,Bei der Geschichte einer
Nation geht es nicht darum, was einem leicht
fdllt. €s geht darum, auch in schwierigen
Zeiten die Gelegenheit zu nutzen, HKrisen in
Chancen zuverwandeln, und dafiir zusorgen,
dass wir gestdrkt aus solchen Zwangslagen
hervorgehen.”

Ich glaube, wir alle teilen diese Einstellung.
Dieses Forum ist ein hervorragender Ort, um
diese Arbeit voranzubringen.

In den USA
Herausforderungen  mit
langfristigen Strategien, die sicherstellen
sollen, dass unsere Verkehrssysteme auch
weiterhin entscheidenden  Anteil
an unserer wirtschaftlichen Entwicklung
und unserer Teilnahme am
internationalen Handel im Ausland haben.
Der American Recovery and Reinvestment
Act, den Prdsident Obama vor drei Monaten
unterzeichnete, sieht ein bahnbrechendes
Hilfspaket tiber 787 Mrd. Dollar vor. Die US-
Wirtschaft wird durch gezielte, kurzfristige
Investitionen in Infrastruktur, Energie,
und andere wichtige Bereiche, sowie durch
Steuererleichterungen gefdrdert. 48 Mrd.
Dollar gehen an das Verkehrsministerium.
Dieser Betrag wird in Strafien, Briicken,
Transit-Systeme, Seehdfen, Flughdfen und
andere wichtige Infrastruktur investiert.
Dies ist eine bemerkenswerte und historische
Leistung, und wir verwalten die Mittel mit
groRer Effizienz.

reagieren wir auf die

Rurz- und

einen

zu Hause,

Als Ergebnis unserer Bemiihungen konnten
wir im Rahmen des Recovery Acts bislang
fast 13 Mrd. Dollar in den Verkehrssektor
pumpen. Weitere Milliarden werden folgen,
die ebenfalls direkt der Wirtschaft zugute
Rommen werden. Diese Bundesmittel er-
moglichen es allen 50 Staaten, dringend
erforderliche Reparaturen und Aufwertungen
z.B. von Straen, Briicken, Transitsystemen,
Hafenanlagen, und Rollbahnen auf Flughdfen
zu bewerkstelligen. Ein Teil der Mittel
dient der Finanzierung sauberer, griiner



Transit-Fahrzeuge, die
der Treibhausgase beitragen.
Investitionen, die die meisten Bundesstaaten
aufgrund von Budgetkiirzungen
einfach nicht leisten kénnen. So fdrdert die
Bundesregierung die Wirtschaft vor Ort
und erhdlt oder schafft damit Tausende von
gut bezahlten Arbeitspldtzen. Viele dieser
Arbeitspldtze sind ,grin”.

zur Verringerung
Dies sind

selbst

Mit dem Recovery Act beschreiten wir auch
im Bereich des Hochgeschwindigkeits- und
Personenschienenverkehrs  fiir ~ Amerika
neue Wege. Prisident Obama hat mehr als
acht Mrd. Dollar fiir neue und wiederbelebte
Horridore im ganzen Land vorgesehen. Dies
ist mit Abstand die grofte einzelne Investition
des Bundes in den Schienenpersonenverkehr
in der US-Geschichte.

Wenn wir in die Zukunft schauen, so erken-
nen wir, dass die USA noch mehr tun mis-
sen, um ein vielfdltiges, 6kologisch nachhal-
tiges, multimodales Verkehrsnetz zu entwi-
ckeln, damit unsere Wirtschaft in Bewegung
bleibt und unsere Kommunen lebenswerter
werden. Der Prdsident hat kiirzlich Pldne
angekindigt, Treibhausgasemissionen sub-
stanziell zu reduzieren und héhere gesetz-
liche Anforderungen an die Treibstoffeffi-
zienz bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen
mit dem Modelljahr 2012 einzufiihren. Dies
ist eine wichtige Initiative, die den Verkehr
in den USA wesentlich sauberer und umwelt-
freundlicher machen wird.

Im Schienengiiterverkehr entwickeln wir im
Moment neue nationale Frachtkorridore, die
uns helfen werden, Lkw, Binnenschiffe und
Zlige in ganz Nordamerika besser zu nutzen.

Wir sind auch dabei, die Entwicklung wichtiger
Hdfen zu beschleunigen, um den Fluss
des Giiterverkehrs zu erleichtern. Und wir
investieren im Rahmen des Recovery Acts 100
Mio. Dollar in die Férderung kleiner Werften.
Die oberste Prioritdt in der Luftfahrt hat das
so genannte NextGen-Programm, im Rahmen
dessen unser Flugliberwachungssystem mo-
dernisiert und fit fir das 21. Jahrhundert
gemacht wird. NextGen wird den Luftverkehr
sicherer, effizienter und umweltvertrdglicher
machen. Ein wichtiger Teil dieser Bemithungen
sind ehrgeizige Ziele zur Reduzierung von
Emissionen und Ldrmbelastung. Aber wie
wir wissen, enden Umweltprobleme nicht an
Staatsgrenzen. Deshalb ist es qut zu sehen,
dass die €U Fortschritte bei SESAR gemacht
hat - dem Gegenstiick zu NextGen.

Die USA, Europa und Asien miissen ein Beispiel
setzen, indem sie den HKlimawandel wirksam
bekdmpfen und das Tempo fiir die Innovation
in allen Verkehrstrdgern vorgeben. Lassen
Sie uns gemeinsam daran arbeiten, diese
Verbindungen zu verbessern, und den Verkehr
dazu nutzen, unsere Volker in Frieden und
Wohlstand zu vereinen.




Antonio Tajani,
Vizeprdsident,
Europdische
Kommission

Hohepunkte der Keynote von Antonio Tajani

Die europaische Antwort auf

die HKrise

€s kann nicht geleugnet werden, dass
zwischen
Verkehrsbranche ein direkter Zusammen-
hang besteht. Alle Betreiber stehen vor den
gleichen Fragen, die Krise hat sich auf jeden
Sektor ausgewirkt. Die Nachfrage nach
Transportdiensleistungen, insbesondere
im Glterverkehr, ist dramatisch zurlick-
gegangen, die Preise sinken, wdhrend die
Kosten fir die Nutzung der Infrastruktur
steigen.

der Finanzkrise und der

Dennoch: die Fdhigkeit, Giiter schnell und
effizient befordern zu konnen, ist eine
wesentliche Voraussetzung fiir Wachstum.
Seit dem Beginn der Hrise habe ich gesagt,
dass wir mit Investitionen in den Verkehr
und die Infrastruktur reagieren miissen,
also in eine Branche, die zehn Prozent der
Arbeitspldtze in Europa stellt. Jedoch reicht
dies natirlich nicht. Wir miissen auch den
zuklinftigen Bedarf antizipieren und die
Wettbewerbsfdhigkeit Europas in diesem
Sektor stdrken.

Wir alle hier teilen die Auffassung, dass dem
Verkehr im Wirtschaftsgefiige eine Schliis-
selrolle zufdllt. Deshalb sehen die Konjunk-
turpakete der europdischen Staaten solch
hohe Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur vor. Wir miissen uns darauf kon-
zentrieren und diese Investitionen in die In-
frastruktur leisten, sowohl fiir Projekte, die
bereits in der Planungsphase oder im Bau
sind, als auch fir kiinftige Programme.

Trotzdem bin ich auch davon tiberzeugt, dass
diese Hrise auch eine Chance ist - wenn wir
koordinierte  Strategie auf der
operativen, finanziellen und politischen

eine

Ebene verfolgen. Da es sich um eine globale
Hrise handelt, sollten wir uns nicht auf
protektionistische Mafnahmen verlegen
oder eine Festung um uns herum bauen.
Koordinierte Strategien kdnnen nicht
einfach an den Grenzen der Europdischen
Union aufhdren. Wir sollten dariiber hinaus
schauen und auch die Mittelmeer-Ldnder
auBerhalb der €U, die Ldnder an den &stlichen
Grenzen der €U und Afrika einbeziehen.

Die USA haben 48 Mrd. Dollar in die Infra-
struktur investiert: ein spektakuldrer Betrag
- viel mehr, als wir hier ausgeben kénnen.
Aber schauen wir, was wir in unserem euro-
pdischen Haushalt mobilisieren konnten, aus
dem Haushalt der Gemeinschaft oder durch
die Europdische Investitionsbank. Lassen Sie
uns auch nicht die erheblichen Investitionen
auf der Ebene der Mitgliedstaaten aus den
Augen verlieren. Mit dem Stabilitdts- und
Wachstumspakt der Europdischen Union be-
gegnen wir der akuten Krise. Wir versuchen,
ein Katalysator fir Investitionen zu sein, und
so die Finanzmdrkte und Unternehmen zu
unterstiitzen. Deshalb haben wir das Kapital
der Europdischen Investitionsbank erhght
und den Europdischen Fonds fiir Energie, Kli-
mawandel und Infrastruktur, den sogenann-
ten yMarquerite 2020-Fonds*, initiiert, der in
Umwelt-, Energie-, Infrastruktur- und Ver-
Rehrsprojekte der Mitgliedstaaten investie-
ren wird. Natiirlich ermutigen wir auch den
privaten Sektor, sich zu engagieren, etwa
im Rahmen von Public-Private-Partnership
(PPP) Projekten.

Im Jahr 2009 konnten wir 500 Mio. Euro
flir ausfiihrfdhige Projekte im Rahmen des
transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V)



zuweisen, deren Hebelwirkung auf die
offentlichen Finanzen auf finf Mrd. Euro
geschdtzt wird. Darliber hinaus sieht das
jahrliche mehrjdhrige Budget fiir TEN-V 500
Mio. Euro fiir 2009 vor.

In diesem Zusammenhang hat sich die Kom-
mission fiir dieses Jahr zu einer Uberprii-
fung der TEN-V-Politik verpflichtet. Hierfir
haben wir einen gemeinschaftsweiten An-
satz auf Grundlage eines wirklich europdi-
schen und multimodalen KHonzeptes vorge-
schlagen. Dies wird eine intelligente Steu-
erung der Verkehrsstrome ermdglichen,
beispielsweise durch den weit verbreiteten
€insatz von intelligenten Verkehrs-Manage-
ment-Systemen und ERTMS.

Voraussetzung fiir einen Erfolg der
Uberarbeitung der TEN-V-Politik wird sein,
mehr Mittel zu mobilisieren, und zwar auf

nationaler wie europdischer Ebene, aus
offentlichen wie auch privaten Quellen. Bei
diesem Thema arbeiten wir eng mit der
Europdischen Investitionsbank zusammen.

Ich bin davon iiberzeugt, dass diese Krise
eine Chance fir die Branche darstellt.
Meines Erachtens konnen wir uns ein
weiteres Zdgern einfach nicht leisten. €s
muss allen Rlar sein, dass Investitionen
in den Verkehr ein wichtiges Mittel zur
Forderung Wirtschaftswachstums
darstellen. Schlieflich sollte dem Verkehr
auf lange Sicht sein rechtmdfiger Platz in
den Staatshaushalten eingerdumt werden.
Staaten auch

des

Auferdem missen die
weiterhin ihre Ressourcen Roordinieren.

Die Krise erfordert eine globale Antwort. Die
Europdische Gemeinschaft ist bereit, ihre
Rolle zu tibernehmen.
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Auf dem Weltverkehrsforum 2009 zum The-
ma ,Verkehr flir eine globale Wirtschaft:
Herausforderungen und Chancen in der
Wirtschaftskrise” trafen die Verkehrsminis-
ter mit Vertretern der Industrie, der Wis-
senschaft und der Zivilgesellschaft zusam-
men. Die aus der Diskussion im Hreise der
Minister hervorgehenden HKernbotschaften
unterstrichen die Bedeutung:

* effizienter Verkehrssysteme und solider
Investitionen;

* weiterer Fortschritte in Richtung offener
Mdrkte;

* der Auseinandersetzung mit unbeab-
sichtigten sozialen und 6kologischen
Auswirkungen der Globalisierung;

* der Erschliefung angemessener Finan-
zierungsmittel fiir den Verkehr und die
Priorisierung der knappen Ressourcen;

* zuverldssiger und sicherer Lieferketten.

€in effizientes globales Verkehrssystem
wird fiir den wirtschaftlichen Aufschwung
von grofler Bedeutung sein. Die Minister

duperten ihre Besorgnis tiber die gravieren-
den Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise
auf den Verkehrssektor. Sie betonten die
tragende Rolle des Verkehrs als Vorausset-
zung fir eine erfolgreiche Wirtschaft und
das Wohl der Gesellschaft. Verkehrsinvesti-
tionen kdnnen ein wichtiger Teil qut gestal-
teter Honjunkturpakete sein - vorausge-
setzt, die Prioritdten sind auf Basis einer
grindlichen Bewertung sachgerecht ge-
setzt, die Investitionen kRonnen schnell um-
gesetzt werden und tragen zur Erreichung
der Nachhaltigkeitsziele bei.

Handel und offene Mdrkte sind der Schliis-
sel zur weltweiten Wirtschaftserholung.
Protektionistische Mafnahmen sind keine
langfristig tragfdhige Losung. Dort, wo die
Mdrkte gedffnet wurden, gab es betrdchtli-
che Vorteile fiir Wirtschaft und Menschen.
Die derzeitige Wirtschaftskrise wird den
grundlegenden Trend zu zunehmender Glo-
balisierung und weltweiter Arbeitsteilung
nicht umkehren. Der Prozess der Marktdff-
nung und des Wettbewerbs muss weiter vo-
rangetrieben werden, ohne soziale Gerech-
tigkeit sowie die Verbesserung von Qualitdt,
Sicherheit und Umweltstandards zu ver-
nachldssigen.

Die wirtschaftliche Erholung im Verkehrsbe-
reich sollte 8kologisch nachhaltig sein. Eine
Vereinbarung bei der UN-Klimaschutzkon-
ferenz in Kopenhagen (COP 15) und in an-
deren Organisationen, wie der IMO oder der
ICAQ, sollte internationale Mafnahmen zur
Reduzierung der Emissionen im Verkehrsbe-
reich férdern und auf den Schlussfolgerun-
gen des Weltverkehrsforums von 2008 auf-
bauen. Wenn Regierungen zusammen ar-



beiten, konnen sie einen Rosteneffizienten,
CO,-reduzierten Verkehr voranbringen, der
die Herausforderungen der Zukunft meis-
tert und die Bediirfnisse der Menschen, der
Industrie und der Weltgemeinschaft erfiillt.

Es ist erforderlich, hohe langfristige Inves-
titionen im Verkehrsbereich sicherzustellen.
Wdhrend die Verantwortung der Regierun-
gen fir Planung und Finanzierung von Ver-
Rehrsinfrastruktur bestdtigt wurde, hob
man auch die Bedeutung privater Investiti-
onen und offentlich-privater Partnerschaf-
ten hervor. Investitionen in das globale Ver-
Rehrssystem sollten auf einer soliden Analy-
se sowie zuverldssigen Bewertungsgrundla-
gen fiir den Entscheidungsprozess basieren.

Internationale Lieferketten miissen sicher
und zuverldssig sein. €ine koordinierte und
risikobasierte Regelung ist entscheidend,
um zu garantieren, dass Wirtschafts- und
Sicherheitsvorteile  kosteneffizient  und

gerecht erreicht werden. Die Verbesserung
grenziiberschreitender birgt
enormes Potenzial zur Effizienzsteigerung
und Erleichterung des
Minister sind fest entschlossen, weiterhin
auf internationaler Ebene zusammen zu
arbeiten. Das Weltverkehrsforum stellt fir
dieses Engagement ein wichtiges Forum dar.
Die aktuellen Herausforderungen bieten eine
einzigartige Chance, politische Mafnahmen,
Systeme und Technologien zu (iberdenken,
zu Uberpriifen und zu reformieren, um die
Entwicklung in Richtung eines nachhaltigen
und effizienteren globalen Verkehrssystems
zu fordern. Innovation wird ein Schlissel
zum Erfolg sein: Die Minister waren sich
einig, dass Innovation zum Hauptthema des
Weltverkehrsforums 2010 gemacht werden
sollte.

Verkehre

Handels. Die

Hintergrundberichte von Experten sowie des
Sekretariats finden Sie auf der ITF-Website:
http://www.internationaltransportforum.org
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Verkehr und Wirtschaftskrise
. Wirtschaftliche Auswirkungen




»Eine Riickkehr zum
Protektionismus wdre
vollig, vllig falsch.”
Riidiger Grube,
Deutsche Bahn

ynEine effizientere
Integration der
verschiedenen
Verkehrstrdger
ermdglicht einen
wirtschaftlichen und
umweltfreundlichen
Verkehr.*

Wolfgang Tiefensee,
Bundesminister fiir
Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung,
Deutschland

Panel 1, Runde 1:

Verkehr und Wirtschaftskrise
Wirtschaftliche Auswirkungen

Die weltweite Wirtschaftskrise hat den
globalen Passagier- und Warenfluss
verringert, und dadurch viele Hersteller,
Verkehrsunternehmen und Einrichtungen
unter Druck gesetzt. Dies wiederum hat
erhebliche Auswirkungen auf Millionen
von Menschen, deren Arbeitspldtze vom
Verkehrssektor abhdngen.

In der ersten Runde des Panels zu
den  “Wirtschaftlichen
diskutierten Minister, Vorstandsvorsitzende
und hochrangige Experten, wie die stark
zurlickgegangene Nachfrage, die volatilen
Kraftstoffpreise und Liquiditdtsengpdsse
sich weltweit auf das Geschdft auswirken.
Die Podiumsmitglieder gingen auch der
Frage nach, was nationale Regierungen und
internationale Organisationen unternehmen
Ronnen und sollten, um die Auswirkungen
der Hrise auf den Sektor zu lindern und die
Honjunktur anzukurbeln.

Auswirkungen*

€ine zweite Runde verlagerte anschliefend
den Fokus auf die ,Sozialen und Gkologischen
Auswirkungen“ des Abschwungs. Hier
wurde untersucht, welche Mafnahmen
erforderlich sind, um die sozialen Folgen der
wirtschaftlichen Rezession abzufedern und
wie Okologische Ziele auch in wirtschaftlich
schwierigen Zeiten erreicht werden konnen.

WIRTSCHAFTLICHE
AUSWIRKUNGEN

Der Verkehrssektor ist von der weltweiten
Wirtschaftskrise schwer getroffen worden.
Mehrere Diskussionsteilnehmer bemerkten,
dass es aufgrund der notleidenden globalen
Finanzmdrkte bei allen Verkehrstrdgern an

HKrediten fiir die Wartung bestehender und
die Entwicklung neuer Infrastrukturen und
Ausriistungen fehlt. €in neu entstandener
yNationalismus” bei den Banken hat in
einer Reihe von Staaten die Verfiigharkeit
finanzieller ~Mittel fir den Verkehr
eingeschrdnkt. Mangelnde Liquiditdt stellt
weiterhin ein Problem fiir die Finanzierung

von Verbesserungen der Verkehrssys-
teme dar.
Das Panel kam zu dem Schluss, dass

internationale Zusammenarbeit den Weg
flr eine €rholung ebnen werde, und dass
ein besserer Zugang und eine bessere
Verbindung zwischen Mdrkten und unter
allen Verkehrstrdgern eine Vision filir den
Erfolg in der Zukunft biete.

Globalisierung und Investitionen in
Forschung und Entwicklung: Der Weg in
die Zukunft bleibt konstant

Die Globalisierung darf nicht als Reaktion auf
die Hrise riickgdngig gemacht werden, sagte
Riidiger Grube, Vorstandsvorsitzender der
Deutschen Bahn. Die HKrise sollte als Chance
gesehen werden, in Forschung und Entwick-
lung zu investieren. E€r rdumte ein, dass die
Automobilindustrie in diesem Zusammen-
hang wesentlich schneller sei als die Bahnin-
dustrie.

Dabeiwerdenzunehmend ¢kologische Aspekte
zu beriicksichtigen sein, so Riidiger Grube. €s
miissten effiziente und faire Bedingungen fir
Investitionen in den Schienenverkehr sowie
die Automobilindustrie gewdhrleistet sein.
Der deutsche Verkehrsminister Wolfgang
Tiefensee unterstiitzte diesen Appell, und
forderte eine bessere Verteilung des Verkehrs



auf die verschiedenen Verkehrstrdger. So
sollen etwa mehr Giiter auf die Schiene und
Wasserwege verlagert werden.

Schifffahrt hilt Verdnderungen der
Handelsstrome stand; eine andere
»Weltordnung” als Folge der Hrise

Die Schifffahrt ist implizit mit der Wirtschaft
verbunden. Sie neige dazu, die Auswirkungen
von konjunkturellen Schwankungen noch vor
anderen Bereichen des Sektors zu spiiren,
so Ron Widdows, CEO von Neptune Orient
Lines. Mehrere Faktoren trugen schon zu
einem sektoralen Abschwung bei, als die
Hrise hereinbrach, die Laufzeiten in der Off-
shore-Produktion zum Beispiel, und - damit
verbunden - ein allmdhlicher Riickgang von
Direktinvestitionen im Ausland.

Ron Widdows stellte fest, dass es bereits
vor der Krise Anzeichen eines zyklischen
Abschwungs in der Containerschifffahrt
gegeben habe. Der jihe Nachfrageeinbruch
und die Liquiditdt der
Finanzmdrkte in der HKrise habe diese noch
verschdrft. Dartiber hinaus habe es einige
Zeit lang ,unverantwortliche Investitionen”
gegeben: lbermdfige Bestellung neuer
Schiffe, die zu Uberkapazititen gefiihrt
haben. Der derzeitige Mangel an Liquiditdt
in den Mirkten werde sich demnach nicht
zwingend nachteilig auf die Schifffahrt
auswirken, da der Sektor derzeit nicht auf
neue Investitionen angewiesen sei.

schwindende

Die Schaffung von Arbeitspldtzen und
Investitionen in die Infrastruktur wiirden
jetzt wahrscheinlich auf eine robustere Art
und Weise vonstatten gehen, was den Zugang
zuniedrigeren Arbeitskosten ercffne, etwa in

Moderator:
Melinda Crane,

Moderatorin und
internationale
Rundfunkjournalistin

China. Auch wenn die Wirtschaft sich erhole,
werde die Welt nicht wieder so werden, wie
sie einmal war, prophezeite Ron Widdows. Die
Wachstumsraten in vielen Ldndern werden
geringer ausfallen, das Binnenwachstum
in China und Indien rasant ansteigen. Dies
werde erhebliche RAuswirkungen auf die
Handelsstréme haben.

