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Verkehr tir eine Welt im Wandel:
Ruckblicka.ses Weltverkehrstorum 2014

Zeitalters. Eine tief gehende und dauerhafte Transformation

durchdringt samtliche Bereiche menschlicher Existenz; und es
liegt mehr als nur ein Finkchen Wahrheit in der scherzhafte Bemerkung
»der Wandel ist die neue Normalitat". Neue Technologien schaffen
bislang ungeahnte Méglichkeiten, wahrend der demografische Wandel
die Struktur von Nationen und der Weltbevdlkerung veréndert. Ein
sich wandelndes weltwirtschaftliches Gleichgewicht bedeutet auch die
weltweite Neuverteilung der Chancen. Neue Lebensstile schaffen mehr
Vielfalt. Nicht zuletzt bedroht der Klimawandel die Grundlagen unserer
Existenz, wahrend sich unsere Optionen mit Blick auf Energietrager
verschieben, ohne dass sich der kiinftige Entwicklungspfad bereits klar
abzeichnet.

Der Wandel ist vielleicht das dominierende Merkmal unseres

Diese Megatrends beeinflussen Verkehr und Mobilitét in einer

Art und Weise, die unsere politischen Entscheidungstrager heute
reflektieren mussen, um Ldsungen zu gestalten, die auch in einer
sich rapide wandelnden Welt morgen weiter relevant sein werden.
Das Weltverkehrsforum 2014 mit dem Thema ,Verkehr fir eine Welt
im Wandel" sollte genau dies ermdglichen, als eine Plattform fiir das
gemeinsame Nachdenken Uber die groBen Fragen - mit Fokus auf
Diskussionen statt Entscheidungen, intellektuell anregend, einem
globalen Ausblick und aufbauend auf die Perspektiven der einzelnen
Verkehrstrager, ohne sich auf diese zu beschranken.

Was waren die wichtigsten Erkenntnisse des Gipfels 2014? Mit

20 Plenarsitzungen, Rundtischen und Workshops, 15 Pressekonferenzen
und Medienevents, 14 Exkursionen und Fiihrungen sowie 11 Side
Events und Veranstaltungen, die am Rande des Weltverkehrsforums von
unseren Partnern veranstaltet wurden, war das Programm so reichhaltig
und vielfltig, dass jeder Teilnehmer seine eigenen Blick auf das haben
wird, was am wichtigsten war.

Fiir mich persénlich stachen einige Einsichten unter den vielen
interessanten Erkenntnissen besonders hervor. Das Potenzial von Big
Data, zum ,Treibstoff" effizienter und benutzerorientierter Lésungen
zu werden, wurde von den Verkehrsministern wie auch den drei

Unternehmensfiihrern in der 6ffentlichen Ministersitzung hervorgehoben.

Die potenziellen Vorteile von Big Data fir die Fahrgastinformation,

die Optimierung des Frachtverkehrs und die Schaffung einer smarten
Infrastruktur sind enorm. Riesig sind allerdings auch die rechtlichen und
regulatorischen Fragen in Bezug auf den Datenzugriff und den Schutz
der Privatsphare. Hier wird starke politische Flihrung nétig sein.

Durch technischen Fortschritt wird es auch mdglich, die Zahl der
Verkehrsopfer weiter zu senken. Allerdings werden 90 Prozent der
tddlichen Verkehrsunfalle in Landern mit niedrigem bis mittlerem
Einkommen verzeichnet und dort werden zundchst ganz grundlegende
MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit eingefiihrt werden
missen. Es war deshalb eine besondere Freude, dass ich mit
FIA-Prasident Jean Todt in Leipzig eine Vereinbarung zwischen der
FIA und dem Weltverkehrsforum (iber eine Kooperation im Bereich
Verkehrssicherheit unterzeichnen konnte. Dieses Projekt wird es
ermdglichen, bessere Daten zur Verkehrssicherheit zu gewinnen und
politischen Entscheidern dadurch helfen, die wirksamsten MaBnahmen
zur Reduzierung von Verkehrsunfallen zu wéhlen.

Die enormen Herausforderungen im Bereich stadtischer Nahverkehr

war ein weiterer wichtiger Diskussionspunkt. Milliarden von Menschen
strémen in alte wie alte urbane Zentren und Megaregionen. Eine gute
Verkehrs- und Raumplanung, die fiir ausreichende Dichte und funktionale
Vielfalt sorgt, sind entscheidende Faktoren damit Stadte ihr Versprechen
einldsen konnen, Zuzlglern Chancen zu erdffnen und Wohlstand zu
schaffen. Gelingt dies nicht, kdnnten Stadte zu Armutsfallen werden,

die statt Erfolg Elend hervorbringen. Auch in diesem Bereich wird die
Informationstechnologie Wege zu neuen Losungen ebnen, die sowohl
effizient sind wie auch die soziale Inklusion fordern.

SchlieBlich meine ich, aus den Diskussionen in Leipzig herausgehort
zu haben, dass sich in der Verkehrspolitik eine Verschiebung der
Begriffe und Konzepte vollzieht. Schon seit geraumer Zeit wird der
Begriff Mobilitat in einem weiten Sinn gebraucht, der die Fahigkeit
von Gltern und Menschen bezeichnet, sich ohne unnétige Hindernisse
fortzubewegen. Neuerdings wird Verkehr/Mobilitat in einen wiederum
breiteren Kontext gestellt, der auf die Frage des Zugangs (,Access")
abstellt. In dieser Perspektive ist Mobilitat nicht einfach nur eine
Dienstleistung; sie wird zu einer gesellschaftlichen Notwendigkeit und
einem politischen Instrument, das soziale und ékonomische Inklusion
sicherstellen soll.

Die Mdglichkeit zum globalen Networking ist ein besonders hoch
geschatzter Bestandteil des Gipfels. Wir versuchen, dafiir reichlich
Gelegenheiten zu schaffen: der Empfang der Prasidentschaft, ein
VIP-Lunch, unser Cocktail und das Gala-Dinner sowie das mittlerweile
traditionelle Abendessen der Minister sind nur einige Beispiele. In
den zweieinhalb Tagen des Gipfels fanden mehr als 130 bilaterale
Treffen und Get-togethers zwischen nationalen Delegationen sowie
mit Wirtschaftsvertretern statt. Sechs Lander nutzten den Gipfel,
um in Leipzig bilaterale Abkommen zu unterzeichnen, die inhaltlich
von technologischer Zusammenarbeit bis hin zur Liberalisierung des
Luftverkehrs reichen.

Diese Publikation soll Ihnen einen Uberblick iiber die in Leipzig erbrterten
Themen bieten - als Erinnerung fiir jene, die daran teilgenommen

haben, und als Anregung fir jene, die eine Veranstaltung oder den Gipfel
selbst verpasst haben. Eine begleitende Broschiire illustriert das breite
Spektrum des Gipfels 2014 in Bildern. Weitere Ressourcen finden Sie auf
der Website des Weltverkehrsforums 2014 (www.internationaltransportfo-
rum.org/2014), die als Online-Archiv relevante Informationen auf Dauer
verfiigbar macht. Dort finden Sie Prasentationen, Pressemitteilungen,
Video-Aufzeichnungen sowie Zusammenfassungen der der Sitzungen,
Interviews mit den Rednern und VIPs, Fotos und vieles mehr.

SchlieBlich mdchte ich Sie bitten, schon jetzt den Termin fiir das
nachste Weltverkehrsforum vorzumerken, das vom 27. bis 29. Mai 2015
stattfindet. Der Gipfel 2015 wird sich dem Thema ,Verkehr, Handel und
Tourismus" widmen und erneut in der schénen Stadt Leipzig stattfinden,
in der wir schon seit 2008 tagen. Ich freue mich auf ein Wiedersehen
dort im Mai 2015.

Mit herzlichen GriiBen,

3 Fp

José Viegas
Generalsekretar des Weltverkehrsforums
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,Eine Frage der Normen”

James K. Galbraith

s freut mich, hier bei Ihnen unter
E praktisch denkenden Menschen zu
sein, die mit der Aufgabe betraut
sind, eines unserer grundlegenden Systeme
funktionsfahig zu halten. Dass es funktioniert,

beweist der Umstand, dass ich heute hier bin,
nachdem ich gestern noch in Barcelona weilte.

Was ist flr den Verkehrssektor aus Sicht

des Praktikers das Wesentliche? Schlicht die
konsequente Anwendung wirksamer Normen
und Standards. Sie stellten sicher, dass mein
Flugzeug abgehoben ist. Dass ich an Bord atmen
konnte. Dass uns kein anderes Flugzeug in
die Quere gekommen ist. Strikte und effektive
Normen in diesem und in vielen anderen
Bereichen schaffen Vertrauen und erhalten

es. Sie ermdglichen Marktwirtschaft. Ohne
Normen wiirde der gesamte Verkehrssektor
zusammenbrechen und wir waren bald wieder
beim Pferd angelangt.

Thre Aufgabe geht heutzutage weit dariiber
hinaus, den sicheren und effizienten Betrieb
der Verkehrsmittel zu gewdhrleisten. Sie
umfasst Planung, soziale Gerechtigkeit,
Stadtentwicklung, Umweltschutz sowie
nachhaltiges und inklusives Wachstum. In allen
diesen Bereichen stehen Normen im Mittelpunkt:
Was zu fordern ist. Wann es zu fordern ist.
Wie die Anforderungen am besten umgesetzt
werden. Ihre Aufgabe ist es, das, was getan
werden kann, abzustimmen mit dem, was
getan werden sollte. Das Denkbare in Einklang
zu bringen mit dem Mdglichen. Das technisch
Machbare zusammenzubringen mit dem
gesellschaftlich Wiinschenswerten.

Wenn das Vertrauen schwindet

Fiir die Bereiche, in denen ich mich ein wenig
besser auskenne - Finanzen, wirtschaftliche
Ungleichheit und Politik - gilt der gleiche
praktische Ansatz. Wie im Verkehr stehen
auch hier Existenzen auf dem Spiel, obwohl
der mittelbare Zusammenhang nicht so leicht
zu erkennen ist. Aus diesem Grund wird

die Notwendigkeit der Normen oft weniger
anerkannt und der praktische Ansatz nicht
immer befolgt.

Im Bereich der Immobilienfinanzierung haben
in den USA jene gesiegt, die mit lockeren
Vorschriften schnelles Geld verdienen wollten:
Schnelles Geld durch faule Hypothekenkredite,
durch ihre Uberbewertung, schlieBlich durch
ihre Verramschung. Als dann das gesamte
System nur noch auf Betrug beruhte, brach das
Vertrauen zusammen und riss das weltweite
Finanzsystem in den Abgrund.

Der Siegeszug der toxischen Finanzinstrumente
befeuert den Anstieg von unguter und nicht
durchhaltbarer sozialer Ungleichheit. Dies gilt
flr die Vereinigten Staaten, Europa und so

gut wie jedes andere Land, fiir das ich in den
vergangenen 20 Jahren Ungleichheits-Indizes

berechnet habe. Wenig (iberraschender Weise
erreichte die Ungleichheit bei jedem Kredit-Boom
ein neues Hoch: 2000 in den USA und weltweit,
2007 abermals in den USA und, nach unseren
Berechnungen, 2008 in China. Steigende
Ungleichheit, ahnlich dem Bluthochdruck, ist ein
Vorbote der Krise, ein Warnsignal.

Hoherer Lebensstandard

Kann man Ungleichheit managen, so wie Verkehr
oder Bluthochdruck? Selbstversténdlich. Und die
Mittel sind die gleichen. Um soziale Ungleichheit
unter Kontrolle zu halten braucht es strenge,
wirksame Standards und Normen. Dazu gehéren
Sozialversicherungssysteme, Mindestléhne,
Tarifvertrage, 6ffentliche Dienstleistungen wie
Bildung und Gesundheit sowie die Regelung des
Finanzwesens. In einer Welt des Freihandels und
der fragmentierten Bank- und Steuerregeln sind
diese Standards nicht einfach durchzusetzen.

Es ist nicht einfach, den gierigen Kraften Einhalt
zu gebieten, die nur schnell Geld verdienen
wollen, indem sie Normen missachten. Es ist
angesichts der digitalen Revolution, die unseren
Alltag erleichtert, aber auch Einkommen und
Vermdgen konzentriert und Millionen von
Arbeitsplatzen vernichtet, nicht einfach, strikten
Standards Geltung zu verschaffen. Das jedoch
ist notwendig, wenn wir die Ungleichheit unter
Kontrolle halten wollen.

Unsere gréBte Aufgabe ist es wohl, unseren
Lebensstandard zu halten und zu verbessern.
Und wieder treffen wir auf dasselbe Prinzip.
Denn wirtschaftliche Entwicklung besteht nicht
nur aus technologischem Vorsprung, einem
liberlegenen Bildungssystem oder Megastadten.
Das gibt es (iberall oder kdnnte es geben.
Wirtschaftliche Entwicklung besteht in etwas
sehr viel grundlegenderem, namlich darin, gut
durchdachte Normen kompetent einzufiihren,
fair anzuwenden und bereitwillig zu akzeptieren.
Alle, die auBerhalb der OECD-Staaten leben,
wissen, was das heiBt.

Mythos Selbstorganisation

In der Welt da drauBen miissen die Menschen
namlich um ganz einfache Dinge kdmpfen:
sauberes Wasser, nicht vergiftete Lebensmittel,
wirksame Arzneimittel, sichere Wohnungen,
Farben ohne Blei, Elektrogerdte, die nicht in
Brand geraten. Dort drauBen herrscht gegeniiber
allgemeingiltigen Regeln Misstrauen und gegen
sie wird permanent verstoBen. Doch das macht
das Leben schwer und die Menschen arm.

In unserer Region herrscht Verwirrung in
Bezug auf diese Frage, und diese Verwirrung
ist nicht zuféllig. Sie ist beabsichtigt und das
Ergebnis einer Ideologie der Entropie, die vom
Streben nach schnellem Erfolg angetrieben
wird. Das Streben nach maximalem Gewinn
ist sehr real. Aber weder die Logik noch die
Lebenserfahrung diktieren, dass offentliche

Normen Gewinnmaximierung als Standard
festschreiben sollten.

Europa ist ein Kontinent der hohen Standards.
Und dennoch hat gerade hier der Mythos der
normenfreien Selbstorganisation besonders
starken Riickhalt. Das ist zum Teil ein
historischer Zufall. Als dieser Denkansatz
seinen Hohepunkt erreichte, fand er

Eingang in das Fundament der europdischen
Wirtschaftsgemeinschaft. Das Ergebnis ist, das
heute die schwachsten EU-Staaten am Rande
des Zusammenbruchs stehen.

Richtige Einschatzung der Lage

Die Herausforderungen unserer Zeit sind
Arbeitslosigkeit, Wachstum, Gerechtigkeit und
die krisenbedingten Reparaturarbeiten. Das

sind enorme Aufgaben. Aber fiir jeden dieser
Bereiche wdre nach meinem Daflirhalten

ein Umdenken der richtige erste Schritt. Als
ehemaliger Marshall-Stipendiat bin ich stolz, hier
George Marshall zu zitieren, der am 5. Juni 1947
an der Universitat Harvard eine Ansprache hielt,
die zur Griindung der OECD flihrte:

,Die Losung liegt darin, den Teufelskreis zu
durchbrechen; darin, das Vertrauen der Europder
in die wirtschaftliche Zukunft ihrer Lander und
Europas insgesamt wieder herzustellen... Unsere
Politik richtet sich nicht gegen irgendeine Nation
oder irgendeine Doktrin, sondern gegen Hunger,
Armut, Verzweiflung und Chaos... Ihr Ziel sollte
die Wiederbelebung einer funktionierenden
Wirtschaft sein ... Und doch héngt die ganze
Welt der Zukunft von der richtigen Einschatzung
der Lage ab."

Neuausrichtung

So groBartig Marshalls Rede war, sie war
bereits die zweite jener Ara, welche die Macht
neuer Ideen beschwor. Lassen Sie mich mit der
ersten enden. Ein anderer US-AuBenminister,
James F. Byrnes, hielt sie am 6. September
1946 in Stuttgart. Seine Ansprache ging als
,Rede der Hoffnung" in die Geschichte ein, weil
sie dem besiegten deutschen Volk erstmals
Unabhangigkeit, Demokratie und Wiederaufbau
in Aussicht stellte.