Fluglinien - Anpassung von
Geschdftsmodellen

Fluglinien befinden sich in einem Prozess
der Umstrukturierung. Angesichts der
Auswirkungen der Wirtschaftskrise und
der Uberkapazitdten in der Branche, welche
tber viele Jahre aufgrund relativ einfach zu
erlangender Kredite und desraschen Anstiegs
der Zahl der Marktteilnehmer entstanden
sind, werden Geschdftsmodelle revidiert. Dies
bedeutet zum Beispiel eine Neukonfiguration
verfiigbarer Produkte, damit dem Preis, den
der Fahrgast zu zahlen bereit ist, besser
entsprochen werden Rann. €s bedeutet auch
eine Konzentration auf das HKerngeschdft
(z.B. weniger Duty-free-Verkdufe an Bord)
mit geringeren Quersubventionen, so Candan
Karlitekin, CEO von Turkish Airlines.




»Die grofe Gefahr ist
der Protektionismus.”
John Rice,

General Electric

»Wir miissen die
Verknlpfung des
politischen- mit dem
Investitionszyklus
zerschlagen.*
Anthony Albanese,
Minister fiir
Infrastruktur,
Verkehr, regionale
Entwicklung

und ortliche
Selbstverwaltung
Australien

AuchJoachimHunold,Vorstandsvorsitzender
von Air Berlin, vertrat die Auffassung, dass
Mdrkte in Zeiten der Hrise zur Konsolidierung
neigten und Hapazitdten angepasst werden
missten. Bei entsprechenden Markt- und
Rahmenbedingungen hdtten sich  Flug-
gesellschaften mit solchen Umsténden in der
Vergangenheit qut arrangiert.

€inige Diskussionsteilnehmer forderten neue
weltweite Marktbedingungen, die dem Sektor
ein effizientes Funktionieren erlauben. €s
herrschte allgemeine  Ubereinstimmung
dariiber, dass globale Probleme nach globalen
politischen Antworten verlangten - als
Beispiel hierflir wurde der Emissionshandel
im Luftverkehr angefiihrt.

Minister Tiefensee erkldrte,
die Luftfahrtindustrie ein
internationaler Luftraum mit einheitlichen
Regeln und einem Flugsicherungssystem von
entscheidender Bedeutung sei. Australiens
Verkehrsminister Anthony Albanese stimmte
dem zu. Ohne einen weltweit einheitlichen
Luftraum entstiinden Verzerrungen, die vor
allem zum Nachteil der stidlichen Hemisphdre
wirken wiirden, und zwar insbesondere, wenn
der Emissionshandel auf den so genannten
»first point of landing” abstelle.

dass flr
einheitlicher

Auch Joachim Hunold unterstitzte die
Forderung nach einem einheitlichen inter-
nationalen Luftraum. &r wies darauf hin, dass
es in Europa 47 verschiedene Kontrollzentren
gebe, aber nur ein einziges in den USA. Dies
habe zur Folge, so erkldrte er, dass Flugzeuge
in Europa hdufig Umwege fliegen miissten,
und deshalb hghere HKosten und CO-
Emissionen verursachten.

Nachfrageriickgang in der
Automobilindustrie

Leif Ostling, CEO von Scania, reflektierte
die Auswirkungen der Hrise auf die Giiter-
kraft- und Personenverkehrsbranche. Er
bestdtigte, dass die Geschdftsentwicklung
im ersten Quartal 2009 gegeniiber dem
ersten Quartal 2008 um 90 Prozent
zurlickgegangen sei. Die wirtschaftliche
Hrise sei fir Hersteller von Gerdten ein
schwerer Schlag gewesen.

Als Folge der Hreditkrise  miissten
insbesondere kleine und mittlere Unter-
nehmen um die  Aufrechterhaltung
ihres Arbeitskapitals kdmpfen. Darlber
hinaus steige das Durchschnittsalter der
Fahrzeugflotten um zwei bis zweieinhalb
Jahre, was zu héheren Emissionen flihre und
ein grofieres Sicherheitsrisiko darstelle. Bei
stark reduzierter Nachfrage und geringerem
Verkaufsvolumen stiegen auferdem die
Produktentwicklungskosten
zum Umsatz.

im Verhdltnis

Aufgabe fiir Regierungen:
KHonjunkturpakete miissen offene Markte
erhalten und ldngerfristige Ziele im Auge
behalten

John Rice, Vize-Vorsitzender von
General Electric, wies darauf hin, dass
KHonjunkturpakete aufgelegt werden, um
Arbeitsmdrkte zu erhalten.
es erste Anzeichen dafiir gebe, dass die
Programme hier erfolgreich seien, bestehe
die Gefahr protektionistischer Tendenzen.
Dies lasse sich in einigen Fdllen aus dem
Wortlaut der Vorschriften fiir die Zuweisung
von Mitteln ableiten.

Auch wenn



Der  niederldndische  Verkehrsminister
Camiel Eurlings teilte diese Sorge und for-
derte, dass Honjunkturpakete ,rechtzeitig,
befristet und zielgerichtet” sein missten.
Gleichzeitig mahnte er Wachsamkeit ange-
sichts wachsender offentlicher Defizite an.

€rhaltung des Gleichgewichts in
Honjunkturpaketen

Minister Albanese erlduterte die Reaktion
Australiens auf die Krise. Der Schwerpunkt
liege dabei auf der Finanzierung von
Strafen- und Schieneninfrastrukturprojek-
ten. Zwar sei es einfacher, Strafenbau- als
Schienenprojektevoranzutreiben. Ermahnte
aber die politischen Entscheidungstrdger,
in Produktivitdt zu investieren und so eine
Marktverzerrung zu vermeiden.

Albanese wies auch auf die Widerspriiche
hin, die sich daraus ergdben, dass politische
Entscheidungen Uber Investitionen oft auf
Druck der Bevdlkerung eher kurzfristig, mit
einem Zeithorizont von drei oder vier Jahren
getroffen wiirden, obwohl Investitionen fir
die Infrastruktur in Zyklen von etwa zehn
Jahren verliefen.

Per Definition zahlen sich Investitionenin die
Infrastruktur erst auf die Idngere Sicht aus.
Daher sollten Investitionsentscheidungen,
die aus der unmittelbaren Notwendigkeit,
Arbeitspldtze zuschaffen, getroffen werden,
auch ldngerfristige Ziele beriicksichtigen,
etwa die Bekdmpfung des Klimawandels.

Minister Eurlings wies auf die Notwendigkeit
einer Effizienzsteigerung im Verkehr hin.
Dies konne insbesondere durch den Abbau
biirokratischer Hiirden bei der Entscheidung

tber Investitionen und durch die Ver-
einfachung von Verwaltungsverfahren an
Grenziibergdngen erreicht werden.

Bedarf fiir Roordiniertes Vorgehen

Die Diskussionsteilnehmer waren sich einig,
dass eine Zusammenarbeit iber nationale
Grenzen hinweg - vor allem bei Innovationen
(z.B. Elektrofahrzeuge) und Klimaschutz -
unerldsslich sei. Internationale Ldsungen
seien insbesondere im Emissionshandel
in der Luftfahrt erforderlich, sowie bei
der Schaffung steuerlicher Anreize zur
Forderung von Innovationen.

Die Podiumsmitglieder stimmten darin
Uberein,
arbeiten miuissen,

dass Regierungen zusammen-
um gerechte Markt-
bedingungen fir die verschiedenen Ver-
Rehrstrdger sicherzustellen. Als vielleicht
am wichtigsten wurde erachtet, dass
Staaten die kontinuierliche Offenheit der
Mdrkte sicherstellen missten - vor allem
in aktuell wirtschaftlich schwierigen Zeiten.
Markteintrittsbarrieren im Strafenverkehr
sowie im Personen- und Giiterverkehr auf
der Schiene miissen abgebaut werden.

wHurzfristige
Konjunkturpakete
missen rechtzeitig,

befristet und
zielgerichtet sein.”
Camiel Eurlings,
Verkehrsminister der
Niederlande
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»Der Abschwung darf

nicht als Vorwand
dienen, die Anpassung
der Wirtschaft an eine
vollig andere Grundlage
aufzuschieben.

Darin liegt die
Herausforderung des
Klimawandels."

Geoff Hoon, britischer
Verkehrsminister

Panel 1, Runde 2:

Verkehr und Wirtschaftskrise
Soziale und Okologische Auswirkungen

Die weltweite Wirtschaftskrise hat den
globalen und  Warenfluss
verringert und dadurch viele Hersteller,
Verkehrsunternehmen und Einrichtungen
unter Druck gesetzt. Dies wiederum hat
erhebliche Auswirkungen auf Millionen
Menschen, deren Arbeitspldtze vom
Verkehrssektor abhdngen.

Passagier-

In der ersten Runde des Panels zu
den  ,Wirtschaftlichen
diskutierten Minister, Vorstandsvorsitzende
und hochrangige Experten, wie die stark
zurlickgegangene Nachfrage, die volatilen
Kraftstoffpreise und Liquiditdtsengpdsse
sich weltweit auf das Geschdft auswirken.
Die Podiumsmitglieder gingen in der
Sitzung auch der Frage nach, was
nationale Regierungen und internationale
Organisationen unternehmen kénnen und
sollten, um die Auswirkungen der HKrise auf
den Sektor zu lindern und die Konjunktur
anzukurbeln.

Auswirkungen*

In dieser zweiten Runde verlagerte sich
der Fokus der Diskussion auf die ,Sozialen
und Okologischen Auswirkungen* des
Abschwungs. Hier wurde untersucht,
welche MaRnahmen erforderlich sind, um
die sozialen Folgen der wirtschaftlichen
Rezession abzufedern und wie Gkologische
Ziele auch in wirtschaftlich schwierigen
Zeiten erreicht werden kénnen.

SOZIALE UND OKOLO-
GISCHE AUSWIRKUNGEN

Prognosen zufolge werden der
Energieverbrauch durch den Verkehr und

der damit verbundene CO,-Ausstof bis zum

Jahr 2030 um etwa 80 Prozent steigen.

Rajendra Pachauri, Nobelpreistrdger
und Vorsitzender des Zwischenstaatlichen
Ausschusses flr Klimadnderungen (IPPC),
erkldrte in seiner Ansprache auf dem
Weltverkehrsforum 2008, dass ein weiterer
Ausstof} von Treibhausgasen auf oder gar
iber dem jetzigen Niveauim 21. Jahrhundert
zu weitaus stdrkerer Erwdrmung und
Verdnderungen im globalen Hlimasystem
flihren wiirden, als sie im 20. Jahrhundert
zu beobachten waren - mit spirbaren
Auswirkungen auf Menschen in aller Welt.

Die aktuelle Wirtschafts- und Finanzkrise
erschwert die Bemiihungen des Transport-



sektors,  CO,-Emissionen im  Verkehr
zu senken. Die HKrise hat die Branche
hart getroffen, so sind ihr zB. im
Strafenverkehrssektor in der EU allein
bereits 140.000 Arbeitspldtze zum Opfer
gefallen.

Die umweltpolitische Herausforderung

Politische  Entscheidungstrdger  stehen
zurzeit vor besonders schwierigen E&nt-
scheidungen, da sie kurzfristiges Hrisen-
management und  langfristige  Nach-
haltigkeitsziele miteinander in €Einklang
bringen missen. Dieser zweite Teil der
Paneldiskussion bot den Teilnehmern die
Madglichkeit, der Frage nachzugehen, wie der
Sektor wirtschaftlich wieder auf ein solides
Fundament gestellt werden kann, ochne
dabei langfristige soziale und Gkologische
Ziele aus den Augen zu verlieren. Kann
die Branche weiterhin auf sauberere und
umweltfreundlichere Verkehrsmittel setzen,
und gleichzeitig Arbeitspldtze erhalten?

Bedrohung durch den Klimawandel

Alle Diskussionsteilnehmer waren sich darin
einig, dass das Problem des Klimawandels
dringend geldst werden misse. Zur Frage,
wie dies zu geschehen habe, gab es jedoch
zum Teil unterschiedliche Auffassungen.

Griine Technologie

Einige Sprecher, etwa der britische
Verkehrsminister Geoff Hoon, brachten
die Hoffnung zum Ausdruck, dass die
Reduzierung von CO,-Emmissionen mit Hilfe
innovativer Technologie erreicht werden
Ronne, zum Beispiel durch die Verwendung
neuer Materialien fir
Triebwerke. AuRerdem miisse der weltweite

Flugzeuge und

Moderator:
Melinda Crane,

Moderatorin und
internationale
Rundfunkjournalistin

Transport von Waren und Passagieren
effizienter gestaltet werden.

Die grdften Unternehmen der Branche
verwenden bereits innovative Technologien
zur Effizienzsteigerung. Peter Bakker,
Vorstandsvorsitzender von TNT, erkldr-
te zB. dass alle innerstddtischen
Lieferfahrzeuge innerhalb der ndchsten
finf Jahre zu 100 Prozent elektrisch
angetrieben werden sollten, wdhrend auf
Langstrecken  ausschlieflich
zum Einsatz kommen solle. Er duferte die
Hoffnung, dass TNT diese Ziele als erstes
Unternehmen erreichen werde und rief
die Politik auf, hierfir stdrkere Anreize zu
schaffen.

Biodiesel

Bakker warnte jedoch davor, allzu grofe
Hoffnungen in neue Technologien zu setzen.
€r forderte auch ein grundlegenderes
Umdenken, ganze Geschdftsmodelle
missten {berdacht und die globalen
Versorgungsketten neu gestaltet werden.
Um dies zu unterstreichen, berichtete er,
dass die beiden Boeing 747-Flugzeuge von
TNT, die pro Woche neun mal zwischen
Europa und China pendeln - nach China
hdufig so gut wie leer, auf dem Riickflug
voll beladen - mehr CO, emittierten als
die gesamte Strafenfahrzeugflotte des
Unternehmens, die immerhin rund 30.000
Transporter und Lkw umfasst.

Alle Diskussionsteilnehmer
sich flr ein strenges
politisches Regelwerk im HKampf gegen
den HKlimawandel aus.
betonte, dass der Verkehrssektor und
seine politischen Entscheidungstrdger, vor

sprachen
und wirksames

Minister Hoon

»Wenn wir das System
nicht dndern, - nicht
alles dndern -, dann
werden wir es nicht
schaffen.*

Peter Bakker, TNT

»Aus meiner Sicht
sollten wir nicht
darlber reden, wie

wir die Kosten flr den
Transport verringern
Rénnen, sondern wir
wir es schaffen, sie zu
erhghen.”

Christian Felber, Attac
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»Eine Steuer, die
von den Ldndern zu
zahlen ware, die fir

hohe CO,-Emissionen
verantwortlich sind,
kann genutzt werden,
die am meisten
betroffenen Ldnder

zu kompensieren.*
Moritz Leuenberger,
Verkehrsminister der
Schweiz

allem die Verkehrsminister, ihre eigenen
CO,-Reduktionsziele  festlegen
Dies sei der einzige Weg, um zu verhindern,
dass AuRenstehende diese Ziele fiir sie
festlegten, und unrealistische Forderungen
an den Sektor stellten.

miussten.

€ine andere Sicht auf Krise und
Globalisierung

Christian Felber prisentierte als Vertreter
der Anti-Globalisierungs-Bewequng Attac
seine Sicht der aktuellen Krise und méglicher
Auswege.

€r widersprach der Vorstellung, dass
die Globalisierung wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Nutzen mit sich bringe.
€r argumentierte, dass mehr Handel immer
auch mehr Verkehr nach sich ziehe, und
dies einen immer h&heren Verbrauch an
natirlichen Ressourcen bedeute.

Felber wies darauf hin, dass nur etwa drei
Prozent der Weltbevdlkerung jemals ein
Flugzeug bestiegen hdtten. Er warnte,
dass der HKlimawandel um einen Faktor
von Vier oder Finf beschleunigt wirde,
wenn die anderen 97 Prozent Flugreisen
aufnehmen wiirden. Felber schlug vor, alle
wirtschaftlichen und sozialen Schdden,
die durch den Verkehr verursacht werden,
in dessen Hosten einzurechnen. Dadurch
wiirde Transport viel teurer als er heute
ist. Dies wiederum wiirde nachhaltige
regionale und lokale Mdrkte stdrken.
»An erster Stelle muss die Etablierung
von Menschenrechten stehen, von
Arbeits-, Sozial-, Umwelt-, Gesundheits-
und Steuerstandards. €rst dann sollte
gehandelt werden”, sagte Felber.

Gesellschaftliche Auswirkungen und die
Vorteile der Globalisierung

Als Reaktion auf die Anmerkungen von
Christian  Felber erinnerten andere
Diskussionsteilnehmer an den Nutzen,
den die Globalisierung nicht nur den
Industriestaaten, sondern der ganzen Welt
bringe. Mehrere Diskussionsteilnehmer
wiesen auf die Rolle der globalisierten
Wirtschaft bei der Armutsbekdmpfung hin.

Das Beispiel der Entwicklung in China
heranziehend, warnte George Dragnich,
Exekutivdirektor der Internationalen Ar-
beitsorganisation (IA0), dass es ohne den
Welthandel zu einem dramatischen Be-
schdftigungsriickgang auf der ganzen Welt
Rdme. Minister Hoon wies darauf hin, dass
dieregelmdpigenFliige,diefrischeProdukte
aus Afrika nach Europa bringen, vielen
Afrikanern Beschdftigung und Einkommen
sichern. Laut Anthony Venables, Professor
flir Wirtschaftswissenschaften an der
Oxford University und Berichterstatter
dieser Debatte, warte Afrika noch immer
auf die Art der Verwandlung, die Staaten
wie China und Indien im Zuge der ersten
Globalisierungswelle vor der Krise erfahren
hdtten.ZumgenerellenProblemdersozialen
Unterschiede zwischen Industrie- und
Entwicklungsldndern bemerkte Dragnich,
dass grofe multinationale Unternehmen
sich zunehmend den Grundsdtzen der
Corporate Social Responsibility verpflichtet
flhlten. Nach hdufig
Definition des World Business Council
for Sustainable Development bedeutet
dies, die kontinuierliche Verpflichtung,
sich ethisch zu verhalten, einen Beitrag

einer zitierten



zur  wirtschaftlichen
leisten und gleichzeitig die Lebensqualitdt
der Beschdftigten und ihrer Familien
sowie der o&rtlichen Gemeinde und der
Gesellschaft
George Dragnich wies darauf hin, dass die
von der IAO festgelegten internationalen
helfen  wirden, zu
verhindern, dass bestimmte Ldnder aus
dem Unterbieten von Mindeststandards
unfaire Vorteile zdgen. Allgemein aner-
Rannte Arbeitsnormen Rdénnten anderer-
seits auch nicht als Handelshemmnisse
eingesetzt werden.

Entwicklung zu

insgesamt zu verbessern.

Arbeitsnormen

Christian Felbers kritische AuRerungen
zum Passagierluftverkehr aufgreifend,
argumentierte  Dragnich,
Luftverkehr auch den 97 Prozent der
Weltbevilkerung, die noch nie geflogen
sind, zugute kdme. Er verwies auf den
Tourismus, eine arbeitsintensive Branche,
die oft der grofte einzelne Arbeitgeber
in Entwicklungsldndern sei. Stelios Haji-
Ioannou, Vorsitzender der easyGroup,
pries die Vorziige des
erlduterte, dass es Volker und Nationen
verbinde und Verstdndnis zwischen ihnen
fordere.

dass der

Reisens und

Peter Bakker wiederum forderte ein
wirksames politisches Regelwerk zur Be-
Rdmpfung des Klimawandels. ,Die wirkliche
Belastungsprobe fiir HKopenhagen wird
sein, ob wir es schaffen, einen reellen
Preis flr Kohlenstoff festzulegen und ein
System einzurichten, das Unternehmens-
lenkern echte Anreize gibt, ihre Firmen
in dieser Hinsicht auf Vordermann zu
bringen.”

Der Schweizer Verkehrsminister Moritz
Leuenberger unterstrich die Bedeutung des
werursacherprinzips”, und schlug vor, Erlgse
aus einer Art CO,-Steuer zur Abwendung
von und zum Ausgleich flir Schdden zu
verwenden. Gleichzeitig wire dies ein Anreiz,
CO,-Emissionen zu reduzieren. Professor
Venables bemerkte, dass man idealerweise
gleich ein weltumspannendes Programm
zur Abwendung des Klimawandels initiieren
sollte, allerdings zundchst einmal irgendwo
ein Anfang gemacht werden miisse. Voltaire
zitierend, warnte er davor, das Beste zum
Feind des Guten zu machen. Er appellierte
an die Verantwortung der anwesenden
Entscheidungstrdger aus Politik  und
Wirtschaft, den Ball ins Rollen zu bringen.
Gleichzeitig forderte er sie auf, bei den
Bestrebungen, etwa durch die Festlequng
eigener Standards das
Klimawandels zu ldsen, eine Fiihrungsrolle
zu iibernehmen.

Problem des

Die Macht des Verbrauchers

Graham Smith, Senior Vice President von
Toyota Europe, zeigte sich sehr erfreut
dariiber, dass politische Entscheidungs-
trdger die Nutzung umweltfreundlicherer
Technologienim Automobilsektor forderten.
Ervertrat jedoch auch die Auffassung, dass
zusdtzliche requlatorische Anreize dazu
beitragen kénnten, den Umweltschutz auf
der Liste der Prioritdten der Verbraucher
ganz nach oben zu riicken. Er betonte,
dass die Verwendung neuer Technologien
und der Trend zur Verkleinerung von Autos
nicht zu einer geringeren Beschdftigung
flihren sollten. ,Nachhaltigkeit bedeutet
fiir uns auch die Nachhaltigkeit der Arbeit”,
stellte er fest.

yDie Einddmmung des
Klimawandels liegt
nicht nur in der Verant-
wortung der Politiker
oder der globalen
Konzerne. Wir miissen
die Zivilgesellschaft
liberzeugen, diese Reise
mit uns anzutreten.
Graham Smith, Toyota
Europe
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»Das Wachstum wird
wieder Rommen, da
eine Wirtschaftskrise
nicht das Ende der
Weltwirtschaft
bedeutet.”