Mit dieser Rede erledigte Byrnes den
Morgenthau-Plan und das Projekt, Deutschland
in einen Agrarstaat zu verwandeln. Sie setzte
der Gefahr eines zweiten Versailles ein Ende. Die
darin zum Ausdruck kommenden Ideen dnderten
die politische Diskussionsgrundlage. Sie ebneten
den Weg fiir George Marshall, den Marshall-Plan,
den Wiederaufbau Europas und fir die Griindung
der OECD. Die Rede wurde von einem Wirt-
schaftswissenschaftler verfasst. Er hieB John
Kenneth Galbraith und war mein Vater. M

(Der Text folgt auf Redemanuskript)




10

Politiker mussen
den offentlichen Raum schiitzen”

Paul Romer

Okonomie der Stadt und der Urbanisierung,

eréffnete das Plenum zum Thema
»Gestaltung lebenswerter Stédte in einer sich
wandelnden urbanen Landschaft" mit einem
Vortrag (iber die Bedeutung des offentlichen
Raums fiir die Entwicklung urbaner Zentren.
Unter Hinweis auf New York als Beispiel flr
erfolgreiches urbanes Wachstum betonte
Romer die Bedeutung der Entscheidung, friih
einen festen Planungsrahmen zu setzen. Weil
dieser den Bewohnern relativ groBe Freiheit bei
der physischen ErschlieBung gewahrte, sei es
gelungen, New York als Stadt ,zukunftsfest" zu
machen.

Paul Romer, renommierter Experte fiir

Der Entwicklungsplan fiir das damals noch kaum
besiedelte Manhattan wurde 1811 verabschiedet
und Uberzog die Insel mit einem Raster, an
dessen Achsen entlang die Stadt entstehen
sollte. Der Plan versiebenfachte das Stadtgebiet
von New York Und es dauerte 100 Jahre, bis die
gesamte Flache bebaut war - ein Prozess, der
»Chancen fiir Millionen von Einwanderern" schuf.

Romer zufolge ist dieser Ansatz auch heute

noch ,die grundsatzliche Strategie, die auf der
ganzen Welt Fortschritt ermdglicht". Unser
Planet bendtigt Stadte, welche die Millionen von
Menschen, die auf der Suche nach Chancen in
die Ballungsraume drangen, aufnehmen kénnen.
Denn den Menschen Zugang zu urbanen Zentren
zu geben, sei der beste Weg, Fortschritt zu
stimulieren. Doch setze die Freiheit, zum Stddter
zu werden, einen Rahmen voraus, innerhalb
dessen sich diese Freiheit entfalten kann - und
zwischen diesen beiden Elementen besteht ein
Spannungsverhaltnis.

Langfristige Folgen

Das ,Grid” von Manhattan bringe beide
Anforderungen zusammen, so Romer. Im
physischen Rahmen des Rasters wussten die
Zuwanderer, wo sie bauen durften; ansonsten
gab es nur wenige Einschrankungen bei der
Flachennutzung. Im Verlauf der Jahrzehnte
ermdglichte dieses Prinzip der Stadt New
York, sich den wandelnden Bedingungen
anzupassen: Bauten konnten abgerissen, neue
Gebdaude errichtet und bestehende Bauwerke
umgewidmet werden. Dieser Wandlungsprozess
halt bis heute an.

Die hohe Anpassungsfahigkeit ist den
Stadtplanern von 1811 zu verdanken, die 30
Prozent der Flachen zu offentlichem Raum
erklarten, unter Einbezug der Griinflachen

sogar 36 Prozent. Bei ungesteuerten Formen

der Stadtentwicklung, etwa Favelas, entfallen
typischerweise nur rund 5 Prozent auf 6ffentliche

Flachen. ,Man kann die Bauten in einer Favela
sanieren, aber es ist sehr schwierig, die Flache
fur offentlichen Raum zur vergroBern®, betonte
Romer.

Romer sieht im mangelnden Fokus der Planer auf
den offentlichen Raum ein Risiko, weil dadurch
kiinftige Optionen reduziert werden: ,Ohne Plan
sinkt die Verfligharkeit offentlicher Flachen,

auf denen Bewohner sich fortbewegen, Giiter
beférdern und miteinander interagieren kdnnen",
warnte er. Eine radikale Umgestaltung von
Stadten sei sehr selten, sodass Entscheidungen
tber die Nutzung des offentlichen Raums
langfristige Folgen hatten.

Offentlicher Raum bietet
Mdglichkeiten

Eine Lehre fiir wachsende Stadte sei deshalb,
rechtzeitig groBzligig bemessene Flachen als
offentlichen Raum mit Blick auf kiinftigen
Mobilitdtsbedarf und fiir andere Zwecke
auszuweisen. Solange die Flachen noch nicht
erschlossen sind, ist das leicht; mit der Zeit aber
wird es zunehmend schwieriger. Die 6ffentliche
Verwaltung, solle deshalb dem ,6ffentlichen
Raum schiitzen, damit er verfiigbar ist, wenn

die Zeit da ist, ihn zu bebauen", so Romer.

1811 kannten die Verantwortlichen in New York
weder Autos noch Aufziige, aber sie verstanden,
dass es besser ware ,iiber den Raum verfligen
zu konnen - wie auch immer er einmal

genutzt werden mag". Ohne vorgegebenen
Planungsrahmen kommt es zwingend zu
urwiichsigen Entwicklung, oft von Elendsvierteln.
Deshalb ist es keine Losung fiir wachsende
Stédte, Planungsentscheidungen zu vertagen.

Es ergibt sich ein weiteres Paradoxon: Wenn der
offentliche Raum groBziigig bemessen ist, gibt es
wenig Anreize daflr, den Zugang zu regulieren.
Mit der Zeit nehmen die Menschen dann an, dass
sie Anspruch auf frei zugangliche StraBen haben.
Doch je groBer die Stadt wird, desto dichter wird
der Verkehr und es entsteht ein Problem, denn:
»Man kann mehr und noch mehr von allem
maoglichen bekommen, aber Grund und Boden
bleiben knapp." (Romer).

Der groBte Nachteil des Autos ist, dass es zu
viel Flache benétigt. Gemessen an der Zahl der
beférderten Fahrgaste nehmen Pkw in dicht
besiedelten Stadten einfach zu viel Platz ein.
Fiir Romer ist der Ansatz vieler Okonomen, ein
knappes Gut mit einem Preis zu versehen und
deshalb fiir eine StraBenmaut zu pladieren,
mdglicherweise zu schlicht, denn er schafft
einen Konflikt mit dem oft vorhandenen
Anspruchsdenken und fiihrt so zu politischen
Problemen.

Lizenzen, keine Gebiihren

Romer halt Lizenzen fiir ,eine tragfahige und
vielleicht auch mehr Erfolg versprechende
Lésung". Im Idealfall wiirden Lizenzen fiir die
Nutzung des offentlichen Raumes zusammen
mit dem Flachennutzungsplan eingefiihrt
werden. Zu diesem Zeitpunkt ware zwar noch
reichlich offentlicher Raum vorhanden und die
Preise deshalb sehr niedrig. Die bloBe Existenz
von Lizenzen wiirde aber bereits signalisieren,
dass es kein Recht auf freie Nutzung gibt. Wird
StraBenfldche knapper, ermdglichen Lizenzen
den Verantwortlichen, den iiblichen Diskurs

zu vermeiden, dem zufolge die Behdrden den
Autofahrern den Krieg erklart hatten oder
zusatzliche Einnahmequellen suchten. ,Sie
konnten sagen: ,Wir legen nur die Anzahl der
Nutzer unter Berticksichtigung der Kapazitat
fest. Die Lizenzen werden nur deshalb teurer,
weil Ihre Mitburger zu viel dafiir bieten."

Die Lizenzen kénnten so ausgestaltet sein, dass
sie dazu berechtigen, StraBen etwa montags den
ganzen Tag oder mittwochs von 10 bis 14 Uhr
zu befahren. Wer die Freiheit des Autofahrens
(iber alle MaBe schatzt, kdnnte mehrere Lizenzen
erwerben. Andere, die ihren Wagen nur zu
bestimmten Zwecken nutzen, kénnten ihre
Fahrten auf einen Tag biindeln. Ein Lizenzsystem
kann auch Probleme der sozialen Gerechtigkeit
|6sen helfen, etwa durch einen Wochentag, an
dem auch ohne Lizenz gefahren werden darf -
das genaue Gegenteil von dem, was manche
Stédte mit autofreien Tagen versuchen.

Die Herausforderung, mit der die stadtischen
Regionen von heute konfrontiert sind, dhnelt
jener, der sich New York vor knapp 200 Jahren
gegenlibersah. Sie ist jedoch von ungleich
gréBeren Dimensionen, angesichts von Milliarden
Menschen, die es in urbane Zentren zieht. Stadte
werden sich rasant ausdehnen und sie werden
sich in slumartigen Formen und ohne offentliche
Raume ausbreiten, wenn die Politik nicht
handelt. Vor allem sollte die Politik Optionen

fur die kiinftigen Bewohner und ihre politischen
Vertreter offenhalten. Wenn sie weise ist, schafft
sie auBerdem offentlichen Raum, ohne dabei ein
Anspruchsdenken mit Blick auf dessen Nutzung
zuzulassen und so kiinftige Handlungsoptionen
zu erhalten. ,Wir kdnnen darauf bauen, dass die
Kombination aus vorgegebenem Rahmen und
relativ groBer Freiheit innerhalb diese Rahmens
genau jene Bedingungen hervorbringen, die
Fortschritt in der Welt ermdglichen”, schloss
Romer.



Paul Romer

ist Professor fiir Wirtschaftswissenschaften an der
Stern School of Business der New York University
und dort Direktor des Urbanization Projects. Dieses
befasst sich mit der historischen Herausforderung
- und Chance -, in weniger als einem Jahrhundert
zusatzlich 3 bis 5 Milliarden Menschen in Stadte zu
integrieren. Das Projekt hilft bestehenden Stadten
bei der Planung ihres Expansion und fordert zudem
die Errichtung von neuen Planstadten.




(.

/7= International
Transport Forum

Bertrand Piccard

ist der Initiator des Solar Impulse-Projekts, das mit

einem solargetriebenen Flugzeug die Welt umfliegen und
dadurch Aufmerksamkeit fir Energiespartechnologie
erzielen will. Piccard tat sich in den Siebzigerjahren als
Ultraleichtflug-Pionier hervor und umrundete 1999 als
Erster in einem Ballon nonstop die Welt - der langste Flug
in der Geschichte der Luftfahrt, sowohl in Bezug auf Dauer
wie Entfernung. Der studierte Psychiater ist auBerdem
Vorsitzender der gemeinnitzigen Stiftung Winds of Hope
und Goodwill-Botschafter der Vereinten Nationen.




Innovation heilst, alte

Vorstellungen tUber Bord zu werfen’

Bertrand Piccard

ertrand Piccard, Pilot, Innovator
B und Initiator des Flugzeugprojekts

Solar Impulse, eréffnete das Plenum
,Nachhaltiger Verkehr fiir alle" mit einem
Vortrag, der die Bedeutung der Férderung
des Pioniergeist herausstellte, um neue
Lésungsansatze fiir dringende Probleme zu
finden.

Solar Impulse - ein Flugzeug, das ohne
konventionellen Treibstoff Tag und Nacht allein
durch Sonnenkraft fliegt - soll zeigen, dass auch
Ideen umgesetzt werden kénnen, die von vielen
Experten flir nicht realisierbar gehalten werden.
Die ersten Unterstiitzer von Solar Impulse
kamen von auBerhalb der Luftfahrtbranche, die
eher skeptische Distanz wahrte. So wurde der
Karbonrumpf der Solar Impulse, der sich durch
die Fligelspannweite einer Boeing 747 bei einem
Gewicht von nur 2300 kg auszeichnet, von
einem Schiffsbauer entwickelt.

Fir Piccard zeigt dieses Beispiel, wie politische
Herausforderungen, ob sie nun Verkehr, Energie
oder Umwelt betreffen, in der Regel angegangen
werden: Fachleute bekommen den Auftrag, eine
Losung zu finden, doch sie sind zu spezialisiert,
um neue Ideen zu entwickeln. ,Wenn wir etwas
wahrhaft Revolutionares vorhaben, dann miissen
wir uns an AuBenstehende wenden®, lautet
Piccards Schlussfolgerung

Echter Pioniergeist

Der Schliissel zu Innovation ist Pioniergeist.
Echter Pioniergeist bedeutet die Bereitschaft,
mit Gewohnheiten, Uberzeugungen und
Vorstellungen zu brechen - oder, wie Piccard es
ausdriickte: ,Innovation heiBt nicht, eine neue
Idee zu haben, sondern alte Vorstellungen (iber
Bord zu werfen." Die Gliihbirne sei nicht von
Kerzenziehern erfunden worden. Das fiir Piccard
derzeit beste Elektroauto, der Tesla, wurde
nicht von einem Automobilkonzern entwickelt,
sondern von einem Internetunternehmer.

Pioniergeist ist wichtig, weil er auf Losungen
statt auf Probleme fokussiert und Chancen statt
Hiirden aufzeigt. Piccard kritisierte, dass sich der
politische Diskurs zum Klimaschutz stark auf die
Notwendigkeit hoher Investitionen und breiter
Zustimmung konzentriere und so unweigerlich
zu Untatigkeit fiihren wiirde: ,Wie kdnnen wir
Menschen dazu anspornen, eine Ldsung zu
finden, wenn wir unterstreichen, dass es sich
um ein riesiges und teures Problem handelt?",
fragte er. ,Lasst uns die Frage umdrehen und
lieber aufzeigen, dass neue energiesparenden
Technologien profitabel sein kénnen."

Klimawandel sei nur ein Symptom, so Piccard,
die Wurzel des Problems dagegen unser hoher
Verbrauch von fossilen Brennstoffen. Um dies
anzugehen, missen wir saubere Technologien
einflihren und Energie sparen. Solche
Technologien sind langst vorhanden und kdnnen
wirksam genutzt werden - genau dies zu
demonstrieren, ist das Ziel von Solar Impulse.
Wenn samtliche in dem Solar-Impulse-Projekt
eingesetzten Technologien, von Elektromotoren
Uber Batterien bis hin zu Ddmmschaum und
Solarpanelen, weltweit gezielt vermarktet
wiirden, kénnte nach Piccards Schatzung

der globale Energieverbrauch halbiert und

von der verbleibenden Halfte 50 Prozent mit
erneuerbaren Energietrdgern erzeugt werden.

Unmégliches wird maglich

,Wenn es eine internationale Konferenz der
Vereinten Nationen gabe, mit der Aufgabe, die
heute bereits rentablen Energiespartechnologien
zu identifizieren, zu fordern und auf den

Markt zu bringen, wiirde das viele Blrger
motivieren", glaubt Piccard. Seine Vorbilder
sind die Entdecker des 20. Jahrhunderts,

die Begeisterung, die sie befliigelte, und der
Enthusiasmus, den sie auslésten:

,Die Eroberung des Alls, die Erkundung des
Nord- und Sudpols, die Besteigung des Mount
Everest: Alle diese groBartigen Leistungen
zeigen, dass das Unmagliche maglich ist; sie
zeigen, dass Menschen, die einen Traum haben,
diesen Traum wahrmachen kdnnen. Das ist es,
was wir heute wieder zu beweisen haben."

Piccard ermahnte die Regierungen, mutige,
weitblickende Zielvorgaben zu machen, etwa
die Halbierung des Energieverbrauchs im
Verkehrs- oder Wohnungssektor innerhalb

von zehn Jahren. Anstatt die Lebensweise

der Menschen zu bedrohen und von ihnen zu
verlangen, ihre Mobilitat einzuschranken, sollte
der politische Diskurs unterstreichen, dass
saubere Technologien das Wirtschaftswachstum
fordern, neue Produkte hervorbringen,
Arbeitsplatze schaffen und - weil die ganze
Welt sie bendtigt - weltweit neue Markte
erschlieBen.

Die Biirger einfach nur aufzufordern, ihr
heutiges Verhalten zu andern und so die Erde
in vierzig Jahren zu retten, funktioniere nicht.
Wir missten vielmehr auf kurze Sicht zeigen,
was bereits funktioniert, was bereits rentabel
ist und was heute unternommen werden kann.
Wir miissen praktische Beispiele fiir heute
vorlegen®, so Piccard.

¢

Die Menschheit schiitzen

Seines Erachtens filhrt die Fokussierung auf die
Umwelt hinsichtlich des Problems in die Irre,

da so der Eindruck entsteht, das Problem sei
nicht dringend. Daher sollte das Problem besser
als existenzielle Bedrohung portratiert werden:
+Wenn wir vom Schutz der Menschheit sprachen
anstatt vom Schutz der Umwelt, wiirden

wir wahrscheinlich weitaus mehr Menschen
motivieren. So begreifen sie, dass ihre eigene
Zukunft und ihr Wohlergehen in Gefahr sind.
Schutz der Menschheit ist unsere Aufgabe und
ich wiinschte, das Politiker das verstehen." M
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ITF Masterclass » 21 Mai » 09:00-11:00

Wie man Stadte
fir Menschen entwirft

fir Menschen entwirft " erlduterten zwei

renommierte Stadtplaner, wie mit kreativen
Ansétzen eine der groBen Herausforderung der
Urbanistik gemeistert werden kann: Stadte zu
schaffen, die den Menschen gerecht werden,
die dort leben. Helle Sgholt, Mitbegriinderin
und CEO von Gehl Architects (Danemark), und
Francesc Aragall, Prasident und Griinder der
Stiftung Design for All (Spanien) nutzten das
neue Workshop-Format dazu, den Teilnehmern
ihre Erfahrungen mit einem menschenorientierten

Im Rahmen der Masterclass ,Wie man Stéadte

Ansatz der Verkehrs- und Stadtplanung zu vermitteln.

Sungwon Lee, Vizeprasident des Korea Transport
Institute (KOTI), brachte weitere Ideen ein.

Die Weltbevdlkerung konzentriert sich zunehmend
in Stadten, nicht zuletzt, weil der stadtische
Raum Zugang zu vielen Mdglichkeiten bieten.
Aber trotz ihrer Attraktivitdt werden Stadte auch
von sozialer Ungleichheit und eingeschrénkten
Zugangsmaglichkeiten geprdgt. Dies bedroht

die Lebensqualitat. Zur Vermeidung einer
solchen Zukunft muss die Stadtplanung auf
menschenorientierten Ansétzen aufbauen, die
der Vielfalt der Menschen und ihren Bedurfnissen
Rechnung tragen.

Ein entscheidender Wandel im Denken der
Stadtplaner ist die Erkenntnis, dass Stadte
nicht singuldre raumliche Einheiten sind. Stadte
bestehen aus Ansammlungen von Rdumen

mit unterschiedlichen Funktionen und Ebenen.
Flir die Verbesserung der Lebensqualitat spielt
der offentliche Raum eine wesentliche Rolle.
Daher sollten Stédte genligend offentlichen
Raum vorhalten, der - den sozialen Prioritdten
entsprechend - Vernetzung, Inklusion, menschliche
Kontakte sowie ein ausgewogenes Verhaltnis
zwischen den Verkehrsmitteln ermdglicht.

Die Umstellung auf menschenorientierte
Stadtplanung erfordert eine Umstrukturierung
der politischen und administrativen

Entscheidungsprozesse. Die Leitplanung muss

zu einem dynamischen Prozess umgestaltet
werden und die nationalen und kommunalen
Behérden miissen sich von Regulierungs- und
Genehmigungsinstanzen zu Institutionen
fortentwickeln, die die Blrger erméchtigen und mit
ihnenzusammen an Lésungen fiir ihre Bediirfnisse
arbeiten. Projekte dirfen nicht langer Selbstzweck
sein; das Ziel sollten funktionale Lésungen sein,
durch die gemeinsame Werte umgesetzt werden
kénnen.

Ein solcher Paradigmenwechsel bringt groBe
Herausforderungen mit sich. Es kann schwierig
sein, die Bedrfnisse der Blirger einzuschatzen
und Konflikte aufgrund widerspriichlicher
Bedurfnisse zu vermeiden. Die Einbeziehung von
Randgruppen, fiir die es noch schwieriger ist,
Daten zu sammeln, als fir die Ubrige Bevolkerung,
ist von besonderer Bedeutung. Hier kann es
sinnvoll sein, Uber herkdmmliche Statistiken
hinauszugehen und quantitative Variable durch
qualitative Analysen zu ergdnzen - etwa durch
Nutzerbeobachtung und Teilnahmeangebote.
Instrumente zur Messung der Mobilitdt sollten auch
die Einwohner erfassen, die sich nicht fortbewegen,
und ebenso die Griinde, warum sie nicht mobil
sind. Behorden, die Datenbanken und Know-how
fur menschenorientierte Planung entwickeln
wollen, kénnten zuerst Institutionen schaffen,

die sich gezielt mit Fragen der Lebensqualitdt,

des 6ffentlichen Raums und des Zugangs fir alle
befassen.

Einige Stadte liefern lehrreiche Beispiele fiir

einen erfolgreichen menschenorientierten Ansatz.
Die danische Hauptstadt Kopenhagen hat sich
infolge der Entwicklung der FuBgangerzonen

und Radwege seit den 1960er Jahren zu einer

der lebenswertesten Stadte der Welt entwickelt.
Beobachtungsstudien, die seit Beginn durchgefiihrt
werden, erlauben es Erfolge zu iberpriifen

und Veranderungen des 6ffentlichen Raums zu
begriinden.

Heute besitzt Kopenhagen FuBgangerzonen von
mehr als 100 000 m?, die taglich von 80 000
Menschen genutzt werden. Einige Lésungen kdnnen
sich standig an veranderte értliche Gegebenheiten
anpassen - ein gutes Beispiel fiir dynamische
Planung.

Exemplarisch ist auch Chongging in China, wo
verbesserte StraBenbeleuchtung die Bedingungen
fiir bestimmte Gruppen erfolgreich verbessern
konnte. Zudem wurden in regelmaBigen Abstanden
Banke aufgestellt, die es alteren Menschen

nun erlauben, langere Strecken zurlicklegen

und sich zwischendurch auszuruhen. In New

York wurden innerhalb von zwei Jahren 200 km
Fahrradwege angelegt, die einen unter Blrgern
latent vorhandenen Bedarf decken, auch wenn sie
anfangs auf erheblichen Widerstand stieBen. Heute
begriiBen 74 Prozent der New Yorker die Neuerung.
In Spanien fiihrte die Stadt Barcelona Kreuzungen
ein, die von den Ingenieuren der Stadtverwaltung
und Blirgern gemeinsam entworfen wurden, ebenso
wie preiswerte Bushaltestellen, die das Einsteigen
erleichtern und Autos davon abhalten, an den
Haltestellen zu parken.

In Korea wurde im Rahmen des
Renaturierungsprojekts Cheonggyecheon eine
SchnellstraBe stillgelegt und der darunter liegende
Fluss revitalisiert. Trotz heftiger Proteste des
lokalen Einzelhandels ist das Projekt sowohl
dkonomisch als auch in Bezug auf die Mobilitat ein
Erfolg. Die Grundstiickpreise in der Gegend stiegen
um mehr als 30 Prozent. Das Fahrgastaufkommen
in Bussen und U-Bahn hat erheblich zugenommen,
da das Renaturalisierungsprojekt mit einer Reform
des stadtischen Bussystems und der Einfihrung
einer Tarifgemeinschaft verknlpft war. Der daraus
resultierende Riickgang des Autoverkehrs macht
es unnétig, den Pkw-Verkehr zu begrenzen und
dadurch die Mobilitét der Bevolkerung insgesamt zu
einzuschranken. M

Speakers | Moderator: Mary Crass, ITF

, Trotz der Vielfalt der Menschen und ihrer
Bediirfnisse stoBen wir alle in Stadten auf
Schwierigkeiten"

In der Stadtplanung zeichnet sich
ein Paradigmenwechsel ab, die Stadte
lebenswerter fiir Menschen zu machen"

Francesc Aragall Philippe Crist Sungwon Lee Helle Sgholt,

Président, Okonom, Vizeprdsident, Griindungspartnerin und

Design for All Foundation Weltverkehrsforum (ITF) Korea Transport Institute Geschaftsfuhrerin,
(kotI) Gehl Architects
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Anwendungen, Folgen, Grenzen

iese Diskussionsrunde behandelte die

durch den Einsatz von Big Data mdglichen

Innovationen sowie deren Grenzen und
Risiken. Die derzeit produzierte Datenmenge
ist atemberaubend groB: Heute werden in nur
48 Stunden so viele Daten erzeugt wie vom
Anbruch der Zivilisation bis zum Ende des
letzten Jahrtausends. Diese Daten werden zu
unterschiedlichen Zwecken von unterschiedlichen
Betreibern bei unterschiedlichen Nutzern
gesammelt. Sie sind nicht nur einfach verfiigbar;
zugleich hat sich auch unsere Fahigkeit,
sie zu analysieren, dramatisch verbessert.
Verfechter von Big Data argumentieren, dass
die Zusammenfiihrung und Auswertung der
neuen Datenmengen neue Ldsungen fir
Verkehrsprobleme erméglichen. Skeptiker weisen
darauf hin, dass groBe Datenmengen auch groBes
Urteilsvermdgen verlangen. Denn Big Data ist nur
nutzbringend, wenn die verkehrspolitischen Fragen
richtig gestellt werden und wenn die verfligharen
Daten fiir diese Fragen relevant sind.

Daten werden heute nicht nur in gigantischen
Mengen und innerhalb kiirzester Zeit verfiigbar,
sondern ihre Inhalte sind ausgesprochen
vielfaltig und werden zudem permanent
aktualisiert. Sie stammen aus vielfaltigen
Quellen, darunter Sensoren, Video, mobilen
Endgeraten und sozialen Medien.

Rohdaten allerdings haben keinen oder nur
einen geringen Nutzwert. Datenvolumen und
-geschwindigkeit iibersteigen oft die Fahigkeit
von Institutionen, sie auch zu verwerten.

Die nétigen Ressourcen, Kompetenzen und
Speicherkapazitaten fiir das Datenmanagement
zu finden, sind eine der Herausforderungen
durch Big Data. Das Datensammeln bereitet
heute kaum noch Probleme, aber Verarbeitung
und Auswertung der Informationen, die sie
enthalten, sind eine Herausforderung. Neue
Technologien und Analyseinstrumente erlauben
eine Datenauswertung in Echtzeit und ermdglichen

dadurch die Losung von Verkehrsproblemen.
Daten sind wertvoll, wenn sie gesellschaftlichen
Mehrwert schaffen, etwa indem sie bei der
Formulierung von Politikansatzen zum Einsatz
kommen, z. B. zur Vermeidung von Verkehrsstaus
oder zur Nutzungsoptimierung

von Infrastruktur.

Die richtige Nutzung von Big Data kann erhebliche
Vorteile bringen. Daten helfen Regierungen,

der Wirtschaft und Individuen, sachkundige
Entscheidungen zu treffen. Bessere Daten konnen
den Verkehrsbehérden helfen, das Verhalten von
Pendlern besser zu verstehen, sie mit gezielten
Informationen zu versorgen und notwendige
planerische Eingriffe zu identifizieren. Als
womdglich groBter Vorteil von Big Data kdnnte
sich erweisen, dass dariiber Benutzerverhalten
gesteuert werden kann. Singapur z. B. verwendet
Echtzeitinformationen Uber die Verkehrslage, um
die Hohe von Mautgebiihren festzulegen. Dies
schafft einen Anreiz fiir die Autofahrer, bestimmte
StraBen zur StoBzeit zu meiden und optimiert so
die Nutzung des StraBennetzes.

Die Welt wird immer vernetzter und intelligenter.
Rund 80 Prozent der Fahrzeuge in Europa und
Nordamerika werden ab 2018 bidirektional
kommunizieren kdnnen. Der volle Nutzen der
Vernetzung ldsst sich nur ausschopfen, wenn
Fahrzeuge auch mit der Infrastruktur und
Dienstleistern kommunizieren. Zum Beispiel
schlagen intermodale Navigationssysteme dem
Fahrer auf der Basis von Echtzeitinformationen
nicht nur alternative Routen vor, sondern auch
alternative Verkehrsmittel.

Big Data bietet neue Mdglichkeiten, aus den
Bewegungsdaten von Fahrzeugen und Personen
Informationen zu gewinnen und so von passiven
Ansédtzen zu aktiven, auf ,crowd sourcing"
basierenden Verkehrsldsungen zu wechseln.
Einige GPS-Systeme erlauben den Benutzern
beispielsweise, andere Verkehrsteilnehmer iiber

Zwischenfalle auf der StraBe zu informieren. Die
Netzbetreiber erhalten diese Informationen in
Echtzeit und kénnen so schnell auf Stérungen
reagieren.

Die Nutzung von Big Data im Fracht- und
Logistikbereich ist angesichts der Komplexitat
der Lieferketten und der beteiligten Akteure
schwieriger. Das Konzept einer einzigen
Anlaufstelle (,Single Window") ist bis heute nicht
umgesetzt, obwohl eine bessere Koordinierung
des Giterverkehrs auf Grundlage der verfiigharen
Daten offensichtlich einen erheblichen Vorteil
darstellen wirde.

Die Fragen des Datenschutzes und wem

Daten jeweils gehdren sind vielschichtig und
hochumstritten. Verschiedene Interessengruppen
lassen sich ausmachen, von Verkehrsteilnehmern
(als Datenquellen wie als Datennutzer),
Wirtschaftsunternehmen (die Daten sammeln oder
nutzen) sowie Regulierungsinstanzen (die sowohl
Daten nutzen als auch die Nutzungsbedingungen
setzen). Sofern Daten erhoben werden, um
damit gesellschaftlichen Mehrwert zu schaffen,
sind Biirger eher bereit, Informationen
bereitzustellen. Wenn sich Mehrwert nachweisen
lasst und die Daten fiir Nutzer verfiigbar sind,
treten Datenschutz- und Eigentumsfrage in den
Hintergrund. Dennoch sind Vorschriften nétig,
sodass dem Staat eine wesentliche Rolle zukommt.
Allerdings sind Bestimmungen und Vorschriften
angesichts des rasanten technologischen
Fortschritts oft schon (iberholt, wenn sie
eingeflihrt werden. Der Gesetzgeber sollte sich
deshalb darauf konzentrieren, Grundsatzfragen zu
regeln und nicht Details. [l

Teilnehmer | Moderator: Conny Czymoch, Journalistin

,Big Data hilft uns, das
Verhalten von Pendlern zu
verstehen und zu verdndern"

.Wir haben Big Data, aber wir
mlissen diese Datenmengen in
einfache Botschaften verwandeln"

,Wenn Sie nicht wissen, was Sie mit den Daten
anfangen sollen, l6schen Sie sie einfach. Ohne
relevante Fragen sind Daten wertlos"

-

Tuck Yew Lui Denis Choumert Eric-Mark Huitema  Louis Lévesque Ralph Menzano Sean O'Sullivan Scott Sedlik

Veerkehrsminister, Vorsitzender des Vorstands, Leiter Global Smarter Stellvertretender Minister Exekutivdirektor, Global Geschéftsfiihrer, Senior-Vizeprdsident,

Singapur European Shippers' Council Transportation, fiir Verkehr, Infrastruktur und  Transportation Industry Carma Produkt- und Marktentwicklung,
(ESC) IBM Gemeinschaften, Solutions, INRIX, Inc.
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und Extremereignisse

xtreme Klimabedingungen fiihren oft

zum Stillstand ganzer Verkehrsnetze.

Ausfalle sind sowohl fiir die Benutzer
als auch fiir die Betreiber unangenehm und
konnen hohe Kosten verursachen. Sie haben
allerdings selten langfristige Folgen, weil
die Verkehrsnetze im Allgemeinen historisch
bekannte Wetterbedingungen aushalten
konnen und zudem fiir eine bestimmte
Bandbreite erwartbarer Extremereignisse
konzipiert werden. Infolge des Klimawandels
sind jedoch Haufigkeit und AusmaB kiinftiger
Extrembedingungen heute nicht mehr mit
der gleichen Sicherheit zu prognostizieren.
Heutige Infrastrukturinvestitionen kénnten so
kiinftig nicht mehr die eigentlich erwartete
Leistungsfahigkeit besitzen und vorzeitig
ausfallen. Zudem konnen die Wartungs- und
Instandsetzungskosten fiir die bestehende
Infrastruktur sehr viel hoher ausfallen als
urspriinglich geplant.

In diesem Workshop wurde untersucht, wie
die Leistungsfahigkeit des Netzwerks bei
Extremereignissen vor dem Hintergrund des
Klimawandels sichergestellt werden kann und
wie eine anpassungsfahige Verkehrspolitik
aussehen wiirde, die ihren Schwerpunkt von
der Notfallplanung auf das Management von
Ungewissheit verlegt.

Das Verkehrssystem ist mit dem neuen und
erheblichen Unsicherheitsfaktor Klimawandel
konfrontiert. Diese Herausforderung sollte
jedoch im Kontext weiterer Faktoren wie dem
demografischen und technologischen Wandel
gesehen werden, deren Auswirkungen auf
kiinftige Verkehre ebenfalls unwégbar ist.

Klimamodelle kénnen die Kette von den
Emissionen bis hin zu den Auswirkungen am
besten darstellen und haben Uber die Jahre

,Wir miissen unbedingt Wege
finden, unsere Ausgaben gezielter
einzusetzen"

L3 L
;:Jf‘ /
Xavier Delache Stéphane Hallegatte
Koordinator, Senior Economist,

Nationaler Anpassungsplan des  Weltbank

Verkehrs an den Klimawandel,

Frankreich
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Alan McKinnon
Direktor, Logistikabteilung,
und Leiter, Studienprogramme,  Nationale StraBenbehdrde,

Kiihne Logistics University,
Deutschland

immer prazisere Aussagen ermdglicht. Die von
diesen Modelle generierten Daten sind jedoch
normalerweise nicht ausreichend, um darauf
das Design von Infrastruktur zu stiitzen, denn
sie sind nicht in der Lage, mit herkémmlichen
statistischen Methoden nicht erfassbare
Unsicherheiten abzubilden.