Scott Price,

DHL Express Europe
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»Die Hrise bietet die
Maglichkeit, weniger
beschrdnkt und mehr
global zu denken.”
Mary Brooks,
Dalhousie University

Panel 2:

Lieferketten und Schnittstellen
in volatilen Markten

Bei den globalen Lieferketten hat sich die
Situation im Verlauf des letzten IJahres
dramatisch verd@ndert. Einst bestand die
groRte Herausforderung darin, mit dem
Wachstum Schritt zu halten - doch heute
gilt es, sich den neuen Marktbedingungen
anzupassen, die Auswirkungen des Ab-
schwungs flr die Logistikunternehmen
abzufedern und die Lieferketten von morgen
vorzubereiten, wie Moderator Robert Wright
in seiner €inflihrung bemerkte.

Verdndert der Abschwung die Struktur
der Lieferketten?

Weltweit waren die Logistikunternehmen
im ersten Quartal 2009 von einem starken
Riickgang der Handelsvolumina konfrontiert.
Scott Price untermauerte diese Aussage,
indem er von einem Geschdftsriickgang von
zehn bis zwdIf Prozent im ersten Quartal
dieses Jahres berichtete, wenngleich sich
der Handel
Die  Diskussionsteilnehmer
dariiber einig, dass die Globalisierung weiter
fortschreiten wird. Gleichwohl herrschte
nicht unbedingt Einigkeit darliber, ob die
Lieferketten unverdndert blieben. Kleinere
Unternehmen werden derzeit aus dem Markt
gedrdngt, der Logistikbereich werde sich
wahrscheinlich konsolidieren. Die Spediteure
schdtzen inzwischen neu ab, ob niedrige
Herstellungskosten mdglicherweise durch
hdhere Transportkosten aufgewogen werden,
was wiederum zu einer geringeren Nachfrage
im interkontinentalen Handel fiihren konnte.
Zudem volatile Olpreise
und Umweltfaktoren als entscheidende
Antriebskrdfte fir die Umgestaltung der
Lieferketten mit steigender Nachfrage
nach Landtransporten, Seeverkehr auf

langsam wieder stabilisiere.
waren  sich

erweisen sich

Kurzstrecken und intermodalem Verkehr.
In diesem Sinn bietet der gegenwdrtige
Abschwung allen qut gefiihrten und
organisierten Unternehmen auch eine Chance.

Wo befinden sich die Schwachstellen in
der globalen Lieferkette?

Hunio Mikuriya, Generalsekretdr der
Weltzollorganisation, unterstrich, dass bei
der Verbesserung der Lieferketten in den
Gebieten Transport und Zollabwicklung
ein friher Zugriff auf Informationen das
Risikomanagement erleichtert und somit
dazu beitrdgt, die Sicherheit im weitesten
Sinne zu erhhen. Deshalb ist ein einheitliches
Risikomanagement erforderlich und muss
ein gemeinsames Informationsnetzwerk
flr den nahtlosen Giiterverkehr geschaffen
werden. Allgemein war man sich einig, dass
der Abbau bestehender regulatorischer
Hiirden, die Einflihrung des elektronischen
Dokumenten-Workflows sowie die Ubernahme
gemeinsamer Risikomanagement-Verfahren
Rostenoptimale Wege =zu einer wirklich
integrierten globalen Lieferkette darstellen.
€inige Diskussionsteilnehmer sahen in der
Abschaffung bestehender Kabotage-Gesetze
die Einzelmafnahme mit der hdchsten
Auswirkung auf die Transporteffizienz, da
diese Gesetze 30 Prozent der Leerfahrten in
Europa verursachen.

Fiir die Akteure innerhalb der Lieferketten
sind nahtlose Verkehrsdienste unentbehrlich.
Harl Mohnsen zufolge ist in Europa der
Bahnbetriebjedoch aufgrundvon historischen
Faktoren-unteranderemtechnischeRspekte,
wie Signalisierung und Elektrifizierung, sowie
Sicherheitssysteme - beeintrdchtigt, die den
grenziiberschreitenden Betrieb stéren.



€ine Diskussion entwickelte sich uber
die  Mdglichkeiten, die  HKonvergenz
der Logistikdienste zu einem echten

globalen Verkehrsmarkt voranzutreiben.
Hundengesteuerte intermodale L&sungen
kRonnen energieeffiziente Verkehrsdienste
mit potenziell groflen Hostenersparnissen
bieten. Die staatliche Unterstiitzung sollte
intermodale Entwicklungen dort begiinstigen,
wo die hdchsten CO,-Emissionen und das
grofite Potenzial fiir einen modalen Wechsel
vorhanden sind. Cumhur Atilgan verwies auf
die hohen Emissionsreduktionen, die in der
Turkei erreicht wurden, seitdem man dort
zunehmend auf intermodalen Verkehr setzt.

JanuszLacnyhobdiewichtigeRollehervor, die
der Verkehr fir die weltweite wirtschaftliche
Entwicklung spielt, und propagierte auch die
Notwendigkeit von Partnerschaften uber
die verschiedenen Verkehrsformen hinweg.
Zugleich betonte er nachdriicklich, dass
dies die Harmonisierung von technischen
Faktoren und Verfahrensweisen erfordert.

Wie muss die Infrastruktur angepasst
werden?

Die Planung der Infrastruktur muss
vermehrt vor dem Hintergrund des
globalen Marktes betrachtet werden. Eine
Verbesserung der Verkehrsverbindungen
und -korridore erfordert laut Jan HKubis
die Zusammenarbeit zwischenstaatlicher
Horperschaften. RAls gutes Beispiel fir
bilaterale Kooperation fiihrte Igor Levitin
die ausgezeichneten Beziehungen von
Russland und Finnland an. Finnland dient
Russland als Tor fir Warenlieferungen in
das restliche Europa. Wo Frachtkorridore
und  Verkehrsschnittstellen  gleichzeitig

Moderator:
Robert Wright,

Journalist,
Financial Times

mehreren Mdrkten dienen, liegt es nahe,
die Investitionsstrategien zu koordinieren.
Besonders bei der Anlage der Hdfen sollten
die Anbindung an das Hinterland und die
Bedlrfnisse der verschiedenen Nutzer
bedacht werden. Die Industrie wird nur
solche Schnittstellen benutzen, die ihre
Gesamtkosten effektivsenken. Letzten Endes
werden die Kunden selbst die Entwicklung
bestimmter Lieferkettenstrukturen voran-
treiben, weil sie niedrigere Regalpreise
anstreben. Die erforderlichen
staatlichen Rahmenbedingungen sollten
weniger national beschrdnkt, sondern
globaler ausgerichtet und in zukinftigen
zyklischen Krisen flexibel sein.

dennoch

Was konnen die Regierungen tun?

Die Diskussionsteilnehmer stimmten
darin {berein, dass die Regierungen im
gegenwdrtigen wirtschaftlichen Umfeld auf
folgende Weise effiziente globale Lieferketten
sicherstellen Rdnnen:

* Protektionismus vermeiden: Wenn
mehrere Okonomien gleichzeitig in die
Rezession abgleiten, sind die Aussichten
flir eine vom Export gefiihrte Erholung
gering. Dann werden kurzfristige protek-
tionistische Mafnahmen sehr attraktiv.

* Standards harmonisieren und adminis-
trativen Aufwand reduzieren.

* Anschubfdrderungen fiir intermodale
Verkehrsprogramme gewdhren.

* Infrastruktur-Investitionsprogramme
koordinieren, wo internationale Mdrkte
betroffen sind.

* Mit allen Interessengruppen zusammen-
arbeiten, besondern bei der Planung gro-
Rer Frachtschnittstellen und -korridare.

»Es wird Zeit, die
Verkehrskorridore neu
zu definieren.*

Jan Kubis, UNECE

»Bei jedem
Verkehrstrdger findet
man Diskrepanzen

zu anderen
Verkehrstrdgern.

Die Krise bietet

eine Gelegenheit,
einzuschreiten und zu
korrigieren.”

Etienne Schouppe,
Verkehrsminister,
Belgien
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»Das Risiko ist wieder
da, der Sparkurs ist
wieder da, und der
Staat ist wieder da.*
Lord Macdonald of
Tradeston, Macquarie
Capital Europe

»Die ultimative
Rechtfertigung fir
die Beteiligung des

privaten Sektors ist
seine Effizienz: Wir
fiihren besser, billiger
und schneller als die
offentlichen Hand, nicht
weil wir Rltiger sind,
sondern weil wir die
richtigen Anreize haben.”
Enrique Diaz-Rato,
Cintra

Panel 3:

Infrastruktur: Offentliche und private
Aufgaben in Folge der Kreditkrise

Regierungen in aller Welt miissen Verkehrs-
systeme auf einen modernen Stand bringen.
GroRe Teile der Infrastruktur miissen neu
gebaut, ersetzt oder angepasst werden, um
dem erhéhtem Verkehrsaufkommen und dem
wachsenden Verkehrs- und Handelsverhalten
gerecht zu werden.

Doch die HKluft zwischen dem globalen
Bedarf an mehr Infrastrukturinvestitionen
und den flir ihren Bau zur Verfiigung
stehenden offentlichen Mitteln wdchst,
gerade angesichts des gegenwdrtigen
wirtschaftlichen HKlimas. Die Erfahrung
zeigt, dass Investitionen in die Infra-
struktur oft gekiirzt werden, wenn &ffen-
tliche Haushalte Druck stehen
- daher ist ein zunehmender Trend zur
€inbindung des privaten Sektors in die
Infrastrukturentwicklung zu beobachten.

unter

Privates Engagement in der Ver
Rehrsinfrastruktur kann je nach Inhalt
verschiedene Formen annehmen, wie z.B.
KHonzessionsmodelle und offentlich-private
Partnerschaften (PPP). Viele reifere Anlagen
Ronnten konzessioniert oder privatisiert
werden. Hier wdre das Risiko geringer, es
wdren etwas weniger hohe, aber stetiger
Renditen zu erzielen als bei PPP-Modellen.
Die Privatisierung kénnte auch zusdtzliche
Mittel zur Unterstiitzung von Investitionen in
die Infrastruktur generieren.

Private Finanzierung sollte nicht als
y,mnotwendiges Ubel” angesehen werden.
Privates Kapital wird bei der Infrastruktur-
finanzierung nicht primdr aufgenommen,
um Liicken dort zu fiillen, wo staatliche Mittel
fehlen, sondern um sich das Know-how, die

Kompetenz und die Innovationsfdhigkeit
des privaten Sektors zunutze zu machen.

Bert HKlerk, Vorsitzender von ProRail und
Prdsident der European Rail Infrastructure
Managers, sprach von seiner Erfahrung im
Schienenverkehr in den Niederlanden, und
berichtete, dass die Einbeziehung privater
Partner von der &ffentlichen Meinung oft
mit Misstrauen betrachtet werde: ,Die Leute
denken, die Schiene ist eine Aufgabe des
Staates - und sollte dies auch bleiben.” Das
zeigt, wie wichtig es fiir eine breite dffentliche
Zustimmung ist, die Vorteile einer privaten
Beteiligung an Infrastrukturprojekten wirk-
lich zu kommunizieren.

Wie wirkt sich die gegenwdrtige Krise
auf bestehende offentlich-private
Partnerschaften und auf dem PPP-
Markt generell aus?

Die  aktuelle  globale  Wirtschafts-
und Finanzkrise hatte tief greifende
Auswirkungen auf dieprivaten Investitionen
in die Infrastruktur. Viele Banken haben das
HKreditgeschdft eingestellt, andere haben es
stark zurlckgefahren und konzentrieren
ihre ARtivitdten auf Projekte mit geringerem
Risiko. Die Hrise stellt auch die Grundlagen
vieler bestehender Projekte in Frage.
Die langfristigen Auswirkungen bleiben
noch abzuwarten. Allgemein Idsst sich
feststellen, dass die Finanzierung privater
Investitionen in die Infrastruktur, so sie
iberhaupt erhdltlich bleibt, kostspieliger
geworden ist.

Private Beteiligung bei der Infrastruk-
turfinanzierung ist ganz entscheidend von
der Verfligbarkeit von Hrediten abhdngig,



da diese HKonstruktion typischerweise
enorme finanzielle Vorleistungen erfordert.
Und genau deshalb hat die aktuelle HKrise
Auswirkungen: Hredite fir
Investitionen in die Infrastruktur sind
schwer erhdltlich, gleichzeitig sind die
Kosten fir die KHreditaufnahme (und damit
flr private Investitionen) aufgrund der
héheren Risiken gestiegen. Einnahmen
aus vorhandenen Infrastrukturen
sind aufgrund der geringeren Nutzung
zuriickgegangen. Dariiber hinaus ist die
Verfligharkeit so genannter Monoline-
Versicherungen deutlich gesunken.

erhebliche

In jiingster Zeit mussten wichtige Projekte
aufgrund von Hreditausfdllen verschoben
Maciej
Jankowski, Unterstaatssekretdr des pol-

oder  umstrukturiert  werden.

Moderator:
Nik Gowing, Moderator

und internationaler
Rundfunkjournalist

nischen Ministeriums fiir Infrastruktur,
berichtete von einem Fall, der beispielhaft fir
die zunehmenden Schwierigkeiten ist, denen
viele Ldnder bei der Umsetzung von PPP-
Projekten begegnen. Polen plant, bis 2012
rund 480 km Autobahn im Rahmen eines PPP-
Projekts zu bauen. Die Verhandlungen Gber
einen 100 km langen Abschnitt der Autobahn
A2, Teil des pan-europdischen Horridors
Berlin-Warschau-Moskau mussten vor kur-
zem abgebrochen werden, da potenzielle
Investoren die Hauptlast der Risiken auf den
Staat abwdlzen wollten.

Auch viele Schieneninfrastrukturprojekte,
die in der Regel ejn besonders hohes MaR an
Investitionen erfordern, mussten aufgrund
fehlender Mittel
Roberto Castelli, Unterstaatssekretdr im
italienischen Ministerium flir Infrastruktur
und Verkehr, zeigt sich besorgt, dass
Schienenverkehrsprojekte  flir ~ private
Investoren oft weniger attraktiv sind als
Strafenbauprojekte: ,\Wir missen fiir den
Schienenverkehr ein rentables und wettbe-
werbsfdhiges Finanzierungssystem finden.
Zur Zeit gibt es das nicht.”

unterbrochen werden.

Doch es gab auch Positives aus dem Bereich
der privaten Infrastrukturinvestitionen zu
berichten. Mustafa Sani Sener CEQ, TAV
Rirports Holding, erkldrte: ,Das Kapital hat
sich weltweit nicht in Luft aufgeldst, es ist
immer noch da. Die Bedingungen sind hart,
aber wenn die Strukturen einer PPP solide und
Rlar definiert sind, bereitet die Beschaffung
von Finanzmitteln in unserem Geschdft keine
Schwierigkeiten.” Die Hrise Rdnne sogar eine
positive Auswirkung haben, etwa im Hinblick
auf gesunkene Baukosten.
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»Im Moment brauchen
wir PPP mehr als je
zuvor.”

Dominique Bussereau,
Staatssekretdr fiir
Verkehr, Frankreich

yIst das PPP-System
derzeit in Gefahr? Die
Antwort lautet ja! “
Bert Klerk, European
Rail Infrastructure
Managers




»Wir miissen die

Akteure aller Arten
und Kategorien

im Finanzsektor
zusammenbringen,
und sie fir
GroRprojekte
interessieren. Europa
Ronnte auf diesem
Gebiet mehr tun.
Yves-Thibault de
Silguy, CEO, Vinci S.A.

Was miissen die Regierungen Rurzfristig
tun, um die Auswirkungen der Krise auf
PPPs zu mildern?

Zundchst sollte man sich daran erinnern,
dass offentlich-private Partnerschaften
als Folge der HKrise in anderen Wirtschafts-
bereichen - vor allem im Finanzsektor - lei-
den. Deswegen sollte man den wirtschaft-
lichen Sinn privater Investitionen in die
Infrastruktur an sich nicht in Frage stellen.

In vielen Fdllen werden die Schwierigkei-
ten privater Unternehmen, Hredite fir
Infrastrukturinvestitionen zu bekommen,
Rurzfristige staatliche Interventionsmaf-
nahmen erfordern. Die Staaten verfolgen
dabei unterschiedliche Ansdtze: Einige
Regierungen haben aktive Mafnahmen er-
griffen, um PPP zu unterstiitzen: Grofbri-
tannien etwa vergibt verstdrkt Kredite, und
in Frankreich stellt die Regierung Biirg-
schaften. Internationale Finanzinstitute
wie die Europdische Investitionsbank tun
es ihnen gleich, indem sie z. B. Anteile kau-
fen, wenn eine anderweitige Finanzierung
nicht infrage kommt.

Regierungen  und/oder internationale
Finanzinstitutionenkénntenauchversuchen,
kurzfristige Mechanismen zu finden, um
die Rolle der Monoline- Versicherer zu
tibernehmen, zumindest so lange, bis die
Monoline-Mdrkte sich wieder erholt haben.
Lord Macdonald fithrte dazu aus: ,Es
wdre gut, wenn die Regierungen liber die
€inrichtung einer Institution nachddchten,
die Rurz- bis mittelfristig die Funktion der
Monolines replizieren kénnte, eventuell um
sie zu einem spdteren Zeitpunkt wieder zu
privatisieren.”

Was kann getan werden, um
privatem Kapital und Know-how
eine stabile, langfristige Rolle in die
Verkehrsinfrastruktur zu sichern?

Die Stabilisierung von privaten Finan-
zierungsvereinbarungen ist auf kurze Sicht
eine wichtige Aufgabe. Das eigentliche Ziel
sollte es jedoch sein, langfristig ein stabiles
Finanzierungssystem zuschaffen - vor allem
dann, wenn wir die Tatsache akzeptieren,
dass wir bei Verkehrsinfrastrukturprojekten
Rinftig auf private Mittel angewiesen sein
werden.

Die Regierungen sollten bereit sein,
die rasant steigende Nachfrage fiir
Verkehrsinfrastruktur zu erfillen:

Diese ist bei einer €rholung der Volks-

wirtschaften durchaus zu erwarten.



Die private Finanzierung wird nicht alle
Finanzierungsengpdsse (iberwinden Rkon-
nen, aber doch eine entscheidende Rolle
spielen.

Insbesondere Versicherungs- und Pensions-
fonds kdnnen wichtige potenzielle Geldgeber
fir Infrastrukturprojekte sein. Diese Quelle
ist in vielen Ldndern noch nicht erschlossen
worden. Nach einer neueren OECD-Studie
nInfrastructure to 2030" stehen in den
Pensionsfonds der 0ECD-Staaten allein etwa
18 Billionen US-Dollar als Investitionskapital
bereit. Da Mittel der Pensionsfonds letztlich
eine wichtige Rolle fiir ldngerfristige soziale
und wirtschaftliche Stabilitdt spielen, kann
ihr Einsatz bei Infrastrukturprojekten zu
einem gesteigerten offentlichen Interesse
an der Sicherung der Stabilitdt dieser

Investitionen fithren. Auch staatliche
Investitionsfonds bieten neue Potenziale.
Regierungen konnen also verschiedene
MaRnahmen ergreifen,
privates Kapital fiir die Verkehrsinfrastruktur
zu gewinnen:

um zusdtzliches,

* Fokus auf PPPs ,hoher Qualitdt”, d.h.
Projekte, die stabil sind und wichtige
Vorteile fur die Gesellschaft bieten. €ine
Ronsequente wirtschaftliche Analyse

ist nach wie vor das beste Instrument
zur Implementierung ausschlieflich qut
Ronzipierter und entwickelter Projekte
mit einem wirklichen Mehrwert. Regie-
rungen sollten daher Projekte, die vor
allem auf der Basis politischer Oppor-
tunitdt entwickelt werden, vermeiden.
€indeutige Projektdefinition: Rechtliche
und ordnungspolitische Rahmenbeding-
ungen fiir PPP und Beschaffungsprozesse
missen Rlar definiert und strikt durch-
gesetzt werden, so dass private Partner
sich auf stabile Grundvoraussetzungen
verlassen konnen. Dies gilt insbesondere
flir Entwicklungs- und Schwellenldnder.
Festlegung addquater Preissysteme fiir
die Nutzung der Infrastruktur.
Uberpriifung von Rechnungslegungs-
standards: Diese gewdhrleisten, dass
PPPs gegentiber &ffentlichen Auftrdgen
nicht auf unfaire Weise benachteiligt
werden.

Verbesserung der Risikoverteilung:
Risiken, die eindeutig nicht im €influss-
bereich privater Partner liegen, sollten
diesen nicht aufgebtirdet werden (z.B.
politische und makrodkonomische Risiken,
Risiko einer hohen Nachfrage, etc.).
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Panel 4:
Expertenrunde internationaler Fuhrungs-
Rradfte - Fortschritte fiir die Agenda




»Wir missen tiber die
HKrise hinausblicken
und die Branche auf die
Zukunft vorbereiten.*
Binali Yildirim,
Verkehrsminister,
Tiirkei

»or zwolf Monaten
drehten sich alle

Gesprdche in diesem
Forum um die
enormen Olpreise und
das Uberleben der
Branche. €s wurde
angenommen, dass
sich Innovationen im
Umweltbereich durch
die Energieeinsparung
und Klimapolitik selbst
tragen wiirden.*
Patrick Dixon

Panel 4:

Expertenrunde internationaler Fuhrungs-
Rrafte - Fortschritte fir die Agenda

Die Internationale Expertenrunde lud zu
einer Diskussion dariber ein, wie Ministerien,
der private Sektor und internationale
Organisationen zusammen an einer zu-
Runftsorientierten, ldngerfristigen Vision
flir den Verkehrssektor arbeiten kdnnten.
Patrick Dixon moderierte die Runde; der
Experte fir globale Entwicklungstendenzen
gilt als ,Europas fiihrender Futurologe*
und als einer der zwanzig einflussreichsten
Wirtschaftsvordenker.

In seinen Erdffnungsworten appellierte er
andas Publikum, iiber die gegenwdrtige Krise
hinaus zu sehen und die Aufmerksamkeit
vor allem auf die Innovationen zu richten,
die 2010 Thema des Weltverkehrsforums
sein werden.

€ine kurze Umfrage unter den Zuhdrern
ergab die fast einhellige Meinung, dass
die Welt innerhalb der ndchsten 36 bis 48
Monate auf eine wirtschaftliche Erholung
zusteuern werde.

Honjunkturpakete bendtigen Zeit, um
wirksam zu werden

Patrick Dixon warnte jedoch, dass die
meisten Konjunkturprogrammenurmit einer
gewissen zeitlichen Verzégerung greifen
und sich ihre tatsdchlichen Auswirkungen
erst weit in der Erholungsphase zeigen
werden. Dies sei durch den Zeitrahmen
bei Investitionen in Infrastrukturprojekte
bedingt.

Dixonkritisierte auch dievonihmso genannte
»Mentalitdt des letzten Jahrhunderts®, in der
zum Beispiel Energie- und Verkehrsindustrie
als zwei getrennte Bereiche betrachtet

worden seien. ,Viele Innovationen, von
denen wir trdumen, werden auf zukiinftige
alternative Energiegewinnung angewiesen
sein."

Patrick Dixon beschrieb die fundamentalen
Herausforderungen, die sich durch die sich
weltweit verdndernde Demografie ergeben:
nHeute leben eine Milliarde Kinder. Sie alle
werden innerhalb der ndchsten 15 bis
20 Jahre als Erwachsene nach Mobilitdt
verlangen. Dies allein wird einen erheblichen
Faktor fir die Urbanisierung darstellen.*
Der dadurch verursachte, plétzliche Urba-
nisierungsschub und der Wunsch nach
Mobilitdt bieten fir den Sektor Gefahren,
aber auch Chancen. ,Wenn wir es schaffen,
damit erfolgreich umzugehen, werden wir
auf eine sehr spannende Zukunft zusteuern.*

Innovation und Kooperation tragen zu
Uberwindung der Hrise bei

Binali Yildirim, Verkehrsminister der Tiirkei
und Prdsident des Weltverkehrsforums
2009, bemerkte, dass internationale HKo-
operation und Koordination besonders in
Hrisenzeiten gestdrkt werden misse und
unterstrichdieRolledes Weltverkehrsforums
als Plattform fiir die Formulierung globaler
Verkehrspolitik.

Der kanadische Verkehrsminister Rob
Merrifield, der dem Weltverkehrsforum
2010 vorstehen wird, erinnerte an die
Bedeutung internationaler HKooperation:
sWenn uns das vergangene Jahr etwas
gelehrt hat, dann dies: Unsere Welt ist
so stark vernetzt, dass wir definitiv
zusammenarbeiten missen, um vorwdrts

zu kommen.* Minister Merrifield griff



eine wdhrend des ganzen Forums immer
wieder geduferte Sorge auf und warnte
vor den Gefahren des Protektionismus. €r
erkldrte: ,Wir miissen uns unbedingt vor
Protektionismus schiitzen."

Minister Merrifield driickte seine Uber-
zeugung aus, dass Innovationen der In-
dustrie durch die Rezession helfen und ihr
Erfolg bringen werden.

Vernetztes Denken im Verkehrssektor

Trotz der gegenwdrtigen wirtschaftlichen
Herausforderungen entwickelt sich die
Branche weiter. DHL Express erdffnete zum
Beispielim Mai 2008 seinneues europdisches
Drehkreuz am Flughafen Halle/Leipzig. Dort
wird nun das gesamte Europageschdft
abgewickelt. CEQ Scott Price beschrieb die
Beweggriinde des Unternehmens fiir den
Umzug nach Leipzig: ,Wir sehen ein grofies
Wachstum der Volumina aus Osteuropag,
hohe Hapitalinvestitionen und eine grofe
Hapazitdt flir den westeuropdischen
Verbrauch, der aufgrund der langfristigen
Energiepreisrisiken Mitteleuropa
zurtickkommt.*

nach

Wenn sie die Zukunft des Verkehrs in
Europa planen, betrachten die Experten
einen Zeitrahmen von zwanzig bis vierzig
Jahren. Laut Matthias Ruete konnte
in diesem Zeitraum eine emissionsfreie
stddtische Umwelt durch emissionsfreie
Nullenergiehduser, urbane Verkehrssysteme
sowie Energieproduktion und Verteilernetze
Realitdt werden. €r erinnerte auch an die
Bedeutung eines strikten und effektiven
Regulierungsrahmens, um die Infra-
strukturentwicklung zu fordern.

Moderator:
Patrick Dixon,

Vorsitzender der
Global Change Ltd,
GroRbritannien

Scott Price lenkte die Aufmerksamkeit auf
die Tatsache, dass die Verkehrsindustrie
als eine inhdrent internationale Branche
berechenbare Rahmenbedingungen be-
notigt, um eine gewisse Planungssicherheit
zu haben. Um wirksam zu sein, missten
die Bemiihungen der Industrie mit Requ-
lierungen durch die Regierungen Hand
in Hand gehen und erlduterte an einem
Bespiel, wie Initiativen der Branche zur
Verbesserung des CO_-FuRabdrucks durch
mangelhafte Regulierungen unterlaufen
werden: Wdhrend des Abschwungs startete
DHL eine Initiative, seine Flotte durch
energieeffizientere Modelle zu ersetzen
und die Auslastungsquoten zu verbessern.
Zur gleichen Zeit fahren jedoch 30 Prozent
aller Lastwagen in Europa aufgrund von
Kabotage-Vorschriften unbeladen.

Matthias Ruete stimmt zu, dass optimierte
Instrumente und integrierte Prozesse einen
bedeutsamen Einfluss haben konnen, und
verwies auf die €infiihrung des European
Rail Traffic Management Systems, das
eine bessere Nutzung der bestehenden
Bahninfrastruktur Europas ermdglicht.

Ron Widdows flhrte an, dass es auch
viel versprechende Beispiele
integrierter Logistiksysteme gebe. Der
Alameda Corridor, eine
lange Giiterschnellbahnstrecke mit hoher
Kapazitdt, Hdfen von
Long Beach und Los Angeles sowie den
transkontinentalen Giiterbahnhdfen in der
Ndhe des Zentrums von Los Angeles, hat die
Leistungsfdhigkeit verbessert, Warte- und
Transitzeiten verkiirzt, und duferst positive
Auswirkungen auf die Umwelt gezeigt.

wirklich

32 Hilometer

zwischen den

»Ich glaube fest an
freie Mdrkte, die
ordentlich requliert
sind - und es liegt in
der Verantwortung der
Regierungen, ordentlich
zuregulieren.”

Scott Price,

DHL Express Europe




+Wir haben die
Notwendigkeit von
vernetztem Denken

im Verkehrsbereich
gesehen.”
Matthias Ruete,
Europdische
Kommission

+Wenn der
Verkehrssektor nicht
Motor der Klimaschutz-
Agenda ist, dann wird
die Energie-Agenda

die Verkehrs- und
Klimaschutzagenden
bestimmen.*

Jamal Saghir,
Weltbank

Innovation ist eine der Hauptantriebskrdfte
des Fortschritts. Jamal Saghir appellierte
an die Verkehrsindustrie, Forschungs- und
Entwicklungsinvestitionen zu erhéhen. Pros-
perierende Stddte, mobile Menschen und ein
lebhafter Handel waren in den vergangenen
zwei Jahrhunderten die Ausloser fir
Fortschritt und Wohlstand. Diese Kompo-
nenten werden ihm zufolge auch in Zukunft
Ronstant bleiben. Da die
Rdume fir das Wirtschaftswachstum
immer wichtiger werden - der Grofraum
Kairo trdgt zum Beispiel 40 Prozent zum
Bruttoinlandprodukt Agyptens bei -, ge-
winnt die Frage, auf welche Weise man den
Gliter- vom Personenverkehr so trennen
kann, dass der Zugang zu diesen stddtischen
Rdumen weiterhin leistungsstark bleibt,
extreme Bedeutung.

stddtischen

Zur Frage, wie solch teure Projekte
finanziert werden konnen, verwies Saghir
darauf, dass der private Kapitalfluss in die
Finanzierung von Infrastruktur um etwa
700 Mrd. US-Dollar abnehmen wird. Dies
sei duferst bedenklich, da sich dadurch
die Spielregeln vollstdndig dndern. Auch
institutionelle Banken sind beziiglich der
Aufrechterhaltung der Verkehrssysteme
sehr besorgt. Weder Entwicklungs- noch
Schwellenldnder bringen ausreichend Mittel
zur Instandhaltung ihrer Strafen- und
Schieneninfrastruktur auf.

Die Herausforderungen bei
Flottenerneuerung und Umweltschutz

Uberdies wird der Verkehrssektor nicht
nur durch Instandhaltung, sondern auch
durch notwendige Modernisierungszyklen
gefordert. In der Schifffahrt beispiels-

weise steht die ndchste Erneuerungswelle
unmittelbar bevor: 50 bis 60 Prozent der
weltweiten Flotten-Tonnage werden in den
ndchsten drei Jahren an die Industrie
ausgeliefert. Diese modernen Schiffe
werden wesentlich energieeffizienter
sein. Doch selbst diese neue Flotte wird
den zuklnftigen Umweltstandards nicht
entsprechen - der gesamte Schiffsbestand
muss innerhalb der ndchsten Jahrzehnte
erneut ersetzt werden. In Hinblick auf
diese Situation umriss Ron Widdows seine
Position: ,Bevor unsere Industrie die
ndchste Billion an Dollar investiert - und
genau dariiber sprechen wir -, bendtigen
wir HKlarheit dariber, in welche Richtung
sich Requlierungen und Standards ent-
wickeln werden.*

Spyros Polemis wies darauf hin, dass die
Schifffahrtsindustrie in hohem Maf von
Innovationen beim Schiffbau abhdngt.
Wdhrend in den letzten zehn Jahren der
Wirkungsgrad der Schiffsmotoren um 20
bis 25 Prozent gesteigert wurde, hat die
Optimierung der Ladungskapazitdt diese
Entwicklung in bestimmten Bereichen
umgekehrt. In den ndchsten zehn Jahren
werden dhnliche Effizienzsteigerungen
durch eine Kombination aus Design und
Motoren erreicht werden.

Johannes Ludewig bemerkte, dass
zukiinftige Honstruktionsentscheidungen
weitgehend durch die Preisentwicklung
bestimmt werden. Wenn der preisliche An-
reizstimme,wiirdenmehrenergieeffiziente
KHonstruktionen folgen. Martin Marmy
berichtete, dass Silikon im Lkw-Bau ein
Schliisselelement sein werde, und zwar



sowohl als Bestandteil von Computerchips,
die das Fahrzeugmanagement verbes-

sern, als auch in Keramikmotoren und
-getrieben, die
aushalten.

hohere Temperaturen

Wie in der Schifffahrt, so sind die
Verschmutzungsquellen auch in der Luft-
fahrt hochgradig mobil. Folglich regt dieser
Sektor ein weltweites Regelwerk an, da
nun langsam regionale Regelungsrahmen
geschaffen werden. Diese zu handhaben,
ist flir die Industrie duferst kRompliziert
und teuer.

Carlos Grau Tanner betonte: ,Fir die
Luftfahrtindustrie gibt es keinen stdr-
keren Anreiz, um duRerst energieeffizient
zu werden, als die Olpreise des letzten
Jahres.“ Der €inbau der neuen senkrechten
Fligelspitzen und die Optimierung der
Verkehrskontrolle haben die Hlimabilanz
bereits stark verbessert. Dennoch sind fir
die Zukunft ein gemeinsamer europdischer
Luftraum sowie weitere Rurzfristige Ma[3-
nahmen und politische Entscheidungen

notwendig. Regulierungen, die sich noch
oft auf Regierungsvereinbarungen und
Vertrdge aus den 1940er Jahren stiitzen,
missen gedndert werden.

Hans Rat beobachtete, dass sich durch
die neuen mobilen elektronischen Gerdte
und Dienste die Verkehrsmuster in den
Stddten verdndern. Weltweit vermelden
die Unternehmen des d&ffentlichen Nah-
verkehrs eine zunehmende Zahl von Be-
nutzern. Diese Entwicklung, die bereits
vor der Hrise begann, wichst weiter an
und erdffnet beachtliche neue Arbeits-
mdoglichkeiten in diesem Sektor.

Johannes Ludewig berichtete ({ber
Bemiihungen der Eisenbahnindustrie, den
Vorsprungdes Sektorsinder Nachhaltigkeit
auch kinftig zu halten. Fiir 2020 streben
die Eisenbahnen eine Reduzierung des
spezifischen Energieverbrauchs um etwa
30 Prozent an - mehr als das von der €U
vorgegebene Ziel. Dabei ergibt sich fir die
€isenbahnen jedoch das Problem, wie die
Qualitdts- und Infrastrukturerfordernisse
in der Zukunft finanziert
werden konnen, vor allem da Teile des
Systems heute unterfinanziert sind.

zuverldssig

Die Diskussionsteilnehmer waren sich
einig, dass enorme Madglichkeiten be-
stehen, den Verkehr durch Innovationen
zu optimieren, ohne Billionen von Dollar
investieren zu missen. Doch diese
gigantischen Verbesserungen in der
Lieferketteneffizienz werden einige regu-
latorische und gesetzliche Vorgaben
und einen offenen Dialog zwischen den
Regierungen und der Industrie erfordern.

»Innovation verdndert
die Mobilitdtsmuster."
Hans Rat, UITP
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y»Das Verkehrssystem
ist ein Dienstleistungs-
system, und wir miissen
uns fragen, wie wir die
darin enthaltenen Ziele
erreichen kRonnen.*
Johannes Ludewig,
CER
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»In Europa liegen die
wichtigsten Engpdsse
bei den Kapazitdten
im Binnenland ...
Verkehrspolitik
muss forderliche
Voraussetzungen fir
alle Marktteilnehmer
schaffen.”

Wolfgang Stélzle,
Universitdt St.
Gallen, Schweiz

»Wir brauchen

mehr innovative
StraRen-, Schiffs-
und Schienen-
Ldsungen, sowohl

fiir Waren als auch
fiir Dokumente, also
z.B. den 'papierlosen
Verkehr'...Bestehende
Infrastruktur-
Engpdsse
vermindern die
Zuverldssigkeit und
die Geschwindigkeit.”
Lars-Goran
Rosengren, AB Volvo

Workshop 1:

Intermodaler Verkehr ¥ Lieferketten -
die Weltwirtschaft bewegen

Dieser Workshop untersuchte die Triebkrdfte
der Entwicklung im Verkehrssektor und
diskutierte die mdglichen HKonsequenzen
der derzeitigen, schweren Rezession. Auch
die Auswirkungen der schwankenden
Energiepreise ldngerfristigen
Gestaltungsmuster von Lieferketten wurden
erortert. Die Teilnehmer
ferner lber die Verschmelzung von
Transport- und Logistikunternehmen, die
zunehmende Bedeutung von Verldsslichkeit
und den Bediirfnissen der Kunden fiir die
Dienstleistungen des Sektors sowie iiber
das Wachstumspotenzial im intermodalen
Verkehr, im Schienenverkehr, in der
Binnenschifffahrt sowie im HKurzstrecken-
Seeverkehr.

und die

diskutierten

Der Verkehrssektor steht kurzfristig vor
grofen Herausforderungen und muss
gleichzeitig MaRnahmen ergreifen, die
langfristige Strategien unterstiitzen. Der
Workshop stellte fest, dass der weltweite
wirtschaftliche Abschwung viele Branchen
schwerwiegend und zeitgleich trifft - und
folglich  Unsicherheit schafft.
waren die Teilnehmer lbereinstimmend der
Ansicht, dass wirtschaftliches Wachstum
und Renditen wiederkehren werden und die
Hrise keine wesentlichen Auswirkungen auf
die fortschreitende Globalisierung haben
werde.

Dennoch

Vor diesem Hintergrund werden die Qualitdt
der Infrastruktur und die bestehenden
Engpdsse im Verkehrssektor die grofen
Herausforderungen bleiben. ITS-Systeme
werden sehr wahrscheinlich an E€influss
gewinnen, wobei ihr effizientes Funktionieren
an Bedeutung gewinnen wird.

Die kinftige Entwicklung der Lieferketten
wird weniger von Energiepreisen abhdngen,
sondern eher von der Fdhigkeit der Logistik-
unternehmen, zuverldssige  End-to-End-
Dienstleistungen anzubieten.

Die Auswirkungen der schwankenden &En-
ergiepreise und eine auf lange Sicht mdgliche
Riickkehr hoher Olpreise sind nach Meinung
der Teilnehmer weder von unmittelbarem
Interesse noch in der Gesamtbetrachtung
besonders bedeutend: Die Logistikkosten
belaufen sich auf etwa 10 bis 15 Prozent
des Gesamtumsatzes des verarbeitenden
Gewerbes; darin enthalten sind mit rund
einem Drittel die Transportkosten, die
meist geringer sind als die Lager- und
Verwaltungskosten.

Die Zuverldssigkeit von LogistikRetten wird
als ein wichtiger Dienstleistungsfaktor an-
gesehen. Schwachpunkte entstehen hier
gewdhnlich an den Schnittstellen - zwischen
Lager und Spedition, Staaten und Hdfen,
sowie bei Verbindungen in das Binnenland
und an modalen Knotenpunkten.
Die  Zuverldssigkeit des  Netzwerks
und der Dienstleistung sind dabei ent-
scheidend; gleichwohl
deutung noch nicht systematisch im
Verkehrsplanungsprozess  bertlicksichtigt
und nur selten in HKosten-Nutzen-Analysen
beriicksichtigt. Neben der Zuverldssigkeit
Rommt auch dem Verbraucher eine nicht zu
unterschdtzende Rolle bei der Gestaltung
von Versorgungsstrukturen zu.

wird deren Be-

Die gegenwdrtige Hrise wird den Trend hin zu
neuen globalen ,Mega-Playern* verstdrken.



Der aktuelle wirtschaftliche Abschwung hat
gravierende negative Auswirkungen auf
Handelsvolumina und Gewinnspannen. Dies
hat zur Folge, dass einige Transport- und
Logistikunternehmen nicht mehr mithalten
Ronnen und aus dem Sektor verdrdngt
werden. Um die Schnittstellen in den
Griff zu bekommen, haben viele Akteure
in der Lieferkette begonnen, sich mit der
horizontalen und vertikalen Integration
ihrer Aktivitdten zu beschdftigen, um
die Effizienz zu steigern. Dies beglinstigt
die Entstehung von einigen sehr grofien
Unternehmen, etwa in der Logistik und
der Seeschifffahrt, die groRe Assets
Rontrollieren und global operieren.

Hunden erwarten ein
Transportsystem. Dies
Zusammenarbeit zwischen Verkehrstrdgern,
die wiederum die Intermodalitdt in den
Lieferketten erhdhen wird.

reibungsloses
erfordert eine

Die Zusammenarbeit von Unternehmen zur
Verbesserung des intermodalen Verkehrs
wird so fiir das wirtschaftliche Uberleben
in der Hrise sehr bedeutend sein. Recht-

Nordamerika

TN

Sid- und Mittel-
amerika, Karibik

1000 TEU nach
Herkunftsregion

Siid-/
Ostafrikd

Moderator:
Zoltan Kazatsay,
Stv. Generaldirektor,

DG Energie und
Verkehr, Europdische
Kommission

liche und ordnungspolitische Unterschiede
sind schwerwiegende Hindernisse fir
den reibungslosen  Betrieb.  Deshalb
bedarf es dringend einer internationalen
Zusammenarbeit bei der Harmonisierung
von Vorschriften und Prozessen.

Auch bei der Vereinbarkeit von nationalen
mit regionalen Interessen ist eine engere
internationale Zusammenarbeit vonndten,
etwa bei der HKabotage, die besonders in
der Schifffahrt ein
Thema ist. Wdhrend die internationale
Schifffahrt ein relativ offener Markt ist,
bleibt der regionale Schiffsverkehr durch
Habotage-Beschrdnkungen begrenzt. Doch
trotz der prognostizierten Zunahme von
Verkehrsstaus begiinstigen die rechtlichen
Rahmenbedingungen weiterhin Autobahnen.

ernstzunehmendes

Die Férderung der Intermodalitdt wird nicht
nur dazu beitragen, den Warentransport
Hontinenten zu optimieren,
helfen,
Herausforderungen zu begegnen,
schwankenden Energiepreisen oder 06ko-
logischen Anliegen.

zwischen

sondern auch dabei weiteren

etwa

Ostasien

ort per Seefracht (TEU), 2008
isation International, OECO/TTF

+Wir sehen uns

mit einem neuen
Geschdftsmodell
Ronfrontiert. Transport,
Fertigung und Vertrieb
mussen integriert und
durch dieselben Akteure
gesteuert werden.”
Jean-Claude Raoul,
Académie des
Technologies

ywDie Krise und der
Abschwung sind tiberall.
Sie wird den Prozess
der Globalisierung
unterbrechen, aber nicht
stoppen... Die Nachfrage
ftir Transport und
Logistik wird steigen -
dies ist eine wachsende
Branche.”

Hans-Georg Werner,
DB Schenker Rail
Deutschland AG
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»Aber im Falle Indiens
Uberwiegt das Positive
das Negative bei
weitem.”

Arpita Mukherjee,
Indian Council

on International
Economic Relations

+Wenn Sie Rlein,
diinn besiedelt und
isoliert sind, starten
Sie benachteiligt.”
Maryvonne
Plessis-Fraissard,
Weltbank

Bz .

Workshop 2:

Soziale Auswirkungen des
internationalen Verkehrs

Der Workshop unter Vorsitz von Maurice
Bernadet untersuchte die gesellschaftlichen
Aspekte des globalen Transportwesens.
Beginnend mit einer Prdsentation der Studie
ynDie sozialen Auswirkungen der Globa-
lisierung” von Arpita Mukherjee.

Die Globalisierung hat das Wirtschafts-
wachstum der Entwicklungslinder in den
vergangen Jahren erleichtert. So wird das
indische  Wirtschaftswachstum trotz des
Konjunkturabschwungs auf sieben bis acht
Prozent, nach konservativen Schdtzungen
immerhin auf flinf Prozent beziffert.
Dennoch wird die indische Regierung ein
Honjunkturpaket verabschieden,
derzeitigen Wachstumsraten beizubehalten.

um die

Weiterhin grofes Potenzial fiir
Wachstum im Verkehrssektor

In vielen Entwicklungsléndern bildet Verkehr
den HKern des Wirtschaftswachstums und
des Handels; er erleichtert Verbindungen
zu internationalen Handelsknotenpunkten,
fordert die Liberalisierung und den
Wettbewerb. Dariiber hinaus zieht der Sektor
ausldndische Direktinvestitionen an, von
denen in Indien 30 Prozent durch den Verkehr
ermdglicht werden.