Allerdings gibt es Methoden, die auch

solche ,tiefen" Unsicherheiten fur lokale
Auswirkungen des Klimawandels und
witterungsbedingten Extremereignisse
einfangen konnen. Sie sollten fir neue
Projekte eingesetzt werden, auch wenn sie
im Vorfeld zusatzliche Arbeit erfordern. Dabei
werden Infrastrukturanlagen und Netzbetrieb
gezielten Belastungstests unterzogen,

die alle plausiblen Zukunftsvorstellungen
durchspielen. Die Asset-Manager wahlen dann
die Losung aus, die dem breitesten Spektrum
an plausiblen klimabedingten Belastungen am
besten widersteht. Dies kann Entscheidungen
fiir Optionen beinhalten, die bei einfachen
Optimalitatstest in einem am Median
orientierten Szenario ausgeschieden waren.

Die Bewdltigung von Ungewissheit erfordert
einen interdisziplindren Dialog. Ingenieure
bendtigen zuverldssige Konstruktionsdaten
auch fiir unsichere Parameter ebenso

wie Aussagen (ber vorherzusehende
Sicherheitsmargen. Wo der Klimaexperte
Ungewissheit sieht, sieht der Ingenieur

eine Zahl, und solche unterschiedlichen
Ansdtze verlangen Austausch. Ungewissheit
erfordert auch aufmerksamere und flexiblere
Anlageneigentiimer. Sie kénnen den
Auswirkungen des Klimawandels begegnen,
indem sie etwa die vorgesehene Lebensdauer
neuer Anlagen verkirzen. Dies verhindert,
dass sie eines Tages mit veralteten Bauten

Die Ziele der Verkehrspolitik dndern sich
radikal. Die Bewertungsmethoden sollten sich
auch dndern™

Gordana Petkovic
Senior Principal Engineer,
Wasserstraben,
Norwegen

Deutschland

belastet sind; es ermdglicht auBerdem,
zunehmen prazisere Klimaprognosen bei
Neubauten zu beriicksichtigen.

Ein anderer Ansatz konzentriert sich auf
anlagenabhdngige Dienstleistungen. Dies
konnte zu Netzwerken fithren, in denen
einige Anlagen so konzipiert sind, dass sie
.Sicher" versagen, der Betrieb jedoch schnell
wieder aufgenommen werden kann - etwa
mithilfe innovativer Konstruktionsmethoden
oder praventiver Bereitstellung von
Baumaterial. Netzwerke mit hoherer
Redundanz zu versehen ist ein weiterer
Lésungsansatz. Das Nachfragemanagement
wird eine zunehmende Rolle spielen, um
Schwankungen des Angebots zu bewaltigen.
Dies hat Auswirkungen auf die Instrumente
zur Gestaltung der Verkehrspolitik und der
Netzwerke, etwa die Notwendigkeit eines
intensiveren Austauschs zwischen 6ffentlicher
Hand und Privatwirtschaft.

Auf die bestehenden Verfahren zur
Schwachstellenanalyse muss aufgebaut
werden. Die Herausforderung besteht

darin, Verkehrsdienstleistungen einerseits
auf der Makroebene zu betrachten,

um Abhdngigkeiten und multimodale

Aspekte einzufangen, und gleichzeitig per
Schwachstellenanalyse von der Mikroebene
her zu analysieren, wie Anlagen oder Teile
davon ausfallen kdnnen. Angesichts knapper
Ressourcen sollte vor allem gepriift werden,
wo es sich um kritische Infrastruktur handelt
und welche Komponenten bei einem Versagen
erhebliche oder nachhaltige Stérungen
verursachen wiirden. Diesen Ansatz verfolgen
mit ihrer Klima-Adaptions-Strategie u.

a. Frankreich und Deutschland sowie auf
Bundesebene die Vereinigten Staaten.

Teilnehmer ‘ Moderator: Pat Cox, Journalist

Felix Stenschke
Leiter der Unterabteilung

,Wenn wir nur auf bestehende
Infrastruktur schauen, entgehen uns viele
kiinftige Vorteile”

Butch Wlaschin
Leiter, StraBenverwaltung,
Fahrbahndecken und Bau,

Bundesministerium fiir Verkehr ~ Bundesamt fiir SchnellstraBen
und digitale Infrastruktur,

und Autobahnen (FHWA),
Vereinigte Staaten



Adaptionsstrategien fiir den

Klimawandel sollten sich nicht auf
Verkehrsinfrastruktur begrenzen,

sondern Interdependenzen zwischen der
Verkehrs-, Energie- und IT-Infrastruktur
beriicksichtigen. Verkehrsdienstleistungen
und Logistikeinrichtungen, etwa
Verteilungszentren und Guterterminals, die
wegen ihrer Lage oder ihrer Konzeption
schwache Glieder in der Lieferkette sind,
sollten ebenfalls einbezogen werden. Die
Besonderheiten des Logistikbetriebs und das
Design der flir die Fracht genutzten Fahrzeuge
konnen beeinflussen, in welchem MaB die
Verkehrsinfrastruktur klimaresistent ausgelegt
werden muss. Wenn z. B. Logistikanbieter

in robustere Fahrzeuge investieren und so
mehr Redundanz in ihre Systeme einbauen,
konnte es moglich sein, die Ausgaben fiir die
Anpassung der Infrastruktur zu senken.

Die klimaresistente Gestaltung der
Infrastruktur und die Anpassung des bebauten
Raumes geht einher mit hohem logistischen
Aufwand und entsprechendem CO,-AusstoB.
Dadurch wird ein Teil der Anstrengungen des
Verkehrs- und Logistiksektors konterkariert,
den CO,-AusstoB zu senken - etwa durch
Verlagerung auf Bahn oder Binnenschifffahrt.
Diese ,grinen" Verkehrstrager klimaresistent
zu machen, kdnnte sich als CO,-intensiv und
teuer erweisen und den positiven Netto-Effekt
auf kurze Sicht reduzieren.

Wo Risikopriifungen ergeben, dass ein
Logistiksystem stark vom Klimawandel
bedroht ist, kann es fiir ein Unternehmen
schwierig sein, angesichts der Unsicherheit,
mit der Klimafolgen vorhergesagt werden
kdnnen, entsprechende Entscheidungen

zu treffen. Einige Unternehmen kénnten

einfach mehr ihrer Logistik und damit ihres
Klimarisikos auslagern. Die Fahigkeit eines
Spediteurs, extremem Wetter zu widerstehen
und/oder darauf zu reagieren, kdnnte zu
einem bedeutenden Wettbewerbsvorteil in
der Logistikbranche werden, auch wenn es
noch weitgehend unklar ist, wie die Markte
auf immer starker von witterungsbedingten
Ausfallen betroffene Verkehrssysteme
reagieren werden. M
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Verkehr fUr eine Welt im Wandel

ehrere Faktoren des Wandels wirken heute auf

den Verkehr: Der Klimawandel erfordert die

Verringerung der Treibhausgase und weitere
AnpassungsmaBnahmen. Die IT verdndert die Art und
Weise, wie Benutzer ihre Mobilitétsentscheidungen
treffen. Wachsende Handelsstrome machen eine
Neuorganisation des Frachtverkehrs zu See notwendig
und werfen okologische Fragen auf. Zunehmende
Urbanisierung erdffnet neue Perspektiven fiir den
dffentlichen Nahverkehr.

Alle diese Herausforderungen erforderten eine
Neuorientierung der Verkehrspolitik, bemerkte
Frédéric Cuvillier, der franzsische Staatssekretér fiir
Verkehr und Prasident des Weltverkehrsforums 2014
in seiner Erdffnungsansprache.

Verdnderungen filhrten zu sozialen Risiken, so Cuvillier.
Verkehr miisse deshalb mit einer sozialen Dimension
verknipft sein. Die aktuelle Entwicklung diirfe nicht den
sozialen Zusammenhalt gefahrden, sondern besseren
Zugang sicheren. ,Verkehrsmittel sind der Ausdruck der
Wiirde eines Landes”, erklarte Cuvillier und forderte,
dass Verkehr erschwinglich bleiben misse.

Der Verkehr werde zwar von globalen Megatrends
wie Klimawandel, demografischen Verschiebungen
oder der Digitalisierung beeinflusst. Er (ibe aber selbst
auch Einfluss auf diese Tendenzen aus. Mobilitat sei
heute keine technische, sondern eine gesellschaftliche
Frage, da sie zu einem entscheidenden Faktor der
Wertschépfung geworden ist.

Infrastruktur ist wichtig fir Wachstum. Alexander
Dobrindt, der deutsche Bundesminister fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur, wies darauf hin, dass der
Wohlistand der Zukunft durch Stréme bestimmt werde,
namlich Stréme von Glitern, Menschen und Daten.
Dobrindt nannte drei Hauptaufgaben, um diese Stréme
zum flieBen zu bringen: ,Wir miissen die Infrastruktur
instand halten, sie ausbauen und sie vernetzen."

In den vergangenen Jahrhunderten habe der
Verkehr die Welt verandert, bemerkte José Viegas,
Generalsekretar des Weltverkehrsforums. Auch
der Verkehr von heute miisse eine treibende Kraft
fir positive Veranderungen auf der ganzen Welt

sein. Ein Beispiel dafiir seien die neuen Formen der
motorisierten Mobilitét. Die Verlagerung des Fokus
von Pkw-Eigentum auf Car-Sharing reduziere Kosten,
verbessere Zugang und Uberlasse FuBgéngern und
Radfahrern mehr offentlichen Raum. Dies erfordere
eine Neudefinition der Ziele von stadtischer Mobilitdt;
hier gelte es, politische Weichenstellungen zu treffen.

Entsprechendes gelte firr autonomes Fahren, das
eine deutliche Verbesserung der Sicherheit im
StraBenverkehr verspricht. Selbstfahrende Autos,
s0 Viegas, wiirden zudem Zeit sparen, die besser
genutzt werden kann. Wahrend neue Technologien
die Produktivitat erhdhen werden, kdnnten sie
negative Auswirkungen auf die Beschaftigung

im Verkehrssektor haben, sodass ein ,neuer
Sozialvertrag" (Viegas) nétig sein konnte.

James K. Galbraith unterstrich in seinem
Erdffnungsvortrag die zentrale Bedeutung wirksamer
Normen fiir die Verkehrspraxis. Diese forderten
Vertrauen, so Galbraith, stellten die Funktionsfahigkeit
von Markten sicher, gewdhrleisteten soziale
Gerechtigkeit und fiihrten zu umweltgerechtem und
inklusivem Wachstum. Galbraith sah eine Rolle fiir
das Weltverkehrsforum darin, die Liicke zwischen
Forschung und Politik zu Uberbriicken und normative
mit praktischen Ansdtzen zusammenzubringen.

»Zunehmende Ungleichheit ist ein Vorbote der Krise,
ahnlich dem Bluthochdruck®, warnte Galbraith.Es gabe
Rufe nach extreme MaBnahmen, wie z. B. einer global
zu erhebenden Steuer auf die Marktkapitalisierung.
Aber so wie man aggressive medizinische Eingriffe
nach Maglichkeit vermeide, so solle man auch

auf extreme MaBnahmen zur Minderung der
Ungleichheit verzichten und lieber auf erprobte
Ansatze zuriickgreifen, wie etwa Sozialversicherung,
Mindestlohn, offentliche Dienste wie Bildung und
Gesundheitswesen, durchdachte Steuerung des
Finanzsystems etc.

Handelsnationen sind globalen Trends besonders
stark ausgesetzt und missen sich ihnen anpassen.
Freihandelsabkommen spielen in diesem
Zusammenhang eine wichtige Rolle. Das jiingste
Freihandelsabkommen zwischen der Europdischen

Union und Kanada etwa umfasst alle Sektoren
einschlieBlich des Verkehrs, wie Lisa Raitt, die
kanadische Verkehrsministerin, berichtete. Thr
neuseelandischer Kollege Gerry Brownlee fligte hinzu,
dass fiir kleine und abgelegene Lénder Vernetzung,
intelligente Systeme und Ausfallsicherheit von groBer
Bedeutung waren. Neuseeland verbessere seine
Anbindung iber liberale Luftverkehrsabkommen.

Ein Aktionsplan férdere die Anwendung neuer
Technologien. Der systematische Ausbau der
Ausfallsicherheit der Verkehrssysteme wirke den
verheerenden Folgen von Naturkatastrophen wie dem
Erdbeben von 2011 in Christchurch entgegen, das 20
Prozent des neuseeldndischen Bruttoinlandsprodukts
vernichtete.

Eine bessere Verkehrspolitik fiir ein besseres Leben zu
konzipieren sei eine der Aufgaben der OECD, meinte
Angel Gurria, Generalsekretér der Organisation.
Angesichts der globalen Wirtschaftskrise und der
komplexen Probleme, mit denen unsere Gesellschaften
infolge Uberalterung, Verstadterung und Klimawandel
konfrontiert sind, sei ein Paradigmenwechsel

in der Verkehrspolitik vordringlich. So setze die
wirtschaftliche Entwicklung von GroBstadten in
Schwellenlandern solide Verkehrssysteme voraus.
Gute Verkehrssysteme jedoch, mit direkten
Anbindungen und Echtzeitinformationen fiir die
Fahrgaste, wirden ihrerseits jedoch Digitalisierung
zur Voraussetzung haben. Die digitale Revolution
miisse Uberall stattfinden und alle Verkehrstréger und
Regionen erfassen.

Staatliche Unterstiitzung sei eine Bedingung fiir
soziale Gerechtigkeit wie fir Innovation; dem
offentlichen Sektor komme bei der Finanzierung
von Infrastrukturvorhaben eine wichtige Rolle zu.
In diesem Zusammenhang seien offentlich-private
Partnerschaften ein Schliissel. Weil Investitionen
in die Infrastruktur Auswirkungen auf Klima

und Umwelt haben, verlange dies nach einer
Strategie. Es sei die Aufgabe von Regulierungs-
und Aufsichtsbehdrden, fiir alle vergleichbare
Voraussetzungen zu gewahrleisten. [

Teilnehmer ‘ Moderator: Michael Portillo, Journalist

,Verkehrsmittel sind der Ausdruck

der Wiirde eines Landes"

,‘

Gerry Brownlee Frédéric Cuvillier Lisa Raitt Alexander Dobrindt  Angel Gurria
Verkehrsminister, Staatssekretar fiir Verkehr, Verkehrsministerin, Bundesminister fiir Verkehr Generalsekretar,
Neuseeland Meeresangelegenheiten Kanada und digitale Infrastruktur,

und Fischerei, Deutschland Zusammenarbeit und
20 Frankreich Entwicklung (OECD)

sie ausbauen und sie vernetzen"

,Wir miissen die Infrastruktur instand halten,

Jean-Marc Janaillac
Vorsitzender des Vorstands,
Organisation fir wirtschaftliche  Transdev



fur die

Nachhaltigkeit von Wachstum und Entwicklung

ie Planung von Verkehrsnetzen leidet oft
unter fehlender Koordination zwischen
benachbarten Gebietskérperschaften sowie
zwischen nationalen, regionalen und lokalen
Instanzen. Die Verantwortungsbereiche sind
oft nicht genau abgegrenzt, (iberlappen oder
haben Liicken. Dies behindert Investitionen
und erschwert nahtlose Dienstleistungen.
Fragmentierung kann zu hohen Kosten fiihren,
wenn Routen Grenzen iberqueren oder ein
Umsteigen zwischen Verkehrsmitteln erfordern.
Ob Koordination stattfindet, hangt oft von
Ubereinkiinften zur Einnahmenaufteilung ab.
Die Schaffung eines politischen Rahmens, der
lokale Entscheidungen mit nationalen Zielen
verknipft, kann die Finanzierung von Investitionen
erleichtern.

Diese Podiumsdiskussion untersuchte Fragen der
Integration von Verkehrsnetzen und erdrterte

U. a. warum es so schwierig ist, einen kohdrenten
und effektiven institutionellen Rahmen fiir die
kommunale und regionale Koordinierung von
Verkehrsdienstleistungen zu schaffen. AuBerdem
beschaftigten sich die Diskussionsteilnehmer
damit, welche MaBnahmen Regierungen treffen
kénnten, um Verkehrsplanung und Infrastruk-
turinvestitionen so zu koordinieren, dass sie
einen integrierten Ansatz auf nationaler Ebene
sicherstellen und die Kooperation zwischen den
Regionen verbessern.

Das Verkehrssystem umfasst raumiibergreifende
Verbindungen durch mehrere Verkehrstrager
und betrifft daher verschiedene Gebiete, Nutzer
und Behorden auf lokaler, nationaler oder
regionaler Ebene. Mangelnde Koordinierung
zwischen den vielen beteiligten Akteuren fihrt
zu einer ineffizienten Nutzung von Ressourcen.
Institutionelle Koordination zwecks raum- und
funktionstbergreifender Abstimmung ist daher
Voraussetzung fiir den Aufbau eines integrierten
und umfassenden Verkehrssystems.