Die  Entwicklung der Verkehrssysteme
ist eine direkte Voraussetzung fiir die
nationalen Industrien und wirkt sich daher
direkt auf die Beschdftigungssituation aus.
Verschiedene Studien haben gezeigt, dass
der indische Verkehrssektor noch weiter
wachsen muss, um den Anforderungen der
indischen Wirtschaft gerecht zu werden.
Die Offnung und Entwicklung des Marktes

und der Lieferketten optimieren den

Vernetzungsqgrad ebenso wie sie Vertrieb,
Produktivitdt und Effizienz fordern. Dariiber
hinaus wird so der Zugang zu Bildung und
Versorqung  erleichtert.
Gleichzeitig konnen Verdnderungen jedoch
zunehmende Ungleichheiten zwischen und
innerhalb der Ldnder auslsen und negative
Nebenwirkungen zur Folge haben, wie z. B. eine
beschleunigte Verbreitung von Hrankheiten
und Epidemien.

medizinischer

€in Vorbild fiir andere Entwicklungs- und
Schwellenldndern?

Nach Dan Ikenson Ronnten andere Staaten
viele der indischen Reformen {ibernehmen
- wenn auch im eigenen Schrittempo.
Maryvonne Plessis-Fraissard sprach uber
die Rolle der Verkehrsinfrastruktur bei der
Reduzierung sozialer Ungleichheit auf lokaler
€bene. Vor dem Hintergrund verschiedener
Studien merkte sie an, dass es auf nationaler
Ebene hédufig eine Ubergangszeit gebe, in der
sich die sozialen Ungleichheiten verschdrfen,
bevor eine allgemeine Verbesserung eintrete.
Beim Eintritt in den Welthandel hdtten Ldnder
mit einfachen geografischen Zugdngen und
bereits laufenden wirtschaftlichen Wan-
delungsprozessen - wie Chile und China -
bessere Chancen als isolierte Ldnder und
Binnenstaaten.

Transport: Antrieb fiir gesellschaftliche
Entwicklung

H.L. Thapar betonte die wichtige Rolle von
nZugdnglichkeit* fiir die Verbesserung der
Bedingungen: Einer Studie zufolge verringert
sich die Armut um zwdlf Prozent wenn
Menschen beispielsweise Uiber eine Autobahn
eine Anbindung zu stddtischen Zentren
erhalten. Dariiber hinaus verbesserte sich



das Wohlbefinden um 32 Prozent und die
Teilhabe an Bildungsangeboten stieg vor allem
bei Frauen signifikant. ,Jeder Abschwung,
ob global, regional oder lokal, wirkt sich
Uberproportional sozial negativ auf den
Verkehrssektor aus, da die €inkommen in
diesem Fall tendenziell drastischer sinken.
Sie fallen auferdem schneller und un-
berechenbarer. Wenn nun der Grofteil der Ar-
beitskrdfte, die in diesem Sektor beschdftigt
sind, un- oder nur angelernt sind - wie dies
gewohnlich in den Entwicklungslindern der
Fall ist -, dann sind die sozialen Folgen meist
noch gravierender*, sagte K.L. Thapar.

Um ein Gleichgewicht zwischen &ffentlicher
und privater Beteiligung bei der Entwicklung
der Verkehrsinfrastruktur zu erreichen,
bedarf es der Unterscheidung zwischen
festen und mobilen Assets. Letztere werden
eher von der Privatwirtschaft unterstiitzt.
So kommt dem Staat wiederum die wichtige
Rolle bei der Fdrderung von Investitionen
in die Infrastruktur zu. Maryvonne Plessis-
Fraissard sprach sich dafiir aus, dass in
Vorbereitung auf ein €nde der derzeitigen
Wirtschaftskrise drei Themen angegangen
werden miissten: Erstens, MaRnahmen

zur sozialen Unterstiitzung wie Bildung,

Moderator:
Maurice Bernadet,
Professor, Laboratoire

d’Economie des
Transports, Université
Lyon, Frankreich

Gesundheit und Wasserversorgung; zweitens,
intelligente Investitionen in die Infrastruktur,
um Sektor Ubergreifende und multimodale
Ziele zu erreichen; drittens, Rorrigierende
€ingriffe wo immer erforderlich.

Da Potenziale fiir Ungleichheiten bestehen,
sind staatliche Regelungen erforderlich, um
die negativen Auswirkungen des Wachstums
zu berwinden womit insbesondere Arbeits-
und Menschenrechtsfragen gemeint sind.

Auf dem Weg zu einer besseren Welt

Andrea HKocsis erinnerte daran, dass die
Gewerkschaften nicht als Teil des Problems,
sondern deren Ldsung betrachtet werden
sollten. Sie regte die Schaffung eines weltweit
geltenden, menschenrechtlich formulierten
Rahmens, um das Risiko zu vermindern,
dass Ldnder sich in eine Abwdrtsspirale
des Wettbewerbs begeben, um Geschdft
anzuziehen oder aufrechtzuerhalten.

Um Ungleichheiten auf dem Arbeitsmarkt
auszugleichen, forderte Marlos Meletlou,
dass sich die internationale Gemeinschaft
auf Mindestarbeitsstandards und eine neue
Betrachtungsweise der weltweiten Ferti-
gungskosten einigen sollte: €r hob hervor,
dass eine faire Globalisierung Chancen fir
alle biete. €in Risiko der Rezession bestehe
jedoch darin, dass besonders bereits be-
nachteiligte Gruppen, wie junge Arbeitneh-
mer, Migranten, unqualifizierte Arbeitneh-
mer und Frauen als erstes betroffen seien.
Regierungen miissten in Zeiten von Beschdf-
tigungsmangel durch Bildungsinstrumente
sicherstellen, dass es im Aufschwung aus-
reichend qualifizierte Arbeitskrdfte gebe,
wie etwa Singapur erfolgreich gezeigt habe.

»Wo immer es einen
besseren Zugang

gibt, herrscht weniger
Armut.”

K. L. Thapar, Asian
Institute of Transport
Development

»Junge Menschen sollten
erwerbstdtig sein oder
Aus- bzw. Weiterbildung
bekommen. Wenn

sie kReiner dieser
Beschdftigungen
nachgehen, sehen wir
einer sehr schlechten
ZuRunft entgegen.”
Marios Meletiou,
Internationale
Arbeitsorganisation
(ILO)
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yDas Gesamtbild sieht
so aus, dass wir uns
eine Badewannen-
Kurve vorstellen
missen.”

Robert Cochrane,
Imperial

College London

)
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»Erschwinglichkeit
wird ein viel
kritischeres Element

in der Bewertung. Das
Gleichgewicht zwischen
6ffentlichen Mitteln,
Nutzungsgebiihren,
sozialen Leistungen
sowie das Hosten-
Nutzen-Verhdltnis wird
an Bedeutung gewinnen.”
Prof. Peter Mackie,
University of Leeds

Workshop 3:

Strategische Verkehrsinfrastruktur-
planung & Finanzierung

Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
haben dazu beigetragen, die Kosten des Han-
dels zu verringern und so die Globalisierung
vorangebracht. Wenn der Handel jedoch auch
Riinftig wachsen soll, um mehr Ldnder dar-
an partizipieren zu lassen, werden weitere,
globale Investitionen benétigt. Die Verkehrs-
politik muss sich den wirtschaftlichen und
strukturellen Verdnderungen, denen die na-
tionalen Volkswirtschaften durch die Globa-
lisierung ausgesetzt sind, adaptieren, da sie
die Entwicklung der Nachfrage nach Trans-
portdienstleistungen stark beeinflusst.

Die Finanz- und Wirtschaftskrise verdndert
die Perspektiven des internationalen Ver-
kehrs; sie hat ferner die Verfligbarkeit
von Finanzmitteln fir Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur  stark  reduziert,
was wiederum bedeutende Folgen fiir
die Projektpriiffung und -finanzierung
hat. Gleichzeitig mildert die Politik den
wirtschaftlichen  Abschwung mit ihrer
KHonzentration auf Infrastrukturausgaben:
Doch in welche Richtung muss diese
Unterstiitzung gehen, um den wirtschaft-
lichen Aufschwung vorzubereiten?

Der Workshop unter Vorsitz von Lord Gus
Macdonald beschdftigte sich mit dieser
Frage. Welche Verkehrsinfrastrukturpla-
nungs- und Finanzierungsmafnahmen sind
erforderlich, um einen angemessenen Erfolg
und Zuverldssigkeit der Verkehrsnetzwerke
sicherzustellen, die das Wachstum der globa-
len Wirtschaft unterstiitzen?

Die Hrise hat das Wirtschaftswachstum
in diesem Jahr deutlich stdrker gebremst
als jlingste hdtten

Trends erwarten

lassen (so etwa sieben Prozent weniger in
GroRbritannien). Die Wirtschaft wird sich
wahrscheinlich erholen, aber es wird Jahre
brauchen, um den Schuldeniiberhang des
aktuellen Zusammenbruchs auszugleichen.

Die  aktuellen Horrekturen  werden
wahrscheinlich einenur schleppende Erholung
nach sich ziehen, bevor das Wachstum wieder
anziehen wird. ,Das Gesamtbild sieht so
aus, dass wir uns eine Badewannen-Kurve
vorstellen miissen”, fasste Robert Cochrane
zusammen.

Verkehrsnachfrage und -verengung sind heu-
te schwieriger zu prognostizieren, insbeson-



dere im Giiterverkehr, der empfindlicher auf
Verdnderungen im Wirtschaftswachstum re-
agiert als der Personenverkehr. Das Fracht-
aufkommen ist aus vielerlei Griinden stdrker
gesunken als die Wirtschaft an sich. Auf der

anderen Seite diirfte bei einem einsetzenden
Aufschwung das dann folgende Wachstum
des Frachtvolumens die Prognosen {ibertref-
fen - wie ubrigens in fritheren Wachstums-
zyRlen.

Die Regierungen miissen sich auf diese
Erholung vorbereiten,
Rurzfristige Antworten auf diese Hrise
bengtigen. ,2Wir miissen uns fragen, ob wir

ebenso wie sie

Moderator:
Lord Macdonald
of Tradeston,

Chairman, Macquarie
Capital Europe,
Grofbritannien

in einem angespannten Investitionsumfeld
alle HKosten fir die Aufrechterhaltung
eines  ausreichenden  Qualitdtsniveaus
berlicksichtigt haben - und das in mdglicher-
weise sehr stiirmischen Zeiten?”, fragte
Peter Mackie.

Finanzierungsliicke und Engpasse

Wir sind in diese HKrise mit einer grofien
Finanzierungsliicke fiir Projekte der Ver-
Rehrsinfrastruktur eingetreten, obwohl die-
se zur wirtschaftlichen Erholung beitragen
konnten. Besonderer Nachholbedarf besteht
bei Projekten zum Infrastrukturerhalt, denn
sie eignen sich aufgrund der raschen Um-
setzbarkeit besonders daftir, mit 6ffentlichen
Mitteln zur konjunkturellen Belebung beizu-
tragen.

Engpdsse sind ein weiterer Investitions-
schwerpunkt, zumal sie dank ihres uber-
schaubaren Projektumfangs ideal fiir Kon-
junkturpakete sind - ganz im Gegensatz zu
infrastrukturellen ,Mega-Projekten”. Darii-
ber hinaus wiirde die Gefahr zu grofer Inves-
titionen in bestimmte Kapazitdten aufgrund
der Hrise durch eine Konzentration auf sol-
che Engpdsse minimiert. Die Rezession mag
einige Engpdsse abgemildert haben, doch der
Aufschwung wird, sobald er kommt, genau
an diesen Stellen wieder enormen Druck auf-
bauen. Mega-Projekte werden sehr viel wahr-
scheinlicher ein Nachfragerisiko generieren.

Daher sind Spitzenleistungen in der wirt-
schaftlichen Beurteilung von Projekten wich-
tiger als je zuvor. Der Finanzierungsmangel
bedeutet, dass die Renditebarriere fiir die
Auswahl der Projekte in der Beurteilung stei-
gen muss.

sWir sind der festen
Uberzeugung, dass

die Regierungen heute
ihre Infrastruktur-
Finanzierung
tiberdenken und nach
langfristigen Lésungen
suchen sollten.”
Caroline Visser, IRF

»Es spielt keine Rolle,
was das Problem heute
ist, weil Infrastruktur-,
Finanzierungs- oder
Bauentscheidungen, die
wir fir alle wichtigen
neuen Projekte treffen,
gehen friihestens in
zehn Jahren in die
Realisierung.”

Stefan Garber,
Deutsche Bahn AG
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y4Die staatliche
Seite hat die Liicke
zwischen Kapazitdt

und Nachfrage

durch die Férderung
von zusdtzlichen
Investitionen in diesem
Sektor zu schliefen.”
Walleed Youssef, TRV
Airports Holding
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»Aber wenn wir eine
Sache in den letzten
zwei Jahren gelernt
haben, dann doch, dass
wir viele verschiedene
Instrumente und
ein hohes Ma an
Flexibilitat bendtigen,
um unerwartete
Situationen bewdltigen
zu Ronnen.”
Matthew Arndt, EIB

Langfristige Aussichten:
Hapitalintensiv und politisch gesteuert

In naher Zukunft wird die Hrise die beste-
henden Finanzierungsliicken noch verschdar-
fen. Der bevorstehende steuerliche Druck
wird es Regierungen weiter erschweren,
Infrastrukturinvestitionen zu finanzieren.
Dabei senkt die Finanzkrise kurzfristig auch
das private Investitionsvolumen, wodurch
Regierungen gefordert sind, private Inves-
titionen effizienter zu nutzen.

Der Mangel an Kapital und Investitionen ist
auch fir Entwicklungslinder ein entschei-
dendes Thema. K.L. Thapar wies darauf hin,
dass der Zugang zu Investitionen, beson-
ders in Zeiten der Hrise, vom Binnenkapital
der Entwicklungslénder abhdngt.

Nach Auffassung von Caroline Visser
(International Road Federation) ist die
Frage, wie Investitionsentscheidungen
heute die Konjunktur stimulieren Rdnnen,
die entscheidende. Visser betonte, dass
Regierungen nicht vergessen sollten,
tber die mittel- und langfristige Planung
nachzudenken, die einen grofen strate-
gischen Input bendtigen, um ihre Infra-
struktur zu stiitzen und langfristiges, nach-
haltiges Wachstum zu ermdglichen.

Die Hrise macht privates Kapital teurer, so
dass die optimale Ausgestaltung &ffentlich-
privater Partnerschaften viel wichtiger wird.
Vor allem Regierungen missen fiir starke
Anreize und Effizienz der PPP-Projekte
sorgen, indem die Risiken Rlar verteilt
werden. Die grofiten Fehler von PPP traten

bisher dann auf, wenn die Finanzierung

durch Konsortien nicht ausreichend gedeckt
war, keine Verpflichtung bestand diese durch
deren Muttergesellschaft zu garantieren
und Arbeiten an Subunternehmen des
KHonsortiums vergeben wurden, anstatt
sie im freien Wettbewerb auszuschreiben:
Kein rein privatwirtschaftliches Investment
wiirde derartige Mdngel akzeptieren. Wenn
jedoch Eigenkapital riskiert wird, bringt
dies Rationalitdt und Effizienz in 6ffentlich-
privaten Partnerschaften.

Gleichzeitig verbessert sich im Vergleich
zu privaten Partnern die Position der
Regierungen, nachfrageseitige Risiken
einzugehen, sich  Projekte
Unterstiitzung von Wirtschaftswachstum
als fehlgeleitet herausstellen.

wenn zur

Die Hrise hat ferner zu einem Mangel
an €igenkapital und Schulden gefihrt.
Die Hapitalmdrkte sind derzeit fir die
Finanzierung der Infrastruktur nicht ver-
fligbar und als einzige Quelle bleiben die
Banken. In diesem Jahr beteiligt sich eine viel
Rleinere Anzahl von Banken als gewdhnlich
an Ausschreibungen flir PPPs (eher zehn
anstelle der Ublichen 30 Banken). Um die
Ausschreibungen von wichtigen Projekten zu
erleichtern, hat beispielsweise die britische
Regierung die ,Infrastructure Finance Unit*
des Finanzministeriums hinzugezogen, die
quasi als Bank agiert. Einer der wichtigsten
Grundziige dieser Maffnahme liegt in einer
nExit-Strategie*, so dass der Staat nicht in
Konkurrenz zu den Banken auftritt, sobald
die Krise abklingt. Andere Regierungen
haben auf die Hrise reagiert, indem sie
gesetzliche Grenzwerte fiir die Belastung
der Banken bei der Hreditvergabe an



einzelne  Projektentwickler,  eingefiihrt
haben - unabhdngig von der Qualitdt der
Investitionen. €in zielgerichteter Ansatz
Ronnte Risiken verwalten und so die
Verschdrfung der Hreditkrise vermeiden.
Die Europdische Investitionsbank reagiert
auf die HKrise, indem sie vorrangige Dar-
lehensvolumina erhoht, sich stdrker an
Infrastrukturinvestitionen beteiligt und der
Europdischen Kommission ein System fir
Hreditgarantieinstrumente erstellt hat, das
mit Verkehr in Verbindung stehende Risiken
fiir ausgewdbhlte strategische internationale
Projekte abdeckt.

Privatisierung ist eine andere Mdglichkeit,
um Private-Equity-Investitionen den Weg

in die Infrastruktur zu ebnen. Vermdgens-
werte des Verkehrssektors im Wert von rund
einer Billion US-Dollar wurden in den letzten
Jahrzehnten privatisiert; auch Rinftig be-
steht Potenzial fiir viele Privatisierungen -
beispielsweise bei Flughdfen.

Generell hat die Liberalisierung das Wirt-
schaftswachstum geférdert, wes-halb Pro-
tektionismus als Antwort auf die Wirtschafts-
krise gravierende Auswirkungen auf das
Verkehrswesen hdtte und den Aufschwung
erschweren wiirde. Andererseits wiirde eine
weitere Liberalisierung (,Open-Sky* Abkom-
men, Abschaffung der Kabotage im Giiterver-
kehr und Kustenschifffahrt etc.) einen nach-
haltigen Wirtschaftsanreiz bieten.
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»Es ist eine
Herausforderung

fiir den Gesetzgeber,
erfinderischer als
Terroristen zu sein.”
Axel Goehr,
Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung,
Deutschland

»Wir wollen aus jedem
Dollar, den wir fiir
Sicherheit ausgeben,
soviel wie nur mdglich
herausholen.”

€arl Agron, APL Limited

Workshop 4:

Wahrung eines sicheren globalen

VerRehrssystems

Die Weltwirtschaft ist stark mit dem Handel
und dem internationalen Personenverkehr
verkniipft, weshalb die Umsetzung hdchster
Sicherheitsstandards innerhalb der Ver-
Rehrssysteme fiir deren Betrieb entschei-
dend ist. Regierungen und Interessengrup-
pen (etwa aus der Industrie und Tourismus)
teilen das Interesse am Aufbau wirksamer
Strategien zur Wahrung der Verkehrssi-
cherheit - mit praktikablen, allgemeingtilti-
gen MaRnahmen und einer effizienten Nut-
zung knapper Ressourcen.

Auf dem Weg zu einer risikobasierten
Sicherheitspolitik

Doch nicht alle existierenden Sicher-
heitsrichtlinien sind wirksam. Wihrend die
Ursachen von Gefdhrdungen flexibel und dy-
namisch sind, bleiben Mafnahmen dagegen
doch oft unflexibel und statisch. Politische
Regelungen drehen sich heute weitgehend
um das Honzept des ,target-hardening,
der sicherheitsorientierten ,Zielhdrtung®,
also dem Schutz potentieller Anschlagsziele.
Wie Robert Poole herausstellte, tendieren
gewdhlte Reprdsentanten dazu, 6ffentlich-
Reitswirksame Mafnahmen zu ergreifen -
dennoch bleiben auch sie meist statisch. Das
zeigt sich immer dann, wenn akut gehandelt
werden muss, um der Offentlichkeit zu ver-
mitteln, dass die Sicherheit gewdhrleistet
sei. Dies gilt vor allem seit dem 11. Septem-
ber 2001, in dessen Folge drastische MaR-
nahmen ergriffen worden sind, etwa das
Transportverbot fiir Flissigkeiten im Hand-
gepdck von Fluggdsten. Zu oft konzentriert
man sich auf die Regelung von Prozessen,
anstatt ,vom Ergebnis her* zu denken. Da-
bei hindert der ,target-hardening“-Ansatz
Sicherheitsfachleute eher daran, flexibel

auf sich verdndernde Bedrohungen und
neue Erkenntnisse zu reagieren. Da wir in
offenen Gesellschaften mit unzdhligen mdg-
lichen Zielen leben, ist das natiirlich kein
idealer Zustand: €s ist also an der Zeit, die
wichtigsten Grundsdtze der Sicherheitspoli-
tik zu Giberdenken.

€in Weg wdre etwa die Verlagerung vom
starget-hardening“-Ansatz hin zu risikoba-
sierten Sicherheitsrichtlinien. Das bedeutet
eine Verschiebung des Schwerpunkts: weg
vom Anspruch, alle gefdhrdeten Objekte
schiitzen zu wollen, stattdessen: Identifika-
tion gefdhrlicher Personen oder Gliter und
grindliche Risikobewertung; damit liefen
sich Ressourcen so blindeln, dass sie nur



dort zum Einsatz kommen, wo wirklich Be-
darf besteht.

Die Bedeutung dffentlicher Akzeptanz

Sicherheitsmaffnahmen sollten zu einer
positiven Wahrnehmung von Sicherheit
flihren. Passagiere beispielsweise sind eher
bereit zu kooperieren, wenn Maffnahmen
zur Gefahrenabwehr nicht als irrational,
verschwenderisch und sinnlos empfunden
werden, sondern als notwendig und
effektiv. ,Erkennt die Offentlichkeit diese
Notwendigkeit, dann steigt ihre Bereitschaft,
den  Aufforderungen  nachzukommen.
Sie muss verstehen, dass hinter den
eingefiihrten Magnahmen eine Logik steckt”,
bemerkte David Widdowson.

Moderator:
Axel Goehr,
Bundesministerium

fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung,
Deutschland

Flughafenbehdrden miissen beispielsweise
Sicherheitsmafnahmen und Passagier-
handling so in Einklang bringen, dass sie bei
der Entwicklung der MaRnahmen bereits
die offentliche Akzeptanz im Blick haben.
Vor diesem Hintergrund bleibt es gleichwohl
unverstdndlich, weshalb Sicherheitskrdfte
an Flughdfen alle Arten von spitzen Ge-
genstdnden konfiszieren, widhrend den
Passagieren die Mdglichkeit gegeben
wird, grofe Glasflaschen aus Duty-free-
Shops in die Flugzeugkabine zu bringen -
deren Scherben sich als gefdhrliche Waffe
einsetzen lieRen.

Der Ganzkdrper-Scanner dagegen ist ein
gutes Beispiel fiir echte Innovation. Er
ist viel wirksamer als Abtastkontrollen,
deren Wirksamkeit stark vom Personal
abhdngt, im Vergleich zu
herkommlichen Detektoren, die fir die
Suche nach nicht-metallischen Waffen und
Fliissigsprengstoffen  ungeeignet  sind.
Leider ist die offentliche Akzeptanz fiir
die Scanner recht gering, vielleicht auch
deshalb, weil die Medien vor allem ihre
Nachteile herausstellten, statt das Potenzial
flir optimierte Sicherheitsdienstleistungen
hervorzuheben.

aber auch

Gleichwohl ist es wichtig, der Offentlichkeit

Rlarzumachen, dass es niemals eine
hundertprozentige Sicherheit geben kann.
Dafir offene
notwendig, die zeigt, dass risikobasierte
Ansdtze  wirksam  sind,
Sicherheitsrisiken nie génzlich ausschlieffen
lassen. Die Liicke zwischen Sicherheit

und wahrgenommener Sicherheit muss

ist eine Kommunikation

sich  aber

geschlossen werden.

»Kurz gesagt: Gibt es eine
positive Wahrnehmung
von Sicherheit? Werden
Terroristen dadurch
wirksam abgeschreckt?*
Mark Miller, COTECNA




»Sicherheit
funktioniert wie eine
Versicherung: Wenn
Sie die Versicherung

brauchen, ist es zu
spdt, den Vertrag zu
unterzeichnen.”
Vlad Olteanu, ACI
Europe

»Wenn wir uns fiir

die Strategie der
Zielhdrtung entscheiden,
dann miissen wir im
Grunde alles hdrten.”

Robert Poole, Reason
Foundation

Einer der bekanntesten risikobasierten
Ansdtze im Luftverkehr ist der so genannte
yregistrierte Passagier” - ein Modell, das
nicht tberall umgesetzt wird. Das Konzept
sieht vor, Sicherheitskrdften auf Basis
freiwilliger Angaben Hintergrundkontrollen
zu ermdglichen. Die Passagiere profitieren
insofern, als dass sie nur noch auf ein
MindestmaR reduzierte HKontrollen aus-
gesetzt werden, was zusdtzliche Ressourcen
ftir mehr Sicherheit in Bereichen erhghter
Risiken schafft. Diese Politik wiirde auch
die Einflhrung von Ganzkorper-Scannern
erleichtern, da ihnen nicht alle Passagiere
ausgesetzt wdren.

Riskobasierte Ansdtze wie Zufalls- und ge-
heimdienstliche Uberpriifungen, ebenso wie
so genannte ,bekannte Versender” kommen
in den Bereichen der Luftfracht sowie im
Schiffs- und Giiterverkehr vermehrt zum E€in-
satz. So ermdglichen Programme wie die Zu-
gelassenen Wirtschaftsbeteiligten (ZWB); im
Rahmen der Weltzollorganisation Unterneh-
men, ihr niedriges Risikoprofil zu belegen und
auch im Transportprozess zu visualisieren.
Obwohl der ZWB-Status im Allgemeinen nicht
zur Befreiung von allen Sicherheitsprogram-
men fithren wird (denn unterschiedliche Ebe-
nen im Sicherheitssystem decken verschie-
dene Risikodimensionen ab) verdienen solche
vielschichtigen, risikobasierten Systeme Un-
terstiitzung. In jedem Fall sind sie eine gute
Alternative flir ExtremmaRnahmen wie das
ltickenlose Container-Scanning - eine Idee,
die insgesamt sogar zu weniger Sicherheit
flihren kRonnte (vorausgesetzt, sie wire (iber-
haupt realisierbar), weil damit Ressourcen
aus viel stdrker risikobehafteten Bereichen
abgezogen wiirden.

Auf dem Weg zu einem multilateralen
Ansatz

Sicherheit ist ein globales Problem, dass
globale Ldsungen erfordert. Doch im
Grunde genommen haben Unternehmen
und Ldnder keine andere Wahl, als eine
grofe Zahl schlecht koordinierter, paralleler
Sicherheitsinitiativen, zu implementieren,
was in der Regel mit hohen HKosten fiir sie,
ihre Kunden und die Biirger verbunden ist.

Gegenseitige Anerkennung oder ein um-
fassender multilateraler Ansatz kdnnten
Compliance-Kosten sowie die Aufwendun-
gen fiir Sicherheit insgesamt reduzieren.
Initiativen wie etwa die der WZ0 oder der
Koordinierungsgruppe fiir Verkehrssicher-
heit der €U und der USA sind Schritte in
Richtung eines Multilateralismus. Doch das
Ideal eines globalen ,One-Stop-Security"-
Systems ist mittelfristig nicht realisierbar.
Jeder Staat legt die WZ0-Leitlinien, die ei-
nen so sensiblen Bereich wie die Sicherheit
betreffen, eben anders aus.

Wer zahlt und wer soll zahlen?

Finanzierungsinstrumente fir die Luft-
sicherheit basieren in den USA eher auf
allgemeinen Steuermitteln, wdhrend sie in
der €U von den Nutzern getragen werden.
Die Finanzierung von Sicherheit in der Lie-
ferkette ist nicht sehr transparent, aber
die entsprechenden Hosten werden in der
Regel von den Betreibern der Lieferketten,
ihren Kunden, sowie dem Staat getragen.

Angesichts der Tatsache, dass die Vorteile
sicherer Lieferketten der breiten Offentlich-
Reit ebenso zugute kommen, wie Reisenden
oder Endverbrauchern von Lieferketten,



wire hier eine Mischfinanzierung vertret-
bar. Gleichwohl bietet der Ansatz, Kosten
beim Endverbraucher zu belassen, mehr An-
reize Kosten zu sparen und Mittel effizient
auszugeben.

Die€inhaltungvonSicherheitsanforderungen
kann zu hohen Fixkosten fiithren, die fir klei-
nere Unternehmen und Staaten schwerer zu
tragen sind und so auch ihre Wettbewerbs-
position verschlechtern.

Anreize fiir mehr Sicherheit

Lieferketten sind komplex und entwickeln
sich schnell. Sicherheit muss in den Betrieb
des Lieferprozesses eingebettet werden und
sollte daher als Mehrwert gesehen werden.
Die Verfahren sollten belastbar und flexibel

sein, d.h. dass Requlierung als solche nicht
zu normativ eingreifen darf.

Die Betreiber der Lieferketten sind an
Rlaren Regularien interessiert, da diese
ihnen eine E&Entscheidungsgrundlage fir
Investitionen und Mafnahmen fiir eine
funktionierende Sicherheit bieten. Hlare
und gemeinsam entwickelte Vorschriften
vermeiden den Wettbewerb innerhalb der
Sicherheitsanforderungen und erleichtert
damit auch Allianzen. Wie Mark Miller
feststellt: ,Die Herausforderung besteht
darin, zu versuchen, die HKomplexitdt
zu reduzieren, und gleichzeitig die
Sicherheitsprobleme zu bewiltigen. Das
ist die wichtige RAufgabe des Staates im
Gesprdch mit dem privaten Sektor.”
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Workshop 5:
ORologische Auswirkungen des
internationalen Verkehrs




»Fir einen Erfolg
dieser Vereinbarung
ist es unumgdnglich,

die Finanzministerien
mit an Bord zu haben.”
Jasper Faber, CE Delft

Workshop 5:

Okologische Auswirkungen des
internationalen Verkehrs

Die Globalisierung hat das Wirtschafts-
wachstum beschleunigt und damit auch die
Verkehrsnetze neu geprdgt - mit der Folge,
dass immer mehr Passagiere und Fracht
iber lange Strecken transportiert werden.
Die Kehrseite dieser Entwicklung sind der
deutliche Anstiegvon Schadstoffemissionen
sowie andere Umweltauswirkungen. Ande-
rerseits ermdglicht erst der erwirtschaftete
Wohlstand, diesen Folgen mit Maffnahmen
wieetwaumweltfreundlicherenTechnologien
oder einer optimierten Ressourcennutzung
wirksam zu begegnen. Dabei sollten die
Instrumente zum Schutz der Umwelt so
gewdhlt werden, dass Wohlstand maximiert
und die Umweltverschmutzung gleichzeitig
mdglichst kosteneffizient reduziert wird.

Dieser sehr lgsungsorientierte Workshop
diskutierte Mdglichkeiten zur Emissions-
reduzierung in der Luft- und Schifffahrt
sowie die Frage, wie sich diese Potenziale am
besten ausschépfen lieRen.

Beide Sektoren haben im Bereich der
Energieeffizienz erhebliche Verbes-
serungen erzielt - mit der Folge einer
Verringerung der realen Transport-
kosten bei steigender Nachfrage

Die Luft- und Schifffahrt ist aus logistischen
Griinden und im Sinne der Kostensenkung
ganz klar darauf angewiesen,
Energieverbrauch zu senken. Dies ist ge-
rade fir den Luftverkehr entscheidend, da
der bendtigte Hraftstoff hier mitgefihrt
werden muss, weil nicht jederzeit nach
Bedarf nachgetankt werden kann. Dies
hat kraftstoffsparende Technologien in
den Mittelpunkt des Interesses geriickt.
Beide Branchen haben erhebliche Effizienz-

ihren

steigerungen im Energieverbrauch er-
zielt, wobei der Wetthewerb die stetigen
Optimierungsbemiihungen noch belebt hat.

Die Entwicklung bei den CO_-Emis-
sionen bewegt sich in beiden Sektoren
zeitversetzt zu internationalen Ver-
einbarungen iiber die CO,-Reduktion

Um die globale Erwdrmung bis zum
€nde des Jahrhunderts auf zwei
Grad Celsius zu begrenzen, wird die

Treibhausgaskonzentration auf ca. 445
parts per million (ppm) stabilisiert werden
missen. Dazu miissen Emissionswerte in
den Volkswirtschaften der Industriestaaten
stark zurlickgefahren werden. Die Erfiillung
der entsprechenden Zielvorgaben (z.B. etwa
80-prozentige Reduktion bis 2050) wird
deutliche Auswirkungen auch auf den Luft-
und Seeverkehr haben.

Technische Potenziale zur

Verringerung der CO_-Emissionen

der Luft- und Schifffahrt

Mit jeder Flugzeuggeneration Idsst sich
der Treibstoffverbrauch um 15 bis 20
Prozent reduzieren. Dies ist unter den
gegenwdrtigen Marktbedingungen
eine kommerzielle Notwendigkeit, auch wenn
sich Produktzyklen in der Flugzeugindustrie
iber zwei Jahrzehnte erstrecken kénnen.

auch

Das Einsparpotenzial fir den HKraftstoff-
verbrauch bei Schiffen belduft sich auf zehn
bis 50 Prozent. Da die Generationszyklen
bei Schiffen durchschnittlich fast drei
Jahrzehnte umspannen, wird es einige
Zeit dauern, bis diese Verbesserungen
Wirkung erhalten. Alternative HKraftstoffe
mit geringerem Hohlenstoffgehalt, wie



etwa Fliissig-Stickstoff-Gas (LNG) fir den
Schiffsverkehr und Biokraftstoffe flr den
Luftverkehr, konnten sich zu wichtigen
Energiequellen entwickeln.

Emissionshandel kann prinzipiell
kostengiinstige Emissionsreduktionen
liefern

Im Workshop herrschte Honsens dariiber,
dass es in der Luft- und Schifffahrt globaler
Marktmechanismen  bediirfe, um Co,-
Emissionen zu Rompensieren oder zu re-
duzieren. In diesem Zusammenhang wird
in internationalen Gremien sowohl Uber
Hraftstoffabgaben wie auch {ber den
Emissionshandel nachgedacht.

Erfahrungen innerhalb des EU-Emissions-
handels (European Union Emission Trading
System, EU ETS) haben gezeigt, dass Emissi-
onshandelssysteme nur so stark sind, wie ihr
schwichstes Glied - ein Schutz des letzte-

Moderator:
Anthony Venables,
Professor, Centre for

Analysis of Resource
Rich Economies, Oxford
University, GroRbritannien

ren, um Emissionsverlagerungen zu vermei-
den, konterkariert also die Wirksamkeit des
Systems. Der zum Teil abgeschirmte Handel
kRann hier einen Ansatz bieten, wenn auch
nur voriibergehend.

Mit Blick auf das Verhdltnis von internatio-
nalem und regionalem Handel waren sich die
Workshop-Teilnehmer generell einig, dass die
internationale Luft- und Schifffahrt konse-
quent auf einer globalen Basis betrachtet
werden sollte. Auch wenn mdgliche Verein-
barungen zundchst einen reduzierten regio-
nalen Handel zur Folge haben kRénnten, sollte
man dies so bald wie mdglich auf die interna-
tionale Ebene ausweiten.

Der sogenannte Aviation Global Deal sieht
ein internationales System vor, dessen Re-
geln je nach Startpunkt und Ziel des Fluges
differenzieren. Regionale Ansdtze wurden
bereits vereinbart (fir die Luftfahrt z.B. das
€U-Emissionshandelssystem ab 2012). Nicht-
teilnehmende Staaten, etwa Entwicklungs-
und Schwellenldnder, konnten z.B. dadurch
von der Teilnahme {berzeugt werden, dass
man ihnen Finanzmittel aus - durch den
Emissionshandel gespeiste - Adaptions- und
Erleichterungsfonds anbietet.

€in Handelssystem wiirde betrdchtliche €in-
nahmen generieren, die fiir den Verkehrs-
sektor eingesetzt werden konnten oder
auch nicht. Die Einspeisung dieser Ertrdge
in einen internationalen Anpassungs- und
Klimaschutz-Fonds (sofern von der UNFCCC
vereinbart) wdre ein Weg, Finanzministerien
zu einer teilweisen Zweckbindung von Mit-
teln zu bewegen, was voll im Sinne der In-
dustrie wire.

»Die Luftfahrt muss
einen angemessenen
Anteil zum
Emissionshandel haben
und zu den globalen
Emissionsreduktionen
beitragen.”

Andy Kershaw,
British Airways und
Aviation Global Deal,
Grofbritannien

»Zwar wdre es ideal,
mit einem globalen
System zu beginnen,
das Emissionen
weltweit beinhaltet.
Wahrscheinlich ist

es aber notwendig,
mit einer regionalen
Regelung anzufangen,
die allmdhlich auf
den internationalen
Rahmen ausgeweitet
wird.”

Per Kageson, Nature
Associates
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in einer globalen Wirtschaft




»Ein solides und
zuverldssiges
regulatorisches Umfeld
ist eine der wichtigsten
Voraussetzungen

fiir einen sicheren

und wirtschaftlich
erfolgreichen
Luftverkehrsmarkt.”
Hartmut Spickermann,
Bundesministerium fiir
Verkehr, Deutschland

Modal Workshop 1:

Forderung von Flughafen-
investitionen und Airline Services

Dieser Workshop - moderiert von Jeff
Shane - diskutierte die Entwicklung von
Gateway-Infrastruktur fir die Luftfahrt.
Im Fokus stand dabei die Finanzierung von
Flughafeninfrastruktur durch Flughafen-
gebiihren vor dem Hintergrund der Wett-
bewerbsbeziehung zwischen Flughdfen und
Fluggesellschaften. Die Teilnehmer eror-
terten die Umstdnde, unter denen Preis-
bildung und Investitionen geregelt werden
und wie dies erfolgreich implementiert
werden Ronnte.

Im Workshop tiberlegten Flugge-sellschaf-
ten, Flughdfen und Requ-lierungsbehorden
auferdem, wie die Luftfahrtindustrie fir
eine angemessene Flughafeninfrastruktur
sorgen konnte. €in zentraler Diskussions-
punkt war die Frage, wie sich garantieren
ldsst, Flughafengebihren kiinftig so einzu-
setzen, dass sie der Entwicklung von Flughd-
fen und Fluglinien und den Interessen der
Fluggdste wie der Gesellschaft am besten
dienen.

Bis vor kurzem standen die meisten Flug-
hdfen im Eigentum der &ffentlichen Hand,
verwaltet durch Behérden. Seit Mitte der
1980er Jahre ist jedoch eine wachsende
Zahl von Flughdfen ganz oder teilweise pri-
vatisiert worden: Diese Entwicklung fiihrte
dazu, dass Flughdfen - auch solche der
offentlichen Hand - zunehmend kommer-
zieller und gewinnorientierter gemanagt
werden.

Die Verkehrsinfrastruktur ist eine Grund-
voraussetzung fiir Wirtschaftswachstum.
Damit die Weltwirtschaft wachsen kann,
ist sie insbesondere auf ausreichende

Flughafenkapazitdten
genwdrtige rechtliche Regelungen sind
ineffizient, weil das Marktumfeld in der

angewiesen. Ge-

Luftfahrt sich in den letzten Jahren
grundlegend gewandelt hat. €s lieRe sich
noch manches besser gestalten, doch die
Herausforderung besteht darin, in einem
Sektor, in dem Flughdfen unter Umstédnden
ihre Marktmacht missbrauchen konnten,
Infrastruktur effektiv auszubauen.

Marktmacht und Regulierung

Obwohl es eine solche Marktmacht in eini-
gen Fdllen geben mag, gilt dies nicht grund-
sdtzlich flir eine spezifische Gruppe von



Flughdfen. Auf die meisten Flughdfen trifft
dies wohl Gberhaupt nicht zu. Die Frage,
ob es Potenzial flir einen Missbrauch der
Marktmacht gibt, erfordert eine kontinu-
ierliche, evidenzbasierte Einzelfallpriifung
des Wettbewerbsumfelds. Ordnungspoliti-
sche Mafnahmen sollten im Hinblick auf den
Hostenaufwand und ihre marktverdndernde
Wirkung nur ergriffen werden, wenn sie tat-
sdchlich erforderlich sind.

Gleichwohl bedarf der Luftverkehr einer
wirtschaftlichen Regulierung. Eine wirksame
Regulierung erfordert, dass der Requlierer
unabhdngig und verantwortlich bleibt. €r

Moderator:
Jeff Shane,

Partner, Hogan und
Hartson LLP, USA

muss im Rahmen eines transparenten
Regelwerks und mit klaren Zielen tdtig
werden. Die Regulierungsbehdrde sollte
so flexibel sein, nur dort einzugreifen,
wo es erforderlich ist; dabei sollte sie
berlicksichtigen, dass Marktmacht im Laufe
der Zeit auch Schwankungen unterliegen
Rann. Zweck einer Regulierung ist es,
den Verbraucher dort, wo das allgemeine
Wettbewerbsrecht zu kurz greift, vor dem
Missbrauch einer Marktmacht zu schiitzen.
Dies sollte das einzige Ziel sein.

»Wir haben sehr ausgereifte und wirksame
Mittel zur Bekdmpfung wettbewerbswidrigen
VerhaltensinallenSektorendereuropdischen
Wirtschaft. €ine dariiber hinausgehende
Regulierung macht nur dann Sinn, wenn
das  betreffende  Marktmachtproblem
so tiefgreifend ist, dass es nicht mit den
Mitteln des Wettbewerbsrechts geldst
werden kann”, NickR Fincham,
Leiter der Wirtschaftsrequlierungs- und
Wetthewerbspolitik, Civil Aviation Authority,
Grofbritannien.

sagte

Der Wetthewerb ist das bevorzugte
Mittel zur Hontrolle von Marktmacht. €s
ist jedoch zurzeit nicht stark genug, um
eine Requlierung Uberfliissig zu machen.
Der wachsende Wettbewerb durch Open-
Skies-Abkommen und ein
marktorientierter Ansatz bei der Zuweisung
von Start- und Landerechten - sogenannter
Slots - kRonnte die Zahl der Flughdfen, die
einer Regulierung bedtirfen, reduzieren.

zunehmend

€ine rein administrative Zuweisung von
Slots kann sich investitionshemmend
auswirken. AuRerdem werden dem Markt

yWir am Flughafen
Schiphol lieben unsere
Requlierer wirklich,
aber manchmal hore
ich eine Rleine Stimme
in meinem HKopf, die
sagt: Warum so viele?”
Jos Nijhuis, Schiphol
Group

»Hostenbasierte
Regulierung ist eine der
Hauptursachen fiir die
schlechte Leistung von
Flughdfen.”
Hans-Martin Niemeier,
Hochschule Bremen




»1ch glaube, dass man
zunehmend darauf
schauen wird, was die
Allianzen genau tun
und wie sie arbeiten,
um sicherzustellen,
dass die Interessen
des Verbrauchers nicht
beeintrdchtigt werden.”
Tim Clark, Emirates

Informationen {ber den Wert knapper
Slots an stark frequentierten Flughdfen
vorenthalten.

yEs ist schon und qut zu sagen, dass wir
Reine Regulierung brauchen. Dann miis-
sen die Slots aber uns gehdren, inklusive
des Rechts, diese dem Endkunden direkt
zu verdufern und dabei auch Spitzenlast-
Preise zu erheben. Wenn es hierzu kei-
ne Ubereinstimmung gibt, dann sind wir
auf einen Cost-plus-Ansatz angewiesen,
basierend auf gewichteten HKapitalkos-
ten aus €igen- und Fremdkapital (WACC).
Sonst haben wir kReinen Anreiz zur Einrich-
tung zusdtzlicher Infrastruktur”, betonte
Dr. Stefan Schulte, Vorstandsvorsitzen-
der, Fraport AG.