In China wurden in den letzten Jahrzehnten
im Rahmen eines Infrastrukturprogramms

neue Anlagen fiir den Flug-, StraBen- und
Schienenverkehr errichtet und mehrere Millionen
Kilometer StraBen und Bahngleise iiber groBe
Entfernungen angelegt. Da die Verkehrstrager
von eigenen Ministerien gesteuert wurden, gab
es groBe Schwierigkeiten bei der Ausarbeitung
einer klaren Strategie. Nachdem die Regierung
erkannt hatte, wie wichtig integrierte Planung und
Verwaltung ist, hat sie vor kurzem ein Ministerium,
mit Zustandigkeit flir alle Verkehrstrager
geschaffen.

In Lateinamerika, wo 80 Prozent der Bevélkerung
in Stadten leben, zeigt sich, wie schwierig die
Koordination verschiedener Institutionen und
Ebenen im urbanen Kontext ist. Verkehrssysteme
in Metropolen wie Mexiko City oder Sad Paolo

in Brasilien umfassen oft bis zu 50 Kommunen,
denen Biirgermeister mit potenziell
unterschiedlichen politischen Zielen vorstehen.
Auch erstreckt sich der Ausbau von Infrastruktur
meistens (iber langere Zeitrdume, wahrend die
Mandate der gewahlten Politiker begrenzt sind.
Daher ist fiir effektive Koordination auch die
zeitliche Dimension wichtig, nicht nur raum- und
funktionstibergreifende Koharenz. Aus dieser Sicht
ist der Erfolg der Bus Rapid Transit-Systeme (BRT)
in Lateinamerika, etwa das Transmilenio-Projekt
in Bogota (Kolumbien), nicht verwunderlich:
BRT-Systeme zeichnen sich dadurch aus, dass ihre
Entwicklung weniger als drei Jahre dauert und

sie deshalb in einer Amtszeit umgesetzt werden
konnen. Politisches Fingerspitzengefiihl ist somit
ein wesentlicher Faktor fiir die Integration von
Verkehrsnetzen.

In Anbetracht knapper Ressourcen kann es
schwierig sein, im Verkehrsnetz Verbesserungen
auf breiter Front durchzusetzen. Teillésungen, etwa
das BRT-System in Bogota oder das MRT-System
(Mass Rapid Transit) im indonesischen Jakarta,
durften zu steigender Ungleichheit und einer
Verlagerung von Entwicklungschancen in einer
Stadt fiihren, wenn komplementare Verkehrstrager
nicht ebenfalls ein Upgrade erfahren. Solche
Entwicklungen kénnen sozialen Druck erzeugen,

der wiederum ganzheitliche Lésungen fiir
Verkehrsprobleme voranzutreiben hilft.

Das Wachstum des Welthandels zieht langer
werdende Lieferketten nach sich und das Konzept
der Verkehrsnetzintegration darf deshalb nicht

an Landes- oder Stadtgrenzen enden. Gebraucht
werden internationale Vereinbarungen, die
helfen, unterschiedliche Arten von Infrastruktur
miteinander zu verkniipfen. Dies beinhaltet
technische Kompatibilitat (die ,harte™ Dimension)
ebenso wie Regeln und Vorschriften im Hinblick
auf Gebuhren, Normen oder andere Aspekte (die
,weiche" Dimension). Besonders in Europa gibt
es starke Bestrebungen, beide Dimensionen zu
verbessern. So will die Europaische Kommission
einen gemeinsamen Eisenbahnmarkt schaffen.
Dieses umfassende Projekt erfordert zahlreiche
MaBnahmen und die Schaffung gemeinsamer
Regeln um Interoperabilitat zu gewahrleisten. In
den internationalen Markten flr StraBen-, See-
oder Luftverkehr bestehen bereits einheitliche
Vorschriften, so fiir die Abmessungen von Schiffen
und Flugzeugen.

In Afrika, insbesondere in der MENA-Region,
haben gezielte MaBnahmen die Kosten und

die Finanzierung von Verkehrsdienstleistungen
transparenter gemacht. Wenn z. B. eine

lokale Behorde in Marokko Zugang zum
Luftfahrtnetz anstrebt, wird nur ein Teil der
notwendigen Investitionen aus Bundessteuern
finanziert, der Rest muss von den betroffenen
Gebietskorperschaften aufgebracht werden.
Dieser Ansatz ermdglicht den effizienteren Einsatz
offentlicher Gelder und schafft durch besser
Nachvollziehbarkeit Anreize Investitionen. Ein
weiteres Beispiel ist der Nordkorridor in Ostafrika,
der Kenia, Uganda, Ruanda, Burundi und die
Demokratische Republik Kongo verbindet. Die
Einflihrung gemeinsamer Bestimmungen fir die
Achslast auf der Schienenverbindung zwischen
diesen Léndern ist als groBer Erfolg zu werten, [

Teilnehmer | Moderator: Melinda Crane, Journalistin

,Verkehr wird sich in ein strategisches Instrument
der Entwicklungspolitik verwandeln"

Inklusives Wachstum
durch inklusiven Verkehr"

,Verbesserungen im Verkehrsbereich sind einer der Hauptgriinde
fiir Chinas Fortschritte in den letzten zehn Jahren gewesen"

-

'r- i
Mohamed Najib Boulif Riidiger Grube Marc Juhel Jorge H. Kogan Bixin Zhu
Stellvertretender Minister Vorsitzender des Vorstands, Bereichsleiter Verkehr, Seniorberater beim Vizeprasident Vizeprasident,
fiir Vierkehr, Ministerium fiir Deutsche Bahn Weltbank fiir Infrastruktur und Leiter China Communications

Ausriistung, Verkehr und Logistik,
Marokko

der Verkehrsabteilung, CAF
(Entwicklungshank von Lateinamerika)

Construction Company (CCCC)



Neue Autos

ie Diskussionsrunde ging insbesondere

auf vier Bereiche ein: Die Durchsetzung

neuer Antriebstechniken und die damit
verbundene Entstehung von Okosystemen der
Produktion/Nutzung, mdgliche Auswirkungen einer
Einfilhrung autonomer Fahrzeuge, Verbindung dieser
Technologie mit Car-Sharing-Geschéftsmodellen
sowie Fragen zum rechtlichen Rahmen fiir und dem
Vertrauen der Verbraucher.

Die sich wandelnden Erwartungen der Verbraucher
treiben die Entwicklung neuer Technologien und
Dienstleistungen voran, etwa bei Elektroautos.

Diese haben nicht nur den Fahrzeugantrieb
revolutioniert,sondern auch Fertigungsverfahren und
Nutzung. Dieser iibergreifende Ansatz hat die
produktionsbedingten CO,-Emissionen um 50 Prozent
gesenkt und Autos auf den Markt gebrachte, die ihren
Fahrern helfen, sich je nach Umstanden schneller
oder aber giinstiger fortzubewegen.

Der Kfz-Bestand wéchst mit steigenden Einkommen.
Technisch werden die meisten Autos von morgen
den von heute dhneln - genau genommen werden
es noch weitgehend genau dieselben Autos sein,

die heute auf unseren StraBen unterwegs sind.
Daher ware es verfriiht, von halbautonomen oder
autonomen Fahrzeugen in absehbarer Zeit eine
deutliche Verbesserung der Verkehrssicherheit zu
erwarten. In weiten Teilen der Welt besteht vor allem
Bedarf an einfacher, dabei sicherer Infrastruktur,
bevor das Potenzial neuer Fahrzeugtechnologien

hier zum Tragen kommen wird. Der GroBteil der
weltweiten Infrastruktur hat sich von ihrem Wesen
her seit 50 Jahren kaum geéndert. Fiir Fahrzeuge gilt
das nicht, und diese Llicke muss geschlossen werden.

Halbautonome Fahrzeuge diirften sich in weniger als
zehn Jahren auf dem Markt etablieren. Autonome
Fahrzeuge sollten ihnen bald folgen, zumindest in
entwickelten Landern. Technologisches Know-how
stellt heute kaum noch ein Hindernis fir Hersteller
dar, eher ihre Risikofreude und insbesondere ihre
Bereitschaft, in der Einflihrungsphase die unsichere

Teilnehmer

»Big Data ist der Treibstoff
des vernetzten Fahrzeugs”
—

Cisco Systems,
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Andreas Mai

Rechtslage mit Blick auf Haftungsanspriiche
hinzunehmen.

Hemmend auswirken kann sich auch mangelndes
Vertrauen der Konsumenten in das autonome Fahren
und seinen rechtlichen Rahmen. Die Akzeptanz
durch die Verbraucher fiir neue
Fahrzeugtechnologien wird im Zuge anderer
gesellschaftlicher Veranderungen wachsen. Wie
sich das autonome Fahren entwickelt, hdngt nicht
nur vom technischen Fortschritt in diesem Bereich
ab. Deshalb kdnnten Prognosen zu selbstfahrenden
Autos, die andere, oft dynamische Faktoren

wie Verbrauchererwartungen in Bezug auf die
Privatsphére nicht beriicksichtigen, irrefiihrend sein.

Menschen fahren im Allgemeinen recht sicher,

neigen aber unter bestimmten Bedingungen dazu,
falsche Entscheidungen zu treffen. Menschliches
Versagen spielt bei der Mehrzahl aller Verkehrsunfélle
eine Rolle; dieser Einflussfaktor kdnnte durch
halbautonomes und autonomes Fahren deutlich
reduziert werden. Die Technologie fiir autonomes
Fahren wird nach und nach eingefiihrt

werden mussen, damit sich die Nutzer schrittweise
damit vertraut machen kdnnen und die méglichen
Folgen technischen Versagens auf ein Minimum
reduziert werden. Auf kurze Sicht wird der Fokus
deshalb auf Funktionen liegen, die das Autofahren
durch Warn- und Unterstitzungsfunktionen einfacher
und sicherer machen. Mittelfristig wird sich das
autonome Fahren unter kontrollierten Bedingungen
durchsetzen, etwa bei Stop-and-Go-Verkehr oder
beim ,Platooning".

Die meisten Geschaftsmodelle fiir vernetzte

und selbstfahrende Fahrzeuge beruhen auf der
Annahme, dass diese Technologie in Autos zum
Einsatz kommen wird, die im GroBen und Ganzen
genutzt werden wie bisher und auch weiterhin das
Eigentum von individuellen Haltern

sein werden. Diese Annahme konnte zu optimistisch
sein. Die Nutzungsformen werden sich mit

dem Fortschreiten der Technologie ebenfalls

~Geschwindigkeit und Beschleunigung sind nicht die einzigen
Méglichkeiten, um Fahrvergniigen zu beschreiben"

Automobilverband (FIA)

Jean Todt Kazuhiro Doi
Leiter intelligente vernetzte Président, Leiter,
Fahrzeuge, Internationaler Nissan Forschungszentrum,
Alliance Global Director,
Nissan Motor Company

Olof Persson
Président der AB Volvo

der Volvo Gruppe,
Volvo, Schweden

weiterentwickeln. Die eigentliche Revolution durch
autonomes Fahrzeuge kénnte sein, wie wir sie zur
Fortbewegung durch die Stadt nutzen, und nicht die
Art und Weise, wie wir in ihnen Auto fahren.

Das Geschéftsmodell der Autohersteller wird sich
wandeln. Statt Verkaufer von Pkw, Bussen und

Lkw werden sie zu Anbietern von ,gut genutzter
Fahrzeit". Diese Betonung eines Benutzererlebnisses,
das (iber das reine Fahren hinausgeht, konnte

zur Herausbildung véllig neuer Markte fiihren,

in denen traditionelle Kfz-Hersteller mit neuen
Marktteilnehmern konkurrieren missen.

Sollten genligend autonome Fahrzeuge zum Einsatz
auf 6ffentlichen StraBen kommen, um die Zahl

der Verkehrsunfalle deutlich zu senken, wird die
Versicherungsbranche eine Umwalzung erleben. Sie
wird ihr Geschaftsmodell einem Umfeld anpassen
miissen, in dem das Fahren sehr viel sicherer
geworden ist. Die rechtlichen Rahmenbedingungen
fir Car-Sharing und autonomes Fahren werden sich
ebenfalls weiterentwickeln; die Schwierigkeit wird
darin liegen, diese ausreichend flexibel zu gestalten,
um einerseits nicht Innovation abzuwtirgen aber
gleichzeitig die nétige Klarheit flir Marktteilnehmer
zu gewdhrleisten.

Neue Fahrzeugtechnologien sollten nicht einfach jene
Verkehrsteilnehmer ignorieren, die nur selten mit
autonomen Fahrzeugen zu tun haben. FuBgénger,
Radfahrer und Motorradfahrer miissen von den
neuen Fahrtechnologien von Anfang an vollstandig
mitbedacht werden, andernfalls sind negative
Reaktionen der Offentlichkeit oder der Behérden
wahrscheinlich,

‘ Moderator: Conny Czymoch, Journalistin

Bryant Walker Smith Helmut-Joseph
Fellow an der Universitét
und Vorsitzender des Vorstands ~ Stanford, Zentrum fiir Internet  Leiter Produktion
und Gesellschaft, Zentrum
fiir Automobil-Forschung,
Vereinigte Staaten

Schramm

Elektrofahrzeuge im BMW-Werk
Leipzig, BMW



der Zukunft

ie vergangenen Jahre waren gekennzeichnet
von der Verschiebung des wirtschaftlichen
Schwerpunkts hin zu den Schwellenléndern.
Getrieben wurde diese Entwicklung eher von der
wirtschaftlichen Schwache der Industrienationen
als vom Wachstum der Binnenmarkte in
den aufstrebenden Staaten. Eine Folge ist
die zunehmende Volatilitét der Lieferketten
und reduziertes Wachstum auf traditionellen
Handelsrouten wie dem Nordatlantik. Parallel
dazu entstehen neue Geschaftsmodelle, die zur
Neukonfigurierung von Lieferketten rund um
Kundenbedirfnisse und zur Entstehung kleinerer
Vertriebszentren in Kundennahe fiihren. Die Volatilitdt
und Ungewissheit des heutigen wirtschaftlichen
Umfelds und die stark ausgedehnten globalen
Lieferketten erfordern koordinierte Anstrengungen,
um Konfigurationen zu optimieren und Angebot und
Nachfrage weltweit zu synchronisieren.

In dieser Diskussionsrunde standen die Lieferketten
der Zukunft im Mittelpunkt. Untersucht wurde
insbesondere, wie sich Veranderungen in der
globalen Verteilung der Wirtschaftstatigkeit auf
Investitionsentscheidungen und Handelsstréme
auswirken und was dies fir den internationalen
Giiterverkehr bedeutet.

Giiterverkehr und Logistik bilden das Riickgrat

des Welthandels. Leistungsfahiger Giiterverkehr

ist mitentscheidend fiir die Wettbewerbsfahigkeit
einer Volkswirtschaft. Ausschlaggebend fiir die
Leistungsfahigkeit sind eine Reihe von Faktoren,
darunter der rechtliche Rahmen, internationale
Ubereinkiinfte, das Leistungspotenzial von Spediteuren
und Frachtunternehmen sowie Technologie.

Handelsschranken bestehen auf verschiedenen
Ebenen der Lieferkette. Die Verkehrsinfrastruktur
und die Logistik sind entscheidende Kostenfaktoren,
weil sie die Verzégerungen verursachen kénnen.
Dazu kommen eine Reihe weiterer kostentréchtiger
Umstande wie etwa langwierige und schwer planbare
Grenzabfertigung, Korruption, Beschrankung des

,Standardisierung ist
der Schliissel fiir die ,Der Wettbewerbsvorteil der
Lieferketten der Zukunft" Zukunft heit Big Data"

Abdulla Bilhaif Dorothee Bar

Al-Nuaimi Staatssekretérin, Generalsekretar, Vizeminister fiir Transport, Vorsitzender des Vorstands,
Minister fiir 6ffentliche Aufgaben, Bundesministerium fir Verkehr  Internationale Indonesien Deutsche Post Freight (DHL) ~ Nestlé
Vereinigte Arabische Emirate und digitale Infrastruktur, StraBenverkehrsunion

Deutschland (IRU)

Umberto de Pretto

Marktzugangs und Zollvorschriften. Andererseits
besteht ein eindeutiger und quantitativ erheblicher
Zusammenhang zwischen hochwertigen
Logistikverbindungen und einem hohen
Handelsvolumen. Einer OECD-Studie zufolge kann
ein 10-prozentiger Anstieg der Logistikleistung eines
Exportlands eine Zunahme von bis 70 Prozent bei
bilateralen Importen bedeuten.