Alle Regulierungsmafnahmen fiir die Preis-
gestaltung bei Luftfahrt-Dienstleistungen
bergen ein Fehlerrisiko mit Blick auf Inves-
titionsanreize in sich. Dies gilt insbeson-

dere fur die ,Cost plus“-Requlierung, die
es Flughdfen erlaubt, Preise in Rechnung
zu stellen, die ihre Kosten decken und zu-
sdtzlich einen anteiligen Gewinnaufschlag
beinhalten. Diese Art der Requlierung, die
auf das Chicagoer Abkommen von 1944
zurlickgeht, bietet Flughdfen wenig Anrei-
ze, kostenbewusst zu wirtschaften. Selbst
wenn sie mehr als nétig ausgeben, schmd-
lert dies den Gewinn nicht. Dies flihrt hdu-
fig zu unklugen, kapitalintensiven Investi-
tionen.

Preisobergrenzen haben den Vorteil, dass
den Flughdfen tberlassen ist, die Preise zu
strukturieren. Das System ist allerdings
weniger transparent. Um Anreize flr
Investitionen zu bieten, sollte sich die
Regulierung jedenfalls an kinftigen und
nicht an historischen Kosten orientieren.
€inige Requlierungsbehdrden sind dabei,
mit diesem Schliissel zu experimentieren.

Dabei muss gewdhrleistet sein, dass



Preise flir die Dienstleistungen in
Zeiten knapper HKapazitdten hoher sein
dirfen als die laufenden HKosten, damit
Investitionskapital aufgestockt
Rann. €s kann umgekehrt auch erwartet
werden, dass sie bei Uberkapazitdten unter
das HKostenniveau fallen. Fir langfristige
Vertrdge mit Fluggesellschaften
bleiben die durchschnittlichen Kosten
relevant.

werden

den

Kooperation zwischen
Fluggesellschaften und Flughdfen

Um die Nachfrage zu befriedigen und ein
hohes Qualitdtsniveau zu gewdhrleisten,
ist eine enge Zusammenarbeit von Flugge-
sellschaften und Flughdfen unabdingbar.
Vereinbarungen zwischen Fluggesellschaf-
ten und Flughdfen lber Preisgestaltung,
Investitionen und Arten der Dienstleistung
werden oft auch eingesetzt, um Geschdfts-
risiken zu verteilen. Diese Vereinbarungen
bergen die Gefahr einer Diskriminierung
anderer Fluggesellschaften beim Zugang
zu Flughafeneinrichtungen - doch derarti-
ge Fdlle sind selten. Diese Vereinbarungen
miissen transparent sein und der Uberwa-
chung durch Requlierungsbehdrden unter-
liegen.

Bei internationalen Passagierfliigen ent-
fallt weltweit ein zunehmender Marktanteil
auf Allianzen unter Fluggesellschaften, von
denen einige Mitglieder ihrerseits wieder-
um Vereinbarungen mit Flughdfen getrof-
fen haben. Diese Allianzen sollten verstdrkt
von den Regulierungsbehérden tiberwacht
werden. Die nationalen Wettbewerbsbehér-
den haben zwar ausreichende Befugnisse,
um mit internationalen Allianzen umzuge-

hen, dennoch sollten Regulierer auf einer
€inzelfallbasis auch die Folgen fir die nati-
onalen wie internationalen Mdrkte im Auge
behalten.

Die Liberalisierung des Luftverkehrs hat
zur Beschleunigung der Globalisierung
beigetragen. In Verbindung mit der Priva-
tisierung der meisten Fluggesellschaften
und vieler Flughdfen hat dies die Luftver-
kRehrsmdrkte schnell und tiefgreifend ver-
dndert. Erfahrungsgemdf tendieren Re-
gulierungsmodelle dazu, sich langsamer
zu entwickeln. Wenn sie sich nicht zu einem
Hemmschubh fiir das globale Wachstum ent-
wickeln sollen, bedlrfen sie dringend einer
Reform.

Mit Blick auf die Regulierung des Marktes
besteht also noch viel Lernbedarf. Dem
€rfahrungsaustausch zwischen Requlie-
rungsbehdrden, Flughdfen und Fluggesell-
schaften auf der ganzen Welt kommt dabei
eine grofRe Bedeutung zu.
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yFir den StraRen-
verkehr ist Rein Land
ein Binnenland.”
Janusz Lacny,
IRU-Prdsident

»Wir haben noch einen
langen Weg vor uns,
bevor wir - 6ffentliche
wie private Partner -
behaupten kdnnen,
dass Busse und Taxis im
Mittelpunkt politischer
Aufmerksamkeit

und Sorge stiinden.”
Graham Smith, IRU

Modal Workshop 2:

StTCl[SEﬂVEThEhT: Forderung des globalen Handels,
der Reisetdtigkeit und der Entwicklung

Der gemeinsam von ITF und International

Road and Transport Union (IRU) orga-

nisierte Workshop brachte Vertreter von

Ministerien, Unternehmen und Wissen-

schaft hochrangige Referenten

der Welthandelsorganisation (WTO0), der

Weltzollorganisation (WCO) und der UN-

Wirtschaftskommission fiir Europa (UNECE)

zusammen. Die Diskussion fokussierte auf

zwei zentrale Fragen:

* Wie kann die Forderung und €Erleichterung
des Strafenverkehrs Handel, Tourismus,
Fortschritt und Wohlstand voranbringen?

* Wie
Instrumente zum Wohle von Handel,
Tourismus und Strafenverkehr eingesetzt
werden?

sowie

Ronnen internationale rechtliche

Wirtschaftlicher Abschwung und
Strafenverkehr

Die von Regierungen und der Wirtschaft ge-
meldeten Daten zeichnen ein diisteres Bild.
Demnach sind die Volumina im Strafeng-
terverkehr um bis zu 50 Prozent zuriickge-
gangen, die Insolvenzrate des Marktes hat
sich verdoppelt, und die Arbeitslosenquote
ist aufgrund endgiiltiger oder voriiberge-
hender Entlassungen dramatisch gestiegen:
140 000 Arbeitspldtze sind in der EU wegge-
fallen, 120 000 in der GUS und 200 000 in
Nordamerika.

IRU Prdsident Janusz Lacny erkldrte
dazu: ,Der StraRenverkehr kann in der
wirtschaftlichen Hrise dabei helfen, der
wirtschaftlichen Erholung Schwung zu ver-
leihen. Doch ebenso wie der Bankensektor
muss er durch dringend bendtigte, geeig-
nete staatliche Mafnahmen auf nationaler
und internationaler Ebene gefdrdert und

weiterentwickelt werden. Der historische
Fehler der GroRen Depression der 1930er
Jahre, in denen die wirtschaftliche Krise
durch den Stillstand des Verkehrs und Han-
dels noch verschdrft wurde, sollte nicht wie-
derholt werden.”

Mafnahmen zur Unterstiitzung der
Strafenverkehrsindustrie

Janusz Lacny fiihrte eine Reihe von rechtli-
chen und steuerlichen Mafnahmen zur Un-
terstiitzung der Strafenverkehrsindustrie
auf, die Regierungen auf nationaler und in-
ternationaler Ebene umsetzen sollten; dazu
gehoren:

* Einflihrung eines echten wirtschaftlichen
Anreizes fir sicherere und sauberere
Fahrzeuge;

* Anderung des Insolvenzrechts, damit in
wirtschaftliche Not geratene Strafenver-
kehrsunternehmen die Mdglichkeit haben,
Transportkapazitdten zu verringern und
nur profitable Geschdftstdtigkeiten zu
verfolgen;

* Einwirkung auf Finanzinstitute, so dass
diese Transportunternehmen angemes-
sene Kreditlinien anbieten;

* Neubewertung und Senkung von Steuern;
' Gewdhrleistung offener Mdrkte und Stre-
ben nach dem Abschluss der WT0-Doha-

Runde;

* Intensivere Bemithungen, neoprotektionis-
tische Hindernisse fiir den internationalen
Strafenverkehr zu beseitigen.

Der StraRenpersonenverkehrssektor leidet
auch unter einer zurtickgehenden Nachfra-
ge im Tourismus. IRU-Vizeprdsident Gra-
ham Smith rief politische Entscheidungstrd-
ger auf lokaler, nationaler und internationa-



ler Ebene dazu auf, die Industrie durch den
Abbau kinstlicher Hindernisse, etwa unge-
rechtfertigter Fahrverbote in touristischen
Stddten oder unbegriindeter Einschrénkun-
gen der Lenk- und Ruhezeiten, zu unterstiit-
zen.

€va Molnar wies darauf hin, dass die
Staaten ihre Unternehmen durch die
€rmdglichung glinstiger und
Transaktionen wettbewerbsfdhiger machen
Ronnten. Auferdem sei ein hohes Maf
an Berechenbarkeit und Zuverldssigkeit
hilfreich. Dies gelte insbesondere fiir die
zwei  vordringlichsten  Problembereiche
der Transportunternehmen, dem grenz-
Uberschreitenden  Verkehr und den
Transitbedingungen.

schneller

Multilaterale Ansdtze

Mit Blick auf die multilaterale Ebene ver-
wies Pierre Latrille auf zwei Werkzeuge
der Welthandelsorganisation (WTQ0), die
den Strafenverkehr erleichtern kénnen:
GATT und GATS. GATT, das neue Allgemeine
Zoll- und Handelsabkommen der WTO, wer-
de die Handelschancen deutlich erhdhen,
Transaktionskosten verringern, Grenzab-
fertigungsverfahren beschleunigen, und
ein transparentes, verldssliches und ef-
fizientes Umfeld schaffen, das Diskrimi-
nierung verringere. GATS-Verpflichtungen
garantieren ausldndischen Leistungser-
bringern bestimmte, ausgehandelte Be-
triebvoraussetzungen im Hinblick auf
Marktzugang und Inldnderbehandlung.
Sie gewdhrleisten, dass dieses Niveau nicht
verschlechtert werden kann und dass es
stets allen WT0-Staaten zugestanden wer-
den muss.

Moderator:
Umberto de Pretto,

Stellvertretender
Generalsekretdr, IRU

Die Weltzollorganisation und die IRU verfol-
gen das gemeinsame Ziel, Kontrollverfah-
ren an Grenziibergdngen zu beschleunigen.
nIch mdchte weiterhin die Synergien einer
Zusammenarbeit mit der IRU nutzen. Mit
den Mitteln beider Organisationen kénnen
wir Engpdsse und mogliche Lésungen iden-
tifizieren, erkldrte WCO-Generalsekretdr
Kunio Mikuriya.

Die ,New Eurasian Land Transport
Initiative” (NELTI)

Der IRU-Generaldelegierte fiir die GUS-
Region, Igor Rounov, prdsentierte einen
Rurzen Film {iber die New Eurasian Land
Transport Initiative (NELTI), die als Bewdh-
rungstest fiir die aktuellen Bemiihungen
um Vereinfachungen im Strafenverkehr
angekiindigt wurde. &r berichtete, dass
die eurasische Strafeninfrastruktur kein
ernsthaftes Hindernis fiir den gewerblichen
Glterkraftverkehr mehr darstelle, und er-
mutigte die Regierungen, bestehende Eng-
pdsse zu beseitigen und ,grines Licht" fir
den Lkw-Verkehr zwischen Europa und Asi-
en zu geben.

Die Diskussionsteilnehmer waren sich
einig, dass der Strafenverkehr erleichtert
werden miisse, insbesondere durch die
Ratifizierung und weltweite Umsetzung der
UN-Konventionen (TIR, ADR, AETR CMR und
Harmonisierung der Grenzkontrollen), sowie
durch den Einsatz Rirzlich durch die IRU
entwickelter, web-basierter Anwendungen,
die den Regierungen helfen, ihren UN- und
€U-Verpflichtungen (TIR-Elektronische
Voranmeldung, IRU Echtzeit-SafeTIR, und
die IRU Grenzwartezeiten-Uberwachung)
nachzukommen.

»Die Liberalisierung
des EU-Strafenguter-
verkehrs war eine
Erfolgsstory. Dies ist
eines der Verfahren im
globalen Kaleidoskop,
das sich am meisten
bewdhrt hat.”

€va Molnar, UNECE

»Der StraBenverkehr
hat keine ,Gruppe von
Freunden'in der GATTS.
Das kann auf eine
gewisse Vorsicht der
Verhandlungsfiihrer

in den Handels- und
Verkehrsministerien
hindeuten. Schlieflich
gibt es im Straenverkehr
eine Tradition des
Bilateralismus und -

bis zu einem gewissen
Grad - sogar des
Protektionismus.*
Pierre Latrille, WTO
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Der Workshop beschdftigte sich mit der
Frage, inwieweit der Schienenverkehr zur
Bewdltigung der Doppelherausforderung
von Finanzkrise und Klimawandel beitragen
Rann. Auf dem Priifstand stand auch die
Wettbewerbsfdhigkeit der Schiene, wobei
auch diskutiert wurde, wie ihre Position
vor allem mit Blick auf internationale
Frachtkorridore verbessert werden Rénnte.

Die Teilnehmer stimmten darin Uberein,
dass die grofen Vorteile des Schienenver-
kehrs sowohl in der Reduzierung der CO_ -
Emissionen als auch in seiner langfristigen
Rolle fir Wirtschaftswachstum liegen. Da-
gegen befand man, dass der Schienenver-
Rehr einerseits durch Ungleichheiten in den
Infrastrukturinvestitionen im Vergleich
zum Strafensektor und andererseits durch
technische und administrative Unterschie-
de, die auf nationalen Entwicklungen griin-
den, behindert werde. Diese Unterschiede
erschweren grenziiberschreitende Leis-
tungen und hemmen daher die internatio-
nale Wettbewerbsfdhigkeit. Investitionen,
die sowohl aus dem privaten als auch dem
offentlichen Sektor kommen sollten, wiir-
den zur Chancengleichheit mit der Automo-
bilbranche beitragen.

Der Schienenverkehr spielt fir die
Erreichung der EU-Ziele zur Reduzierung der
CO,-Emissionen eine wichtige Rolle. Dariiber
hinaus bieten Investitionen die Mdglichkeit,
die Arbeitslosenzahlen zu
weil sie einerseits die Entwicklung der
Infrastruktur férdern und andererseits
neue Fahrzeugflotten gewartet werden
missen.  Derzeit ist die  Schiene
gegeniiber der Strafe nur eingeschrdnkt

verringern,

Ronkurrenzfdhig, doch die Entwicklung
neuer Hochgeschwindigkeitsstrecken und
Ronventioneller Frachtrouten wirde ihre
Attraktivitdt erhohen. Die Investitionen
Ronnten direkt mit den
Emissionsreduzierung gekoppelt werden.
Laut Francisco José Cardosco dos Reis
von den Caminhos de Ferro Portugueses
(CP) soll durch die aktuellen Investitionen
der CP in neue Flotten eine 35-prozentige
Reduzierung der Emissionen im Personen-
verkehr und 80 Prozent im Frachtverkehr
erzielt werden.

Zielen zur

Die Finanzkrise, die Energieversorgung
und der Klimawandel stellen drei untren-
nbar miteinander verbundene Heraus-
forderungen dar. Eberhard von Koerber
vom Club of Rome, der sich insbesondere auf
den Klimawandel und die ‘Green Recovery'
Ronzentrierte, war voller Hoffnung, dass die
durch die gegenwdrtige Hrise ausgeldsten
Reaktionen konstruktiv genutzt werden
Ronnen; Honjunkturpakete im Wert von
tiber vier Billionen Dollar bdten eine
einmalige Gelegenheit. Der Anteil, den die
Schiene daraus erhdlt, entspricht jedoch
nicht deren &kologischem Beitrag: Auf
europdischer Ebene werden nur 1,8 Prozent
aller ,griinen* Investitionen fir die Schiene
verwendet. In Deutschland belduft sich der
Betrag auf 1,3 Mrd. Euro (1,6 Prozent) aus
einem 80-Mrd.-Paket - dies zeigt, dass bei
den &ffentlichen Investitionen die Strafe
eindeutig bevorzugt wird. Seit 1970 hat
sich die Eisenbahninfrastruktur verringert,
das Ausmafl des Strafennetzes hat sich
hingegen verdreifacht. Daraus ldsst sich
schlieRen, dass die Eisenbahnindustrie
entweder in ihrer Lobbyarbeit scheitert



Moderator:
€va Molnar, Leiterin
der Verkehrsdivison,

Wirtschaftskommission
der Vereinten Nationen
fiir Europa (UNECE)

oder der okologische Vorteil der Schiene
unterschdtzt wird. Die Fakten zeigen jedoch,
dass das Umweltargument zugunsten der
Schiene spricht.

Die Schweiz bietet ein ausgezeichnetes
Beispiel, wie politischer Wille die Perspek-
tiven zugunsten der Bahn verschieben kann.
Dort liegt der Anteil des Frachtverkehrs
auf der Schiene bei 40 Prozent, im rest-
lichen Europa dagegen lediglich bei 16,8
Prozent. Dariliber hinaus missen private
Investitionen in die Branche mit Geldern aus
dem 6ffentlichen Sektor gekoppelt werden.

Michael Clausecker, Vertreter des Ver-
bands der europdischen Eisenbahnindus-
trie, UNIFE, bestdtigte, dass Investitionen

Moderator:

Dr. Friedrich Thelen,
Journalist und
Unternehmer, Thelen-
Consult, Deutschland

in die Infrastruktur in direkter Verbindung
mit  Wirtschaftswachstum und gesteiger-
ter Nachfrage stehen. In Spanien wurden
die Investitionen in das Hochgeschwindig-
keitsnetz von einem 2,5-prozentigem Wirt-
schaftswachstum begleitet. Die €isenbahn-
verbindungen Paris-London und Briissel-
London haben einen Marktanteil von ber
70 Prozent. Die vor einem Jahr erdffnete
Hochgeschwindigkeitsstrecke
Madrid und Barcelona erzielt bereits einen
Marktanteil von 53 Prozent. Diese Investiti-
onen kommen auch der Umwelt zugute.

zwischen

Politische  Entscheidungstrdger kdnnen
dazu nicht nur durch die Bewilligung von
Investitionen beitragen, sondern auch,
indem sie Chancengleichheit schaffen und
zum Beispiel die Fahrpreise der Eisenbahn
von der Mehrwertsteuer befreien.

Der Schweizer Verkehrsminister Moritz
Leuenberger erlduterte, dass die Eisen-
bahnunternehmen in ihrer Eigenschaft als
nationale Unternehmen sowohl Stdrken, als
auch Schwdchen aufweisen. In der Schweiz
ist man stolz auf die Plnktlichkeit und die
Technik der Eisenbahn. Dies ist insofern ein
Pluspunkt, weil die Offentlichkeit ihre Unter-
stlitzung flr die Eisenbahn zeigt, indem sie
sich in Abstimmungen fir Infrastrukturpro-
jekte wie Trans Alpine ausgesprochen hat.
Die Bahn wird auch als positiver Beitrag fiir
Arbeitspldtze gesehen. Auf der anderen Sei-
te bleiben grenziiberschreitende Verkehre
durch administrative und technische Unter-
schiede erschwert, das ETCS funktioniert
nach wie vor nicht auf paneuropdischer
Ebene. Es bleibt die Frage, ob Regierungen
Gesetze zur Mobilitdt erlassen kdnnen, die

=

»Jeder einzelne
Passagier, der vom
Flugzeug auf die
€isenbahn umsteigt,
vermindert seinen
CO,-FuBabdruck um 90
Prozent.”

Michael Clausecker,
UNIFE

+Wenn wir die
gegenwdrtige Hrise
ftr nachhaltige,
umweltfreundliche
politische
Rahmenbedingungen
nutzen mdchten,
brauchen wir
bestimmte Regeln."
Moritz Leuenberger,
VerRehrsminister,
Schweiz
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»Wenn diese
Konzentration erfolgt,
wird die Eisenbahn
nach der HKrise
konkurrenzfdhiger
sein.”

Klaus Kremper, DB
Schenker

»Die Bahn sollte durch
ihre eigenen Leistungen
gewinnen und im
internationalen Markt
wirklich wettbewerbs-
fdhig werden.”

Camiel Eurlings,
Verkehrsminister,
Niederlande

ein fest verwurzeltes individuelles Verlan-
gen darstellt und derzeit in vielen Staaten
von der Automobilindustrie geformt und do-
miniert wird.

Als Vertreter der unabhdngigen Manager
der  Bahninfrastruktur  beflirwortete
Bert Klerk von ProRail Investitionen in
die Schiene als eine MaRnahme, die den
Aufschwung unterstiitzt und dazu beitrdgt,
die CO,-Bilanz zu verbessern. Allein in
der EU erzeugt der Verkehr 27 Prozent
der CO,-Emissionen; Uber 70 Prozent
davon entstehen im StraRenverkehr. Im
Gegensatz zu anderen Branchen steigen
die Emissionen im Verkehr weiter an, da
die individuelle Mobilitdt nicht kontrolliert
werden kann. Obwohl die Schiene ,griin“ ist
und damit einen erheblichen Vorteil besitzt,
ldsst sich ihre Leistung jedoch
optimieren.

weiter

In vielen Mitgliedstaaten werden Investi-
tionen getdtigt. Frankreich und Spanien
investieren in den Ausbau des Hochge-
schwindigkeitsnetzes
implementiert das ERTMS in Frachtkorri-
doren. In GroRbritannien plant man neue
Hochgeschwindigkeitsprojekte und Elekt-
rifizierungen auf den verkehrsreichsten
Linien, und die Niederlande haben ein 140
Mio. Euro starkes Beschleunigungspaket
fur die Eisenbahnbranche geschniirt. Doch
obwohl Europa in dieser Hinsicht seine In-
vestitionen verbessert, bleibt China hier
flihrend.

und Deutschland

ProRail und der Club of Rome stimmen
Uberein, dass Probleme bei der technischen
Hompatibilitdt weiterhin die internationale

Interoperabilitit beschrdnken und die
Ldsung dieser Probleme erhebliche Zeit in
Anspruch nehmen kann.

In der Diskussion tiber den Wettbewerb
wurde die Einbeziehung des privaten Sek-
tors flr mehr Liberalisierung befiirwortet.
Dabei wiesen jedoch die portugiesischen
Staatsbahnen (CP) auf ihre gesellschaft-
liche Verpflichtung hin, ihre Arbeitspldt-
ze zu erhalten, was wiederum eine echte
Wettbewerbsfdhigkeit
nister Leuenberger fiihrte aus, dass eine
Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene
auch Staus auf der StraRe vermindere.
Michael Clausecker (UNIFE) stellte wiede-
rum fest, dass Preise das Marktverhalten
beeinflussen. Dazu fiihrte er als Beispiele
die Schweiz an, in der eine Besteuerung der
Lkw zu 30 Prozent weniger Leerfahrten ge-
fiihrt hdtten, und auf London, wo die City-
Maut das Pkw-Aufkommen um 25 Prozent
reduziert habe.

einschrdnke. Mi-

Wenn Bahnfrachtdienste auf Strecken
zwischen Westeuropa, Russland und Asien
Ronkurrenzfdhig sein sollen, missen re-
gelmdpige, zuverldssige Dienstleistungen
vorhanden sein, betonte Hartmut Albers,
Managing Director Trans Eurasia Logistics.
€r wies zudem darauf hin, dass durch poli-
tischen Willen und vereinfachte grenziiber-
greifende Abwicklungen Fahrzeiten erheb-
lich verkirzt werden Ronnen, was wieder-
um einen Wettbewerbsvorteil bietet.

Wdhrend die politischen Diskussionen auf
die Entfernung technischer und administ-
rativer Engpdsse hinwirken, stellen Staats-
grenzen immer noch eine Einschrdnkung



fur den effizienten Transport von Bahn-
fracht dar: Nur 60 Prozent der Giiter kom-
men pinktlich an. Dem niederldndischen
Verkehrsminister Camiel Eurlings zufol-
ge muss die Branche, um Ronkurrieren
zu kRonnen, nicht nur investieren, sondern
auch die vorhandene Infrastruktur besser
nutzen.
Der  Minister plddierte fiir den
Ausbau von Nord-Sid- und Ost-West-
Schienenkorridoren durch Europa. Als
mdgliches europaweites Beispiel fiihrte
er die Strecke von Rotterdam Uber
Duisburg und Basel nach Genf an. Klaus
Kremper, CEO von DB Schenker, stimmte
zu, dass die Schiene ein wiinschenswerter
Verkehrstrdger flr Langstrecken ist,
jedoch Interoperabilitdt erfordert.
Mauro Moretti, CEO der italienischen
Staatsbahnen (FS) und CER Chairman,
sprach auch Uber die Problematik der
Interoperabilitdt nationalen
Systemen und wies darauf hin, dass zur
Losung dieser Probleme Investitionen auf
europdischer Ebene erforderlich seien, die
nationale Investitionen tibertreffen.

zwischen

Wenn die Schiene ihren Anteil des
Bahnfrachtmarktes steigern soll, muss sie
sich auf drei Hauptpunkte konzentrieren,
die gegenwdrtig ihre Wettbewerbsfdhigkeit
einschrdnken: die technischen, adminis-
trativenundbetrieblichen Beschrdnkungen.

Fir €d Burkardt, Prdsident der Rail
World Inc., wendet die Eisenbahnbranche
nicht die
Praxis an. Herr Burkardt verwies auf
technische Beispiele, die in Nordamerika

im  Technikbereich beste

verwendet  werden, etwa erhohte
Achsenlasten, lingere Wagen, gegossene
Rdder, automatische HKupplungen und
automatisierte Dokumenten-Workflows im

grenziiberschreitenden Verkehr.

Der Ausbau des intereuropdischen Schie-
nenverkehrs ist ein langfristiges Projekt;
noch bestehen Probleme in den Signal- und
SprachsystemenfirdieFahrzeugfihrer,so-
wieinder Harmonisierungvon Zulassungen,
Ronstatierte Juliusz €nkelhardt, Unter-
staatssekretdr im  polnischen  Minis-
terium fir Infrastruktur. Zu beachten sei-
en auch die verschiedenen Spurbreiten,
die das transsibirische Eisenbahnnetz be-
eintrdchtigen, wobei der Antrieb fehle, ein
automatisches System zur Verdnderung
der Spurweiten zu entwickeln. Polen ist ein
guter Ausgangspunkt, um den Verkehr zwi-
schen Osten und Westen zu erleichtern.

In Deutschland hat die DB hart daran
gearbeitet, ihre Wettbewerbsfdhigkeit in
Erwartung einer mdéglichen Privatisierung
zu verbessern. Trotz 300 Honkurrenten
in Deutschland hat es die DB geschafft,
erfolgreich zu bleiben. Dennoch hdlt die DB
nur 25 Prozent des intermodalen Markts in
Europa, deshalb erfolgt der meiste Verkehr
immer noch auf der Strafe.

Die Eisenbahn sollte konkurrenzfdhiger
sein, doch genieft
Chancengleichheit. Ihr Marketing sollte
verbessert und technische Verbesserungen
entwickelt werden, grundsdtzlich muss die
europdische Gesetzgebung in Hinsicht auf
die Internalisierung von KHosten verbessert
werden.

sie derzeit keine
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»Die Schifffahrts-
branche muss sich 2009
und mdglicherweise
2010 auf sehr schwere
Zeiten einstellen.”

Jorg Habicht,

Hapag Lloyd

Modal Workshop 4:

Seeverkehr - globale Rahmenbedingungen

fur einen globalen Wirtschaftszweig

In den vergangenen Jahren hat die interna-
tionale Schiffsindustrie eine tiberaus lebhaf-
te Handelsperiode erlebt - fiir viele Mdrkte
war diese die beste seit Menschengedenken.
Diese Ara endete jedoch jih und dramatisch,
sobald sich die gegenwdrtige Wirtschafts-
krise massiv auf den Seeverkehr auswirkte.
Doch trotz der aktuellen Krise darf sich die
Schifffahrtsbranche nicht in protektionisti-
sche MaRnahmen fliichten. Zugleich miissen
CO,-Emissionen weiterhin reduziert werden
- diesem zwingenden Druck unterliegen alle
Sektoren unabhdngig von volatilen Mdrkten.

Mit diesen Themenfeldern beschdftigte sich
der Workshop in zwei Diskussionsrunden.
In der ersten Runde Ronzentrierte man sich
auf die globale Rolle des Seeverkehrs, in der
zweiten auf die Energieeffizienz. Moderator
des von der International Chamber of
Shipping (ICS) und der International
Maritime Organisation (IMO) organisierten
Workshops war Tom Leander, Herausgeber
von Lloyd's List.

Die globale Rolle des Seeverkehrs

Da der Schiffsverkehr grundsdtzlich von der
Wirtschaft abhdngig ist, hat der Riickgang
des Handels seit Beginn der Finanzkrise Ende
2008 zu einem dramatischen Bedarfsminus
an Verschiffungen gefihrt. Als erste war die
Containerschifffahrt betroffen: Bereits im
Frithjahr 2009 waren rund zehn Prozent der
Flotte tiberflissig. Dem folgten ein Verfall der
Handelsvolumina mit Trockengut-Bulkware
und ab April 2009 ein Einbruch im Bedarf fir
Rohdl-, Fracht- und Chemietanker.

€ine Hauptsorge der nationalen Reedereiver-
bdnde sind die protektionistischen MafRnah-
men, mit denen Staaten mdglicherweise auf
die Hrise reagieren - daher ihre Mahnung an
Regierungen, auf solche Mafnahmen zu ver-
zichten, da diese dem Welthandel nur noch
weiteren Schaden zufiigen wiirden.

Die Schifffahrt sieht sich zudem mit einer
weiteren Herausforderung Ronfrontiert: Als
eine von sehr wenigen Industrien ist sie nicht
durch ein globales, multilaterales Handels-
abkommen abgesichert. Und die Aussicht
auf ein neues Abkommen unter Fiihrung der
Welthandelsorganisation (WT0) wird immer
ungewisser. Die Schifffahrtsindustrie muss
deshalb wachsam auf alle Schritte in Rich-
tung Protektionismus im Seehandel reagie-
ren - auch wenndiese unter dem Deckmantel
von Schutz und Sicherheit getdtigt werden.
Die Schifffahrtsindustrie fordert stattdes-
sen eine reqgulatorische ,Chancengleichheit*,
die es ihr ermdglicht, wettbewerbs- und
leistungsfdhig zu agieren. Dariiber hinaus
fordert sie, dass die Betriebssicherheit, die
jetzt das Tonnage-Steuer-System Reedern



in vielen Ldndern bietet, wahrend der HKrise
erhalten bleibt.

Angesichts der Anforderungen des Umwelt-
schutzes und der wirtschaftlichen Probleme
wird wahrscheinlich die Zahl dlterer Schiffe,
die demontiert und recycelt werden, erheb-
lich steigen. Deshalb wdchst der Druck auf
Regierungen, Anlagen zu bestimmen, die die-
se Aufgaben auf akzeptable Weise erfiillen
kRonnen. Dabei diirfen jedoch die Standards,
die in den vergangenen zwanzig Jahren Si-
cherheit und Umweltvertrdglichkeit erheblich
verbessert haben, nicht wegen finanzieller
Engpdsse gemindert werden. Trotz der aktu-
ellen wirtschaftlichen Probleme war man sich
weitgehend dariiber einig, dass die langfris-
tigen Aussichten fiir die Schifffahrt duferst
positiv bleiben.

Energieeffizienz: Eine Prioritdt in
Zeiten wirtschaftlicher Rezession

Ungeachtet des wirtschaftlichen Abschwungs
bleibt die Verminderung der CO,-Emissionen
eine der drdngendsten Herausforderungen,
mit denen die Welt heute konfrontiert ist.
Die Schifffahrtsbranche stellt fest, dass sie
im Handelsverkehr fossile Brennstoffe am
effizientesten verbraucht und im Verhdltnis
am wenigsten Treibhausgase freisetzt. Dies
sollte ihren ja bereits gestiegenen Marktan-
teil weiter erhdhen. Hinsichtlich &kologischer
Aspekte erwartet die Seefahrt die ndchste
Stufe der Klimaschutzpolitik, die auf der UN-
Klimakonferenz in Kopenhagen (COP 15) im
Dezember 2009 von den Mitgliedsldndern der
Klimarahmenkonvention der Vereinten Natio-
nen (UNFCCC) verhandelt wird. Die Branche
hofft auf die Zustimmung der UNFCCC, dass
die IMO ausfiihrliche MaRnahmen, die sich

Moderator:

Tom Leander, Redak-
teur, Lloyds List

auf den TreibhausgasausstoR bei Verschif-
fungen beziehen, erarbeiten und verordnen
soll.

Dabei verweist die Branche auf die bereits
signifikanten Fortschritte in diesem Bereich.
Die CO,-Emissionen, die mit jeder auf See
transportierten Tonne pro Meile erzeugt
werden, wurden Rontinuierlich reduziert;
die Schiffe haben ihre Effizienz mehr als
jeder andere Verkehrstrdger gesteigert.
Um den AusstoR an Treibhausgasen aus
dem Seeverkehr in Relation zu setzen: Der
zweiten Treibhausgasstudie der IMO zufolge
erzeugt der Seeverkehr jdhrlich rund 870
Mio. Tonnen Treibhausgase, dies sind nur 2,7
Prozent des weltweiten Gesamtausstofes.

In Vorbereitung auf die kommenden Ge-
sprdche in der IMO und der UNFCCC erwar-
tet die Branche eine zusdtzliche Férderung
des Sektors in Form eines Finanz- oder
marktbasierten Instruments, das die Li-
cke zwischen praktischen Reduzierungs-
mafnahmen und politischen Forderungen
schliept. Uber dieses Instrument kénnten
auch Ausgleichsmafnahmen, etwa Auffors-
tung, oder umweltorientierte Forschung zu
Schiffsentwicklung und -bau initiiert wer-
den. Die Anwesenden vertraten zu gleichen
Teilen die Meinungen, dass dies am besten
durch Emissionshandel oder durch eine Art
Abgabe zu erreichen sei.

Der Workshop zog den Schluss, dass eine
Reduzierung der CO,-Emissionen in der
Schifffahrt nur durch die €infiihrung einer
gleichberechtigten, weltweiten Regulierung
des Seeverkehrs erreicht werden Rénne, die
unter der Leitung der IMO erarbeitet wird.

»Die globale Bedeutung
des Seeverkehrs darf
nicht unterschatzt
werden, da er den

Welthandel und

die Weltwirtschaft
buchstdblich
unterstitzt.”

Miguel Palomares, IMO
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Preistrager 2009

Das Weltverkehrsforum hat in Leipzig 2009
zwei Auszeichnungen verliehen: den Young
Researcher Award sowie den Preis fiir Inno-
vation in Transport und Logistik in der globa-
len Lieferkette.

Der Young Researcher Award 2009 ging an
Jérdme Verny von der Rouen Business School
in Frankreich fiir dessen Arbeit zum Thema
nContainerschifffahrt auf der Nordlichen See-
Route”. Verny geht auf die neue Wirtschafts-
geografie ein, die seit dem Zweiten Weltkrieg
durch die rapide zunehmende, grenziiber-
schreitende Mobilitdt von Menschen und
Waren entstanden ist. €r stellt fest, dass
sich nach vier Jahrzehnten ungebrochenen
Wachstums des Containerverkehrs die Ka-
pazitdt des herkdmmlichen, internationalen
Handelsnetzwerks hinterfragt werden muss.
Mit Blick auf den Klimaschutz behandelt er
auch Fragen zur €ignung der Nordlichen See-
Route als mdgliche Handelsroute fiir Contai-
nerfracht zwischen Europa und Asien.

Die Jury haob insbesondere die Originalitdt des
Ansatzes in der Arbeit von Jérome Verny her-
vor und lobte seine wissenschaftlich fundierte
Analyse.

Der Preis fiir Innovation in Transport und
Logistik in der globalen Lieferkette ging an
das Baxter International European Dis-
tribution Center in Belgien - ausgezeichnet
wurde dessen Initiative fiir den Binnenschiff-
fahrtstransport medizinischer Produkte. Das
europdische Vertriebszentrum fiir das global
agierende Pharmaunternehmen Baxter In-
ternational entschied, an den Hochseehdfen
ankommende Container nicht mehr per Lkw,
sondern mittels Lastkdhnen weiterzutrans-

portieren. Mit der kompletten Verlagerung
des Containerverkehrs auf die Binnenwasser-
straflen hat Baxter die Transportkosten um
23 Prozent senken und die Effizienz steigern
Ronnen. Zudem wurde die Zuverldssigkeit ver-
bessert, was bei konsequenten On-Time-Liefe-
rungen eine weitaus wichtigere Rolle spielt als
die Geschwindigkeit. Staukosten sind nahezu
volisténdig entfallen, CO,-Emissionen stark
zurlickgegangen.

In Anerkennung der besonderen Bemdii-
hungen der OceanGuaranteed-Initiative um
plinktliche und zuverldssige Dienstleistung
sprach die Jury auferdem der Firma APL
Logistics aus Oakland, Kalifornien, USA eine
besondere Erwdhnung aus. Der OceanGu-
aranteed Service wurde entwickelt, um fiir
den Transport von so genannter ,Less than
container load* (LCL)-Fracht, also Stiickqut,
welches per Sammelcontainer verschifft wird,
von Asien nach Nordamerika eine Seeschiff-
fahrtsalternative zum Flugverkehr schaffen
zu kRonnen. APL bietet damit erstmalig auf die-
ser Route einen schnelleren LCL-Service mit
garantiert taggenauer Zustellung.

A
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Ausstellung

Ausstellerliste:

* AustriaTech - Gesellschaft des Bundes fiir
technologiepolitische Mafnahmen GmbH

* APL Logistics

* Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

* Deutsche Bahn AG

* Deutsche Lufthansa AG

* Deutsche Post DHL

* Elsevier

* €C - European Commission

* Fraport AG

* Customs and Tourism Enterprises (GTI)

* GVZ Entwicklungsgesellschaft mbH

* International Road Federation (IRF)

* International Road Transport Union (IRU)

* International Transport Forum

* Japan International Transport Institute
(31TI1)

* Jérome Verny (Young Researcher Award)

* Metropolregion Sachsendreieck

* OECD

* ROBOT Visual Systems GmbH

* 16th ITS World Congress

* ThyssenKrupp GfT Bautechnik GmbH

* Transport Canada

* UNECE Transport Division

* Union Internationale des Chemins de Fer
(UIC)

* UNIFE
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Besichtigungen und Rahmenprogramm

Teilnehmer des Weltverkehrsforums 2009 hatten die Gelegenheit,
Unternehmen und Sehenswiirdigkeiten in der Umgebung z

y—=z) 7/

=AMk i & aw—

Deutsche Post DHL empfing die Besucher im
seinem hochmodernen Luftfrachtdrehkreuz
in Leipzig/Halle. Das neue Drehkreuz - eines
der wichtigsten im globalen DHL-Netz - setzt
mit der grofiten Sortieranlage Deutschlands
und einem 27 500 m2 groften Hangar neue
Branchenstandards. An jedem Arbeitstag
steuern ca. 50 Frachtmaschinen das Hub an,
und mehr als 1 000 Tonnen Fracht werden
befdrdert.Mehrals 2000 neue Arbeitspldtze
wurden hier bereits geschaffen.

BRW
werk Leiprig

Das BMW-Werk ist eines der modernsten

05 werden hier Fahrzeuge -

interessante
bosuchen.

Versandzentrum in Leipzig
Das Versandzentrum in Leipzig ist
einer der modernsten und groften
Dienstleistungsbetriebe der Welt. Auf

P MR

dem Geltinde des ehemaligen Flughafens
Leipzig-Mockau befindlich, gilt es als
moderne

wichtiger Referenzpunkt fir
Logistikldsungen.




E€INE KLIMANEUTRALE
VERANSTALTUNG

Die im Rahmen der jdhrlichen Veranstaltung
anfallenden Emissionen werden (iber ein
Programm fiir erneuerbare Energien in
Ost-China kompensiert. €in Windpark, der
in der Provinz Fujian gebaut und in Betrieb
genommen wurde, produziert rund 95 600
MWh sauberen Strom pro Jahr.

Kinderuniversitat

Die Hinder-Uni, ein in ganz Deutschland
populdres Honzept, strebt an, Hinder und
Erwachsene in sinnvolle Diskussionen zu
gesellschaftlichen Themen einzubinden.

Auch in diesem Jahr steuerten . die
Hinder wieder viele kRreative Ideen bei:"So
schlugen sie etwa vor, eine CO,-neutrale
Linie von HKfz einzuflhren, ausschlieflich
angetrieben vom Riickstof gqut geschiittelter
Sprudelflaschen, auferdem Innenstddte zu

Die vom Flughafen Halle/Leipzig und der
tlirkischen Prdsidentschaft organisierten
Empfdnge, sowie ein Gala Dinner am letzten
Abend erlaubten den Teilnehmern, die
Honferenztage in entspannter Atmosphdre

ausklingen zu lassen. == ' .,
s -

fluten, um den Einsatz hydroelektrischer
F!mphibienfuhrzegq"e zuermdglichen.

In einem Dialog mit den Ministern Tiefensee
und Leuenberger wurden die Hinder auch
tber ihre Meinung zur E€inflihrung einer
Helmpflicht fir Fahrradfahrer in der
Schweiz befragt.
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Das Weltverkehrsforum 2010

25. bis 28. Mai 2010 in Leipzig, Deutschland

Transport braucht Innovation

Das Verkehrswesen hat eine tiefe Rezession

Uberstanden. Der Sektor wurde stark
getroffen, Betriebe mussten schliefien,
Arbeitspldtze gingen verloren, Lieferketten

wurden in Mitleidenschaft gezogen.

Doch wie kann der Sektor dagegenhalten?
Hann er durch Innovationen in Politik
und Produktivitdt gestdrkt aus der Hrise
hervorgehen?

Das Forum 2010 verspricht spannend
zu werden, da wir uns auf die Rolle
von Innovationen beim Aufbau des
Verkehrssektors von morgen Ronzentrieren
werden.

* Was macht Innovation zu einer treiben-
den Kraft fiir ein nachhaltiges Wirtschafts-
wachstum?

* Weshalb ist der Verkehrssektor jetzt
darauf angewiesen, innovativ zu arbeiten?

* Welche Faktoren beeinflussen Innova-
tionen im Verkehr?

* Wie kann das Verkehrswesen mit Innova-
tionen auf den Klimawandel reagieren?

* Welche technischen Innovationen kénnen
wir in der Zukunft erwarten?

* Welche politischen Innovationen werden in
Betracht gezogen und umgesetzt?

* Was sind die Hindernisse fiir Innovation
und wie Rénnen wir sie iberwinden?

Das Forum 2010 ist eine einzigartige Chance,
diese Themen - auf den Ergebnissen der
Foren 2008 und 2009 aufbauend - zu
untersuchen, und dabei dieZusammenhinge
zwischen  Hlimawandel, dem globalen
Abschwung und Innovation aufzuzeigen.

Seien Sie dabei, und debattieren Sie mit
uns iiber die Zukunft des Verkehrs!

Weitere Informationen zum Forum 2010
finden Sie unter:
www.internationaltransportforum.org
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Das Weltverkehrsforum 2009 zum Thema
nHerausforderungen und Chancen in der
Wirtschaftskrise” fand in einer sehr schwie-
rigen Zeit statt, in der Finanzmittel aus-
trockneten, Unternehmen bankrott gingen,
Lieferketten geschwdcht wurden und Pro-
tektionismus weltweit zunahm.

Die Beflirchtungen, dass der Verkehrssek-
tor durch diesen plétzlichen und tiefgehen-
den Abschwung ernsthaft Schaden nehmen,
und sich dies erheblich auf Volkswirtschaf-
ten und Unternehmen auswirken Ronnte,
sind heute ganz real.

€ines ist sicher: Die Bedeutung des Ver-
Rehrs ist so groff wie nie zuvor - fiir Un-
ternehmen, das Leben der Biirger und die
Weltwirtschaft. Der Verkehrssektor steht

im Mittelpunkt der Globalisierung. Dabei
haben sich die grundlegenden Herausfor-
derungen durch die Hrise nicht verdndert.
Verkehr muss insbesondere nachhaltiger
werden: Im Vorfeld und nach der im Dezem-
ber 2009 in Kopenhagen stattfindenden
UN-HKlimakonferenz wird er Ronkretere Er-
gebnisse vorweisen miissen.

Im Rahmen der Workshops und Debatten
des Forums konnten sich bedeutende Per-
sonlichkeiten aus Industrie, Forschung und
Zivilgesellschaft zu den drdngendsten Ver-
kehrsfragen mit Blick auf den wirtschaftli-
chen Aufschwung, globale Handelsstréme
sowie nachhaltige Entwicklung austau-
schen. Diese Verdffentlichung fasst die
wichtigsten Ergebnisse der Diskussionen
zusammen.
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