Infolge des Wirtschaftswachstums in Asien verschiebt sich
der globale 6konomische Schwerpunkt nach und nach
in Richtung Osten und Siiden. Das Bevdlkerungs- und
Einkommenswachstum dort wird auch Auswirkungen
auf das regionale Produktions- und Konsumverhalten
haben und damit auch die internationalen Handels- und
Lieferketten beeinflussen. Der Aufstieg der
Schwellenlander verstarkt die Notwendigkeit eines
Ausbaus der Infrastruktur fiir Frachtverkehr, um
steigende Handelsvolumen zu bedienen. In den
Vereinigten Arabischen Emiraten etwa wird die
Hafen- und StraBeninfrastruktur derzeit erheblich
ausgebaut. Ziel ist es, die Hafenkapazitat bis 2020

zu verdoppeln. Die Forderung des Handels erfordert
allerdings nicht zwingend ,harte" Investitionen. ,Weiche"
MaBnahmen zur Harmonisierung von technischen
Normen und Marktbedingungen sind nicht weniger
wichtig, wenn die Infrastruktur dem Handel voll zu
gute kommen soll. Zum Beispiel traten die Vereinigten
Arabischen Emirate kiirzlich der Internationalen
Konvention zum StraBengiterverkehr (TIR) bei, die fiir
einheitliche Zoll- und Grenzabfertigungsverfahren sorgt.

Generell kann die lieferkettenlbergreifende
Vereinheitlichung von Verfahren die Transportkosten
so wirksam senken wie Investitionen in Infrastruktur.
Indonesien etwa hat durch die Schaffung eines
"Single Window"-Zollabfertigungsystems den
grenziiberschreitenden Giiterverkehr beschleunigt.
Es vereint sémtliche fir den Zoll relevanten
Informationen und verbessert so die Transparenz wie
die Zuverlassigkeit der Zollabfertigung.

Die Bereitstellung besserer Informationen ist
von entscheidender Bedeutung. Nur 20 Prozent

~Koordination sagt sich leicht dahin,
sie ist nur schwer umzusetzen"

der Akteure in der Lieferkette besitzen heute die
Informationen, die sie bendtigen, um ihren Betrieb
effektiv zu fiihren. Hier hat Big Data das Potenzial,
Bereiche fir gezielte MaBnahmen zu identifizieren.
Nicht zuletzt erlaubt ein besserer Informationsfluss
auch dem Kampf gegen Korruption, indem er fiir alle
beteiligten Akteuren Transparenz schafft.

Die Logistikbranche benétigt hoch qualifizierte
Fachkréfte. Gewerkschaften, Regierungen und
Unternehmen sollten zusammenarbeiten, um gezielt
Nachwuchs heranzuziehen. Die Branche unterliegt
einem raschen Wandel und die morgen benétigten
Kompetenzen kénnen sich stark von den heute
erforderlichen Fertigkeiten unterscheiden. Fachkrafte
sind ein wesentliches Glied der erfolgreichen
Lieferkette der Zukunft.

Angesichts des rasanten Wachstums und der
zunehmenden Bedeutung der Stédte wird auch der
Jletzte Kilometer" immer wichtiger. Oft vernachldssigt
wird der ,erste Kilometer", was dazu fiihrt, dass

rund 30 Prozent der verderblichen Produkte

infolge mangelnder Beférderungsinfrastruktur fir
Agrarprodukte auf dem Weg vom Feld in die Fabrik
verderben.

Nachhaltige Entwicklung erfordert auch vom
Logistiksektor eine Senkung des CO,-AusstoBes.

Die Firmen haben ein Eigeninteresses an erhohter
Effizienz ihres Betriebes, die Einsparungen und erhéhte
Rentabilitét bedeuten. Einheitliches CO,-Reporting
wiirde hier die Transparenz verbessern und
Benchmarking erleichtern.

Engere Zusammenarbeit zur Ladungsoptimierung
und Vermeidung von Leerfahrten kénnte sich

sehr positiv auf die CO,-Bilanz des Logistiksektors
auswirken. Aber mehr Kooperation ist nicht

nur zwischen Firmen gefragt; alle Stakeholder,
Jurisdiktionen und Behérden sollten enger
zusammenarbeiten beim Austausch tber gute und
nachhaltige Losungen.

Teilnehmer ‘ Moderator: Melinda Crane, Journalistin

Die beiden wichtigsten Kilometer
sind der erste und der letzte"

Markus Rosemann
Global Head,

Logistik und Ausfiihrung von
Bestellungen,

SAP AG

Chris Tyas
Leiter Globale Logistikketten,

23



Transport Outlook:

er ITF Transport Outlook basiert

auf Szenarien der Okonomen des

Weltverkehrsforums, die untersuchen,
wie sich die Entwicklung des globalen
Verkehrsaufkommens auf die CO,-Emissionen
und die Gesundheit auswirkt. Die Analyse soll als
Handreichung fiir politische Entscheidungstrager
bei der Gestaltung der kiinftigen Verkehrspolitik
dienen. In dieser Veranstaltung am ersten Tag
des Gipfels wurden die vorldufigen Ergebnisse der
Untersuchung préasentiert und mit interessierten
Fachleuten im Hinblick auf die Verbesserung des
zugrundeliegenden Modells erortert.

Projektionen zufolge wird die Weltbevolkerung

bis zum Jahr 2050 auf 9,1 Milliarden Menschen
wachsen und der Anteil der Stadtbewohner

von derzeit 50 auf 70 Prozent steigen. Die
Verkehrspolitik wird somit zunehmend von

der Konzentration der Bevélkerung, der
Wirtschaftstatigkeit in urbanen Rdumen und der
Suche nach angemessenen Losungen fiir stadtische
Mobilitét gepragt werden.

Die wirtschaftliche Entwicklung wiederum erfolgt in
den Weltregionen entlang unterschiedlicher Pfade,
mit potenziell erheblichen Strukturverdnderungen
sowie betrachtlichen Auswirkungen auf das
Volumen wie die geografische Verteilung

der Handelsstrome. Die OECD schatzt, dass

2050 ein Drittel des Welthandels zwischen
Nicht-OECD-Lénder stattfinden wird. Heute

sind es erst 15 Prozent. Diese Entwicklung

dirfte erhebliche Folgen fiir den internationalen
Guterverkehr und die globalen Lieferketten haben.

Berechnungen des Weltverkehrsforums zufolge
wird sich der weltweite CO,-AusstoB durch
inldndischen Passagier- und Giiterverkehr bis 2050
verdoppeln. In den Industriestaaten verharren die
CO,-Emissionen infolge der alternden Bevélkerung,
technologischen Fortschritts und dem Erreichen
eines Scheitelpunkts in der Nachfrage auf dem
aktuellen Niveau oder gehen leicht zuriick. Die
Klimabelastung wird in den Nicht-OECD-Staaten
deutlicher zunehmen, insbesondere in China und
Indien, da hier das hochste Wirtschafts- und
Bevolkerungswachstum zu verzeichnen ist.

Bis 2050 ist in diesen Landern mit einem Anstieg
der Emissionen von 500 Prozent zu rechnen.

Ein neues Modell zur Prognosen des internationalen
Glterverkehrs, das vom Weltverkehrsforum
entwickelt wurde, erlaubt Aussagen dariber,

wie neue Handelsstréme den internationalen
Frachtverkehr kiinftig verandern konnten. Das
Modell baut auf Projektionen der Welthandelsstréme
bis 2050 auf, die die volkswirtschaftliche Abteilung
der OECD fiir 25 Weltregionen und 25 Rohstoffe
ausgearbeitet hat.

Den jiingsten Berechnungen zufolge diirfte der
Seeverkehr bis 2050 der wichtigste Trager fiir

den internationalen Giterverkehr bleiben. Der
StraBengiiterverkehr soll um 40 Prozent wachsen,
wenn keine alternative Infrastruktur verfligbar wird.
Infolge der Verschiebung der Handelsbeziehungen
wird sich der durchschnittliche Transportweg um
nahezu 20 Prozent verldngern.

Vorldufige Ergebnisse deuten darauf, dass die
Nordpazifikroute die Nordatlantikroute bis 2050
als wichtigsten Handelsweg ablésen konnte.
Infolge des zunehmenden Handels zwischen
Afrika und Asien wird es auch zu einem deutlichen
Anstieg des Guterverkehrs im Suez-Kanal und im
Indischen Ozean kommen. Besonders ins Auge
springt das Wachstum des Binnengiiterverkehrs
in den einzelnen Erdteilen, vor allem innerhalb
Asien und in Afrika. Dies kann erhebliche negative
Auswirkungen auf die Umwelt haben.

Auf den Binnenverkehr, der mit dem internationalen
Guterverkehr verbunden ist, entfallen ca.

10 Prozent des mit grenziiberschreitendem Handel
verknupften Frachtaufkommens. Das entspricht
einem erheblichen Anteil am Gesamtaufkommen in
den einzelnen Léndern. Alle diese Trends erfordern
gezielte MaBnahmen, um die externen Effekte
abzufedern.

Das Modul des ITF Transport Outlook fiir
Passagierverkehr, vom Weltverkehrsforum
entwickelt, ermdglicht die Erstellung langfristiger
verkehrspolitischer Szenarien sowie die

Speakers ‘ Moderator: Stephen Perkins, ITF ‘

Luis Martinez
Verkehrsanalyst,
Weltverkehrsforum (ITF)

Jari Kauppila
Okonom,

Leiter Statistik,
Weltverkehrsforum (ITF)
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Aimée Aguilar Jaber
Okonom,
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Cristiano Faganha

RoadmapyLeitung Brasilien,
The International Council on
Clean Transportation (ICCT)

Simulation der damit verbundenen Auswirkungen
auf Fortbewegung, Mobilitat, Anteile der

einzelnen Verkehrstrager, CO,-AusstoB,
Umweltverschmutzung und Gesundheit. Das Modul
wird derzeit von Lateinamerika auf Indien und
China ausgeweitet.

Erste Ergebnisse fiir Indien zeigen die groBe
Bedeutung von motorisierten Zweirddern bei der
Motorisierung, dhnlich wie in anderen Landern
Slidostasiens. Bei dieser Fahrzeuggattung

hat Indien dasselbe Niveau erreicht wie die
anderen asiatischen Industrienationen und
verzeichnet, ungeachtet des deutlich niedrigeren
Einkommensniveaus, weiterhin einen stetigen
Anstieg. Bei vierradrigen Kraftfahrzeugen deuten
die Daten auf eine schnellere Entwicklung als

in Stidkorea. Wenn Indien die mittlere bis hohe
Einkommensstufe erreicht, wird es mindestens so
viele Pkw und deutlich mehr Kraftrdder haben wie
die meisten anderen Lander.

Die Motorisierungstrends in Indien spiegeln die
unterschiedliche Entwicklung in den urbanen
Zentren wider. Wie stark und ab welchen
Einkommensschwellen der Kraftfahrzeugbestand
zunimmt, hangt von den einzelnen Stadten

ab. Auch die Umstellung von zweiradrigen auf
vierradrige Kraftfahrzeuge erfolgt nicht berall im
gleichen Tempo.

Seit neuestem beriicksichtigt das Stadte-Modul im
Modell des ITF Transport Outlook auch 6kologische
und gesundheitliche Auswirkungen des Verkehrs.
Die Ermittlung der dkologische und gesundheitlichen
Auswirkungen auf Grundlage der Szenarien fiir
klinftige Verkehrsaktivitdt wurde vom International
Council for Clean Transportation (ICCT) geleistet,
dessen Vertreter an dieser Diskussion teilnahmen.
Die Ergebnisse zeigen, dass ein und dieselbe Politik
abweichende und sogar entgegengesetzte Resultate
zeitigen kann, wenn unterschiedliche negative
Auswirkungen des Verkehrs in die Erwdgungen
einbezogen werden. So darf die Analyse von Folgen
fiir das Klima und die Gesundheit nicht getrennt
erfolgen. Insbesondere ist die Vorstellung, dass
Verbesserungen bei dem einen automatisch zu einer
Verbesserung bei dem anderen fihrt, nicht haltbar

Die Analyse zeigt, dass in Lateinamerika

die Steigerung des Anteils des offentlichen
Nahverkehrs in Stadten nur dann erhebliche
Gesundheitsvorteile bringt, wenn gleichzeitig
Vorschriften die Umweltvertraglichkeit der Busse
erhohen. Sie deutet auch darauf hin, dass die
zunehmende Bedeutung motorisierter Zweirader
in Stadten, etwa im Hinblick auf CO,-Emissionen,
Verkehrsdichte und Erschwinglichkeit von Mobilitat,
positiv sein kann - aber nur wenn den schédlichen
gesundheitlichen Auswirkungen mit entsprechenden
Regelungen vorgebeugt wird. [
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Richard Harris, Xerox Corporation

Als Solution Director bei Xerox beschaftigt sich Richard Harris mit dem Merge-Projekt, das er im Rahmen der Transport
Innovation Talks vorstellte. Merge ist eine intelligente Einparkhilfe, die Daten von Parkuhren und StraBensensoren nutzt,
um Mobiltelefone und Navigationssysteme mit Informationen iiber Parkgebiihren und Wegbeschreibungen zu freien
Parkpldtzen zu versorgen. Es ermdglicht auch, per Handy zu bezahlen. Vor allem aber verwendet Merge Algorithmen,

um die Parkgebtihren auf der Grundlage der Nachfrage anzupassen. So schafft es Anreize, auf andere Verkehrsmittel
umzusteigen oder weiter entfernt zu parken. Merge verkirzt also die Suche nach Parkmdglichkeiten, spart Zeit und tragt
zu flussigem Verkehr bei. Das System ist seit Juni 2012 in Los Angeles in Betrieb und wurde mit dem Innovationspreis des
Weltverkehrsforums 2014 ausgezeichnet.

Carlo Ratti, SENSEable City Laboratory

Der Architekt und Ingenieur Carlo Ratti leitet das Senseable City Lab am Massachusetts Institute of Technology (MIT). Er ist
Mitverfasser von mehr als 250 Publikationen und Inhaber verschiedener Patente. Seine Arbeiten wurden auf der Biennale in
Venedig, im Museum of Modern Art in New York sowie im MAXXI in Rom ausgestellt. Im Jahr 2012 nahm ihn die Zeitschrift
Wired in die Liste der ,50 Menschen, die die Welt verandern werden" auf. Anlasslich der Transport Innovation Talks prasentierte
Ratti mehrere Projekte: HubCab setzt Big Data ein, um komplexe Mobilitdtsmuster zu analysieren. Es verbindet Milliarden von
Datenpunkten und stellt so fest, wie viele Menschen dieselbe Route nehmen mdchten, also potenziell gemeinsam Fahrzeuge
nutzen konnten. Wiirden diese Erkenntnisse in ein stadtisches Verkehrssystem auf Car-Sharing-Basis umgesetzt, waren

rund 40 Prozent weniger Pkw nétig. In Kombination mit selbstfahrenden Fahrzeugen waren 4 von 5 Autos in den Stadten
Uberflissig. MIT arbeitete derzeit daran, die Insel Sentosa vor Singapur zum ersten Gemeinwesen zu machen, das komplett

mit selbstfahrenden Fahrzeugen ausgertistet ist. Ratti prasentierte zwei weitere Projekte: den ,Road Frustration Index" (RFI), fiir den mit GPS, Kameras und
Sensoren im Wageninneren die Stressfaktoren fiir Autofahrer quantifiziert und analysiert werden, sowie SkyCall, eine Drohne, die mit einer Smartphone-App
verbunden ist und Menschen zu ihrem gewiinschten Ziel, z. B. einem bestimmten Raum auf dem MIT-Campus, fiihrt.
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Eric Rodenbeck, Stamen Design

Eric Rodenbeck ist Griinder der Firma Stamen Design mit Sitz in San Francisco. Er arbeitet seit 2001 an der Schnittstelle
zwischen Datenvisualisierung und interaktiver Kartographie. Arbeiten von Rodenbeck befinden sich in der standigen
Sammlung des Museum of Modern Art in New York. In seinem Vortrag bei den Transport Innovation Talks konzentrierte sich
Rodenbeck auf die Frage, wie Visualisierung Daten Sinn geben kann. Oft wirft die Visualisierung von Daten mehr Fragen
auf, als sie beantwortet. Als Instrument der Erkundung und des Erforschens eingesetzt, kann Datenvisualisierung aber nicht
einfach nur neue Erkenntnisse ermdglichen, sondern neue Arten von Erkenntnissen. Rodenbeck prasentierte die beiden
jlingsten Projekte seiner Firma: Stamen verwandelte Milliarden von Datenpunkten, die alle Verkdufe (iber das elektronische
Borsenhandelssystem NASDAQ darstellen, in Muster, aus denen ablesbar wird, wie automatisierte Software-,Roboter” aus
Marktbewegungen Gewinne erzielen. In einem weiteren Projekt sammelte Stamen Daten (iber die umstrittenen privaten
Buslinien in San Francisco, die von einigen Unternehmen im Silicon Valley fiir ihre pendelnden Mitarbeiter betrieben werden

und kollektiv unter dem Namen ,Google-Bus" bekannt sind. Da die Betreiber nicht bereit waren, Daten (ber ihren Service bereitzustellen, stiitzte Stamen
sich auf soziale Medien und Beobachtung von Helfern vor Ort, um die Bushaltestellen, Routen, Fahrplane und Fahrgastzahlen zu ermitteln. Daraus erstellte
Stamen eine Karte, welche die privaten Buslinien so darstellt sind, als ob es sich um ein &ffentliches Netz handelte, in dem es moglich ware, etwa vom
Google-Bus in den Apple-Bus umzusteigen. Diese Arbeit fachte die 6ffentliche Debatte in San Francisco und Umgebung iber die Vor- und Nachteile privater
gegenliber offentlicher Verkehrsmittel an.
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Corey Owens, Uber Technologies

Corey Owens ist Leiter der Abteilung Global Public Policy bei Uber Technologies, einer Software-Plattform, die Verbrauchern
in mehr als 80 Stadten der Welt Fahrgelegenheiten vermittelt. Im Rahmen der Transport Innovation Talks prasentierte
Owens, wie Big Data und neue Technologien Kunden erméglichen, maBgeschneiderte Mobilitatsangebote zu wahlen, ohne
an ein eigenes Auto gebunden zu sein (was teuer, umweltschadlich oder gefahrlich sein kann, z. B. nach Alkoholgenuss),
offentliche Verkehrsmittel zu nehmen (die nicht flexibel sind oder sogar nicht verfligbar) oder herkémmliche Mietwagen oder
Taxis zu nutzen (die unzuverlassig sein konnen oderschlechten Service bieten). Ubers Ansatz ist es, Nachfrage und Angebot
Uber die Technologie in effizienter Weise zusammenzufiihren. Dabei wird die bestehende Infrastruktur (die vorhandenen
Autos und ihre Fahrer) mit Menschen in Kontakt gebracht, die schnell von A nach B wollen. Das niitzt auch den Fahrern:
Durch die bereitgestellten Echtzeitdaten sehen sie, was in der Stadt vorgeht, und kdnnen leichter Fahrgéste finden.

Zudem ist die Sicherheit der Fahrer durch das bargeldlose Zahlen besser gewahrleistet und auch der Staat profitiert, da so

Steuerbetrug erschwert wird. Da 40 Prozent des stadtischen Autoverkehrs durch Wagen auf Parkplatzsuche entfallen, wird durch die maximale Nutzung der
vorhandenen Kapazitdt dem Verkehrsinfarkt vorgebeugt.
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Arbeitskrafte

ie Arbeitsmérkte befinden sich weltweit

im Wandel und der Verkehrssektor bildet

keine Ausnahme. Neue Arbeitsplatze sind
vor allem fiir qualifizierte Fachkrafte entstanden.
Genau an diesen mangelt es in allen Bereichen
der Verkehrsbranche. In alternden Gesellschaften
scheiden Arbeitskrafte spater aus dem Erwerbsleben
aus. Arbeitsplatzmobilitat, Einwanderung und
verbesserte Eingliederung in den Arbeitsmarkt tragen
in manchen Landern mit zum Wirtschaftswachstum
bei, schaffen jedoch auch zusatzliche
Herausforderungen. Die Einbindung qualifizierter
weiblicher Arbeitskréfte in das Erwerbsleben hat an
Bedeutung gewonnen; allerdings bestehen weiterhin
geschlechtsspezifische Unterschiede und es gibt hier
noch erhebliches Potenzial.

Die Diskussionsrunde konzentrierte sich

darauf, wie im Verkehrssektor Kompetenzen

der Arbeitnehmer gestarkt und ihre Chancen
verbessert werden konnten. Leitfragen waren:

An welchen Kompetenzen mangelt es und wie
kénnen qualifizierte Krafte gebunden werden? Wie
kann Chancengleichheit fiir Manner und Frauen

im Verkehrssektor erreicht werden? Was muss in
Aus- und Fortbildung geschehen, um fiir die Zukunft
gerUstet zu sein? Was bedeutet die Automatisierung
fiir Beschaftigungsaussichten, Kompetenzen und die
Sicherheit von Arbeitnehmern im Verkehrssektor?

Gute Mitarbeiter zu finden und zu binden,

verlangt von der Verkehrsbranche mehr als

Aus- und Fortbildungsprogramme oder attraktive
Vergiitung. Die schwierigen Arbeitsbedingungen im
Verkehrsbereich wirken auf Nachwuchskrafte oft
abschreckend. Erfahrungen in der Seefahrt belegen
allerdings, dass junge Menschen mehr Interesse
zeigen, wenn an Bord zusatzliche Angebote
gemacht werden, etwa Kommunikationsdienste.

Der Bedarf an Fachkréften ist gleichwohl groB
und erfordert substanzielle Investitionen in
Aus- und Fortbildung, um dem Fachkréftemangel

Teilnehmer

,Unerschlossene Talente
lassen sich noch in zwei
Gruppen finden: sehr junge
Erwachsene und Frauen™

zu begegnen und Kompetenzen dem Wandel

in der Branche anzupassen. Im Verkehrssektor
investieren verschiedene Akteure in Aus- und
Fortbildung. Unternehmen erwégen Angebote,
die ihre spezifischen Erfordernisse abdecken -
aber nur, wenn sich diese Investition auch durch
entsprechende Personalbindung rechnet und

die Mitarbeiter intern aufsteigen. UPS investiert
jahrlich 500 Millionen USD in die interne Aus- und
Weiterbildung und zieht seine Fiihrungskréfte
aus dem eigenen Personalstamm heran. In der
deutschen UPS-Filiale etwa haben sich 80 Prozent
des Managements aus einer operativen Funktion
emporgearbeitet.

Wo Unternehmen nicht tatig werden, muss der Staat
gegen den Fachkréftemangel aktiv werden. Kanada
etwa hat Lehrlingsprogramme eingefiihrt, fiir die

es Zuschtisse gibt. In den Vereinigten Staaten
versucht die Regierung Obama, dem durch eine
Pensionierungswelle im Verkehrssektor drohenden
Fachkraftemangel mit Hilfe des Grow America Act
zu begegnen, in dessen Rahmen in den kommenden
Jahren staatliche Hilfen in Héhe von insgesamt

245 Millionen USD fir kollaborative Projekte,
anerkannte Lehren und Anreize bereitgestellt
werden.

Die Personalprobleme der einzelnen Verkehrstrager
sind unterschiedlich gelagert. In der Luftfahrt sind
die Tatigkeitsfelder streng reguliert und erfordern
eine Lizenz. Die hohen Ausbildungskosten wurden
friiher von der éffentlichen Hand getragen.

Heute miissen sie entweder vom angehenden
Angestellten oder dem Arbeitgeber gezahlt werden,
was Einstellungen erschwert. So herrscht heute in
praktisch allen Regionen der Welt mit Ausnahme
der Vereinigten Staaten ein Mangel an Piloten. Doch
die Folgen unzureichender Aus- und Fortbildung
kénnen todlich sein, wie der Absturz einer Maschine
der Air France auf der Strecke Rio-Paris gezeigt hat.

Der Bahnsektor hat traditionell vor allem

#Wir missen
herausstellen, dass der
Verkehrssektor groBartige
Méglichkeiten bietet"

technische Qualifikationen nachgefragt.
Inzwischen benétigt er auch immer mehr
Mitarbeiter im Dienstleistungsbereich, womit

eine Verschiebung hin zu mehr Marketing- und
betriebswirtschaftlichem Know-how erfolgt.

Auch der Erwerb der nétigen Kompetenzen zur
Integration von Informationstechnologien wird die
Bahnbranche vor Herausforderungen stellen.

Strukturelle und kulturelle Schranken kdnnen
Frauen davon abhalten, sich fiir eine Karriere

im Verkehrssektor zu entscheiden. In der Regel
filhlen Frauen sich von den oft eher technischen
Tatigkeiten nicht angezogen. Zudem sind die
Arbeitsbedingungen in einigen Bereichen des
Verkehrs nicht besonders attraktiv. Es ist so

eine besondere Herausforderung, mit Blick auf
den drohenden Arbeitskréftemangel Frauen als
Arbeitnehmer zu gewinnen und sie an den Sektor
zu binden. Einige vielversprechende Initiativen
zur Erhhung des Frauenanteils sind angelaufen.
Das Women Leadership Development Programme
von UPS etwa bietet den Mitarbeiterinnen die
Méglichkeit zum gegenseitigen Austausch und
zur Kontaktepflege. In der Seefahrt wurde die
Verpflichtung zur Benennung von Ombudspersonen
eingefiihrt, an die sich weibliche Mitarbeiter etwa
im Falle von Beldstigungen wenden kdnnen.

Eine gemeinsame Initiative der USA und
Kanadas im Rahmen der Asiatisch-Pazifischen
Wirtschaftlichen Zusammenarbeit (APEC)

zur Schaffung einer Task Force ,Frauen

im Verkehrssektor" stiitzt sich auf
Forschungsergebnisse, wonach es eine positive
Korrelation zwischen wachsendem Einfluss

von Frauen auf allen Ebenen und erhdhter
Wettbewerbsfahigkeit, starkerem Wachstum und
groBerer Nachhaltigkeit gibt. [

‘ Moderator: Conny Czymoch, Journalistin

,Unser
Geheimrezept sind
unsere Mitarbeiter"

Lisa Raitt Eduardo Chagas Jean-Pierre Susan Kurland Daniel Azéma Cindy Miller

Verkehrsministerin, Generalsekretar, Loubinoux Stellvertretende Ministerin fiir  Direktor des Biiros Présidentin fiir Europa,

Kanada European Transport Workers'  Generaldirektor, Luftfahrt und internationale des Generalsekretdrs, United Parcel Service (UPS)
Federation (ETF) International Union of Railways Angelegenheiten, International Civil Aviation
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,Wir haben noch nicht genug
dariiber nachgedacht, wie die digitale
Revolution das Mobilitdtsverhalten
der Bevdélkerung dndert"

vorhandener Infrastruktur

ypischerweise ist Verkehrsinfrastruktur die

meiste Zeit nicht ausgelastet, um dann

zu StoBzeiten die Kapazitatsgrenze zu
erreichen. Aber auch in Spitzenzeiten kdnnten
Verkehrssysteme im Prinzip weit mehr Menschen
und Giter befordern, obwohl ihre Aufnahmefahigkeit
fur zusatzliche Fahrzeuge beschrankt ist.

Wie kdnnen offentliche Hand und Privatwirtschaft
die Effizienz der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur
maximieren, zumal angesichts der

Schwierigkeit, den Ausbau bestehender oder

die Schaffung neuer Systeme zu finanzieren?

Die von den Regulierungsbehdrden gesetzten
Rahmenbedingungen kénnen die optimale
Kapazitatsnutzung fordern oder behindern und
miissen flexibel ausgestaltet werden, um innovative
Nutzung bestehender Infrastruktur zu ermdglichen.
Auch kdnnten vorhandene Systeme mdglicherweise
fir andere Zwecke umgewidmet werden - doch
unter welchen Bedingungen sollte dies geschehen
und welche Standards sollten dabei befolgt werden?

Die Runde diskutierte vor dem Hintergrund von
Problemen bei der Verfligbarkeit von Daten,
regulatorischen Herausforderungen und der
Unsicherheiten bei der technologischen Entwicklung,
mit welchen Instrumenten sich Effizienz und
Nachhaltigkeit von Verkehrsinfrastruktur verbessern
lassen. Thema war auch, welche MessgréBen und
Leitlinien den Verantwortlichen helfen kdnnten, das
Potenzial der vorhandenen Infrastruktur besser
auszuschopfen. Ebenfalls erdrtert wurde, wie
dffentliche Hand und Wirtschaft Anderungen im
Infrastrukturbedarf Rechnung tragen und welchen
Spielraum es fiir Umnutzung gibt.

Der Ausbau der Infrastruktur ist nicht der einzige
Weg, Mobilitatsoptionen zu erhdhen. Die aktuelle
Wirtschaftskrise schrankt die Mdglichkeiten zur
Finanzierung neuer Infrastruktur ebenso ein wie
die Fahigkeit der Benutzer, dafiir zu zahlen. Zudem
gibt es in groBen Ballungsraumen und Landern mit

Sérgio Monteiro

Patrick McLoughlin

Scott Belcher Rick Parod
Verkehrsminister, Staatssekretar fir Infrastruktur, Prdsident und Vorsitzender Président und CEO, Programmdirektor,
Vereinigtes Kdnigreich Verkehr und Kommunikation,  des Vorstands, Lindsay Corporation "Optimising Use,” Ministerium
Portugal ITS America fiir Infrastruktur und Umwelt,

+Nutzergebliihren gehért die Zukunft. In
den USA héangt die Hohe der Parkgebiihr
mancherorts von der StraBenseite ab.
So fein lasst sich das kalibrieren"

hoher Bevdlkerungsdichte nicht mehr viel Platz

fur Ausbauprojekte. Vorhandene Infrastruktur
kann zwar besser genutzt werden, doch hat

dies eine Reihe von Voraussetzungen, etwa die
Verfuigbarkeit von Daten iber die Infrastruktur, das
Verkehrsaufkommen und das Nutzerverhalten.

Smartphones, Tablets und Navigationssysteme
machen die Bewegungen und Praferenzen der
Verkehrsteilnehmer nachvollziehbar und liefern
Echtzeitdaten (iber Verkehrsdichte und -nachfrage.
Verbreitung und Nutzung dieser Daten werfen
allerdings ethische, praktische und rechtliche
Fragen auf. Generationsbedingter Wandel kdnnte
dazu fiihren, dass die Wahrung der Privatsphare
kiinftig weniger kontrovers diskutiert wird, da
jlingere Menschen das Teilen von Daten in sozialen
Netzwerken heute schon akzeptieren.

Die Verfiigbarkeit von mehr Daten erdffnet auch
neue Mdglichkeiten fiir die bessere Nutzung der
vorhandenen Verkehrsinfrastruktur, wenngleich

die Umsetzung eine wirksame Koordination der
Beteiligten voraussetzt. Vernetzte Fahrzeuge werden
autonomes oder kooperatives Fahren erméglichen -
etwa die Dutch Automated Vehicle Initiative (DAVI),
die kooperatives Fahren und computergesteuerte
Fahrzeuge kombiniert. Dies verschafft dem
Verkehrsteilnehmer einen umfassenderen Uberblick,
erhoht die Verkehrssicherheit und die Kapazitat

der vorhandenen Verkehrsverbindungen. Dariiber
hinaus erlaubt die Vernetzung des Fahrzeugs

mit der Infrastruktur zusatzliche Optionen wie

die Unterstiitzung bei der Parkplatzsuche. Im
Giterverkehr erméglicht die Selbstfahrtechnologie
etwa die Streckenoptimierung, hohere
Kraftstoffeffizienz und die Steigerung der Kapazitat
durch ,Platooning”.

Aktives Verkehrsmanagement ist ein weiteres
Anwendungsgebiet fiir datengesteuerte
Infrastrukturoptimierung. Innovative Ansatze
wie das Ausweiten der Fahrspuren auf den

Standstreifen in StoBzeiten, wie in GroBbritannien
praktiziert, kénnen die StraBenkapazitat erheblich
steigern. In den Vereinigten Staaten ermdglicht

das sogenannte Zipper-System durch bewegliche
Leitplanken auf Highways die flexible Anpassung der
Fahrbahnfiihrung an den Verkehrsfluss.

Die Verfligbarkeit von Echtzeitdaten ermdglicht

auch neue Strategien zur Beeinflussung der
Nutzerpraferenzen, um sie insbesondere zur Meidung
der StoBzeiten zu bewegen. Die Niederlande haben
zum Beispiel 300 miteinander verkniipfte MaBnahmen
eingefiihrt, die in Stadten und Regionen des Landes
den Verkehr in den Spitzenzeiten um 20 Prozent
verringern sollen. Diese MaBnahmen reichen von
umfassenden Steueranreizen (iber E-Bike-Kampagnen
bis hin zu Angeboten fiir gleitende Arbeitszeit. Die
finanzielle Unterstlitzung im Rahmen des Projekts

ist zeitlich begrenzt, aber etwa 40 Prozent der
Teilnehmer behalten ihr neues Verhalten auch nach
dem Ende der Hilfe bei.

Die Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit
vorhandener Infrastruktur ist ein wesentlicher
Bestandteil fiir ihre effizientere Nutzung. Politische
und finanzielle Faktoren kénnen den optimalen
Erhaltungszustand allerdings beeintrachtigen.

Um dies zu vermeiden, kdnnen Konzessionen
oder Offentlich-Private Partnerschaften dazu
beitragen, die erwartete Leistung der Infrastruktur
sicherzustellen, insbesondere wenn deren Kapazitat
bereits so gut wie ausgelastet ist und es wenig
Spielraum fiir einen Ausbau gibt.

Eine dynamische Staugebihr oder andere
Formen der Nutzerfinanzierung kdnnen ebenfalls
dabei helfen, die Nutzung der Infrastruktur zu
optimieren, sind aber in politischer Hinsicht eine
Herausforderung. Wenn dieser Ansatz verfolgt
wird, ist es wichtig, den Nutzern alternative
Mobilitdtsangebote zu machen, um mit Blick auf
soziale Ausgewogenheit Benachteiligungen zu
vermeiden. [

Teilnehmer ‘ Moderator: Elisif Elvinsdotter, Journalistin

,Menschen, die in
Stadten leben, kennen
die Probleme und wissen,
wie sie damit umgehen"

,Es ist erwiesen, dass
wirtschaftlich tragféhige
Projekte auch gesellschaftlich
akzeptiert werden"

X

Niederlande

Jan-Bert Dijkstra

Fadi Selwan
Exekutiver Vizeprésident und
Leiter Geschaftsentwicklung,
VINCI Concessions

27



in einer sich wandelnden urbanen

ngesichts einer wachsenden

Stadtbevélkerung und wirtschaftlicher

Konzentration in urbanen Gebieten
bestimmen Stadte zunehmend unsere
Lebensqualitdt. Laut Weltgesundheitsorganisation
WHO leben heute mehr als 50 Prozent der
Weltbevélkerung in Stadten. 2030 kénnten es
bereits 60 Prozent sein. Derzeit wohnt jeder
zehnte Stadter in Ballungsrdumen mit mehr als
10 Millionen Einwohnern; auch dieser Wert
steigt weiter. Von der Nahverkehrspolitik wird
es abhdngen, wie gut die Stadte die steigende
Nachfrage nach Mobilitat mit der Férderung
gerechten, inklusiven und nachhaltigen
Wirtschaftswachstums in Einklang bringen
kénnen.

Das Plenum erdrterte, wie stadtische
Verkehrspolitik diese Ziele in einer Zeit nie
dagewesenen Wandels umsetzen kann.

Dabei wurde insbesondere folgenden Fragen
nachgegangen: Wie wirkt sich die wachsende
Bedeutung der Stadte auf die nationale
Verkehrspolitik und Investitionsentscheidungen
aus? Welche Politik brauchen wir, um die
Auswirkungen des Verkehrs auf Umwelt,
Sicherheit und Gesundheit zu minimieren? In
wie weit lassen sich Uberlastungen ohne neue
Infrastruktur bewdltigen? Welche Ansatze
haben sich fiir das Kapazitdtsmanagement
bewahrt? Wie kann die Verkehrspolitik
erfolgreich in Stadtplanung, Flachennutzung
und Wohnpolitik eingebunden werden und wie
kann die Stadtplanung zur Minimierung des
Kfz-Verkehrs beitragen?

Urbanisierung unterstitzt die wirtschaftliche
Entwicklung, sofern gleichzeitig ein Rahmen
geschaffen wird, der dafiir sorgt, dass die
Vorteile der Bevdlkerungsdichte und der
Vernetzung gefordert und die Nachteile
begrenzt werden. Dazu missen Stadte in

Teilnehmer

den beiden wichtigsten Wachstumsphasen
verschiedene Taktiken einsetzen: In der ersten
Phase, wenn das Wachstum vor allem von der
Bautdtigkeit getragen wird, definieren und
schiitzen gut gesetzte Rahmenbedingungen
den offentlichen Raum, welcher spéter dazu
dienen wird, die Schlagadern des Verkehrs-
und Versorgungssystems anzulegen. In der
darauffolgenden intensiven Wachstumsphase
miissen die Rahmenbedingungen die optimale
Nutzung des mit der Zeit immer knapper
werdenden offentlichen Raums sicherstellen.

Wichtig ist, dass die Strategien zur baulichen
Verdichtung bei der Zuteilung des o6ffentlichen
Raums FuBganger und Kfz-Verkehr angemessen
berticksichtigen. Geschieht dies nicht, wird

es schwierig, die Funktion des offentlichen
Raums den sich wandelnden Anforderungen
anzupassen und Planungsoptionen zu erhalten.
Die Folgen mangelnder proaktiver Planung

des offentlichen Raumes sind verheerend, weil
ungeplante Flachennutzung Fakten schafft, die
irreversibel sind.

Der Verkehrspolitik kommt die wichtige
Aufgabe zu, die effiziente Nutzung

des StraBenraums zu gewdhrleisten.

Eine Analyse des Wachstums und der
Entwicklung der Stddte weltweit filhrt zu

zwei Erkenntnissen: In dem MaBe, in dem

die Zahl privater Kraftfahrzeuge zunimmt

und der StraBenraum knapper wird,

machen es die zunehmenden Staus immer
schwieriger, die kostenlose StraBennutzung
aufrechtzuerhalten. Einschrédnkungen des
motorisierten Individualverkehrs miissen
allerdings vom Ausbau der 6ffentlichen
Verkehrsmittel und der Mdglichkeit begleitet
werden, auf nicht-motorisierte Verkehrstrager
auszuweichen, damit die Nahverkehrssysteme
dem wachsenden Mobilitatsbedarf gerecht

werden konnen.

Inzwischen haben viele Stadte auf der
ganzen Welt StraBenbenutzungsgebiihren
flr private Kraftfahrzeuge eingefiihrt, so
etwa London und seit kurzem auch Mailand.
In beiden Stadten konnte die City-Maut die
Uberlastung der StraBen effektiv verringern.
Dank dieser Politik zéhlt Mailand heute nicht
mehr zu den zehn Stadten der Welt mit den
meisten Verkehrsstaus. In Moskau flihrte eine
Parkgebuhr von lediglich 1 Euro pro Stunde
zu einem 20-prozentigen Riickgang der
Verkehrsiiberlastung im Stadtzentrum.

Die Einfuhrung der Londoner City-Maut

ging Hand in Hand mit Ausbau und
Verbesserung der Bus- und Bahnnetze, um

der Bevdlkerung hochwertige Alternativen

zum Auto anzubieten. In Moskau wurden
parallel zur Parkraumbewirtschaftung
Park-and-Ride-Anlagen eingerichtet, die
Autofahrern ermdglichen, am Stadtrand

zu parken und von dort aus andere
Nahverkehrsmittel zu nutzen. In Mailand soll in
einer zweiten Phase der &ffentliche Raum, der
dem individuellen Kfz-Verkehr entzogen wurde,
in FuBgdngerzonen umgewidmet werden.

In Mexico City wurde durch den Bau des
Metrobus-Systems neue Prioritaten fiir die
Nutzung des offentlichen Raums gesetzt.
Dazu gehdren flnf separate Busspuren, die
eine hohes Fahrgastvolumen ermdglichen,
sowie die Einflihrung von Fahrradwegen und
FuBgangerzonen in Teilen der Stadt. Die
Stadtverwaltung ist sich jedoch bewusst,
dass noch erhebliche Anstrengungen nétig
sind angesichts des Umstandes, dass derzeit
30 Prozent aller Strecken per motorisiertem
Individualverkehr zuriickgelegt werden,
der jedoch 90 Prozent des StraBenraums in

‘ Moderator: Melinda Crane, Journalistin

Ich glaube nicht an das verriickte Silicon Valley-
Modell, in dem sich alle in selbstfahrenden Autos
fortbewegen. Der éffentliche Nahverkehr ist das
Rlickgrat fiir Mobilitat in Stadten"

~Freiheit ist nicht das Recht auf ein
Auto, sondern auf den Zugang zu einer
Reihe von Fortbewegungsoptionen fiir
die Stadt"

Peter Hendy Cristian Bowen

Ketil Solvik-Olsen Rufino Leon Tovar Helle Sgholt Pierfrancesco Maran Evgeny Adamov,
Minister fiir Verkehr Leiter, Vizeminister, Transport, Minister fiir Verkehr Griindungspartnerin Stellvertretender Biirgermeister Stellvertretender Leiter,
und Kommunikation, Londoner Verkehrsbehorde, Ministerium fiir Transport und StraBen, und Geschaftsfiihrerin, fiir Mobilitét, Umwelt, U-Bahnen, ~Abteilung fiir Verkehr
Norwegen Vereinigtes Konigreich, und Telekommunicationen, Mexiko-Stadt, Mexiko Gehl Architects offentliche Wasser- und und Entwicklung der

und Prdsident, UITP Chile Energieversorgung, Mailand, StraBeninfrastruktur,
8 Italien Stadt Moskau,

Russland



L andschaft

Anspruch nimmt. Sie hat sich zum Ziel gesetzt,
das derzeitige Nutzungsmuster vollsténdig
umzukehren und den Raum nach folgenden
Prioritaten zuzuteilen: FuBganger, Radfahrer,
offentlicher Nahverkehr, Lieferdienste und
erst zum Schluss private Kraftfahrzeuge.
Das verkehrspolitische Paket beinhaltet

die Schaffung verbundlbergreifender
Fahrscheine im OPNV, die Neuorganisation
des StraBenraums gemdB der genannten
Prioritaten, den Ausbau des 6ffentlichen
Nahverkehrs und die Transformation der
Verkehrskultur mit dem Ziel, die Interaktion
zwischen den Verkehrsteilnehmern zu
verbessern.

Diese Anderungen verlangen eine
Neuorientierung bei der der Zuweisung
o6ffentlicher Mittel, um diese mit den neuen
verkehrspolitischen Prioritdten in Einklang

zu bringen. Die norwegische Regierung

etwa betrachtet 6ffentliche Investitionen

als Voraussetzung dafiir, den GroBteil des
wachsenden Mobilitdtsbedarfs in Stadten - die
ein besonders hohes Bevolkerungswachstum
verzeichnen - durch 6ffentliche Verkehrsmittel
sowie Rad- und FuBgangerverkehr aufzufangen
und so Verkehrsinfarkten zu verhindern. Die
Regierung garantiert deshalb die Finanzierung
des offentlichen Personennahverkehrs durch
staatliche Investitionszuschisse in Hohe von
50 Prozent der Ausbaukosten. Auch Mailand
will Quersubventionen einsetzen und Erlése
aus der City-Maut in U-Bahnlinien und ein
Stadtrad-System zu investieren.

Es ist duBerst schwierig, einen
Einstellungswandel mit Blick auf vorhandene
Anspriiche herbeizufiihren, wo es um

die Neugestaltung von Preisstrukturen,

die Reallokation 6ffentlichen Raums und
neue Prioritaten bei der Mittelzuweisung

an die Verkehrstrager geht. Fur die

politische Akzeptanz dieser MaBnahmen

und Projekte wesentlich ist eine wirksame
Kommunikationsstrategie, die die Vorteile
unterstreicht und offentliche Konsultationen
beinhaltet. In Mailand wurde im Rahmen einer

Volksbefragung iiber die City-Maut abgestimmt.

In Moskau wurde die Akzeptanz der
MaBnahmen durch bestimmte Zugestandnisse
gefordert, etwa indem Bewohnern der
Innenstadt Parkplatze eingerdumt wurden.
Ein wichtiges Element fir eine erfolgreiche
Umsetzung ist es, erzielte Erfolge frih zu
kommunizieren.

In Chile legt die Regierung besonderen

Wert darauf, die Ansichten der Nutzer
einzubeziehen, um auf echte Bediirfnisse
zugeschnittene Angebote auszuarbeiten. Das

Ministerium fiir Verkehr und Telekommunikation

besitzt eine eigene Abteilung, die Dialoge mit
den Nutzern durchfiihrt und Studien ber die

Qualitat der offentlichen Verkehrsmittel erstellt.

Das danische Architekturbiliro Gehl Architects,

welches Stadtplaner in der ganzen Welt beraten

hat, etwa in Mexico City und Moskau, betont
ebenfalls die Notwendigkeit, nutzerorientierte
Daten zu generieren und einzusetzen. Gehl
Architects stellen bei der Gestaltung des
offentlichen Raums und der Schaffung von
Zugangsmaglichkeiten prinzipiell die Wiinsche
und Bedurfnisse der Benutzer in das Zentrum.
Kopenhagen ist ein gutes Beispiel, wie es mit
diesem Ansatz physisch und politisch gelingen
kann, den Wandel von einer vom motorisierten
Individualverkehr beherrschten Stadt in eine
Stadt mit hohem Anteil von FuBgangern und
Radfahrern gelingen kann.

SchlieBlich ist auch effizienter Glterverkehr ein
wichtiger Faktor sowohl fiir die Verbesserung

der Wettbewerbsfahigkeit einer Stadt, wie
auch fiir die Fahigkeit, die Nachfrage nach
Waren ohne ibermaBige Umweltbelastung zu
befriedigen. Die Regierung von Mexico City etwa
arbeitet mit den ortlichen Handelskammern
zusammen, um Warenlieferungen in der Stadt
zeitlich besser zu planen, und hat einige
Routen etabliert, die nur diesem Zweck dienen.
Das jiingst verabschiedete Mobilitatsgesetz

flir Mexico City betont insbesondere die
Verbesserung der Auslieferung auf dem letzten
Kilometer, die mit umweltschonenden leichten
Nutzfahrzeugen erfolgen soll. [l
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Den Verkehr fit machen fur

er Energieverbrauch des Verkehrs
verandert sich rasch. 1970 entfielen
45 Prozent des weltweiten Erddlverbrauchs
auf den Verkehr, heute sind es 62 Prozent
und die Nachfrage hat sich auf 2,2 Milliarden
Tonnen Olaquivalent pro Jahr verdoppelt. In
den Industriestaaten entfallen 94 Prozent des
Erdélverbrauchs auf den Verkehrssektor.

Nach und nach halten auch andere Energietrdger
Einzug; 2013 wurden weltweit mehr als

90 000 reine Elektroautos verkauft. Auf Erddl
entfallt etwas mehr als ein Drittel des bei der
Verbrennung freigesetzten Kohlendioxids.
Wenn die Klimaschutzvorgaben umgesetzt
werden sollen, muss der Verkehr seinen
AusstoB an Treibhausgasen drastisch

senken. Die Europdische Kommission will die
Kohlendioxid-Emissionen bis 2050 um

60 Prozent verringern und bis dahin Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotoren aus Stadten
verbannen.

Wenn diese Vorgaben umgesetzt werde sollen,
bedeutet dies schnelle und kontinuierliche
Verbesserung der Kraftstoffeffizienz
herkdmmlicher Fahrzeuge, Schaffung eines
echten Markts flir alternative Fahrzeuge sowie
gleichzeitigen Umstieg auf kohlendioxidfreie
Stromerzeugung, Wasserstoff und weitere
saubere Energietrager.

Diese Podiumsdiskussion behandelte die

Frage, welche Aussichten fiir die Entwicklung
eines Markts fiir Elektrofahrzeuge bestehen,
unter welchen Bedingungen Wasserstoff und
andere alternative Energietrager zum Zug
kommen kdnnten und welche politischen
MaBnahmen den Verkehr vor dem Hintergrund
von Ungewissheit bezlglich der wirtschaftlichen

Entwicklung, der kiinftigen Kraftstoffpreise
und der Technologiekosten am ehesten aus
einer nicht nachhaltigen Energie-Zukunft
befreien kénnen.

Der verbrennungsbedingte KohlendioxidausstoB
muss bis 2020 stabilisiert sein, wenn das vom
International Panel on Climate Change (IPCC)
angestrebte 2-Grad-Ziel umgesetzt werden

soll. Laut Internationaler Energieagentur (IEA)
werden diese Emissionen bis 2040 allerdings
um 70 Prozent steigen. Das 2-Grad-Ziel ist zwar
noch erreichbar, aber je ldnger MaBnahmen zur
Absenkung aufgeschoben werden,

desto schwieriger wird die Umsetzung sein.

Entscheidend wird die Effizienzsteigerung

des Energiesystems als Ganzes sein. In dem
MaBe, in dem der Energiebedarf sinkt, kann er
auch leichter durch erneuerbare Energietrager
abgedeckt werden. Auf mittlere und lange Sicht
durfte in erster Linie verbesserte Energieeffizienz
bei Fahrzeugen mit herkdmmlichen Antrieben
zur Senkung des KohlendioxidausstoBes
beitragen. Die Global Fuel Efficiency Initiative
(GFEI), an der sowohl die IEA als auch das
Weltverkehrsforum mitarbeiten, strebt fiir
Neuwagen bis 2050 weltweit eine 50-prozentige
Verbesserung der Energieeffizienz an,

nur durch Optimierung der bereits vorhandenen
Technologie.

Uber Batterien oder Brennstoffzellen
angetriebene Elektrofahrzeuge sowie
verschiedenen Hybridantriebe werden ein
wesentlicher Teil der langfristigen Losung sein.
In vielen Léndern entwickelt sich der Markt
flir batteriebetriebene Elektroautos langsamer
als erwartet, jedoch immer noch ziigiger als
der fur Hybridfahrzeuge in deren Anlaufphase.

Uberall, wo batteriebetriebene elektrische Autos
Erfolg haben, beruht dieser auf entschlossenem
Regierungshandeln. In Irland wurde der
Schwerpunkt auf den Ausbau des Ladenetzes
gelegt. Heute findet man in jeder irischen

Stadt und alle 60 km auf den Autobahnen
offentliche Ladestationen. Estland hat gar die
doppelte Dichte an Ladestationen. Ausgedehnte
Stromnetz in den meisten Landern machen dies
weder besonders schwierig noch besonders
teuer - Deutschland etwa wirde 900 Stationen
bendtigen, wenn es alle 60 km eine Ladestelle
schafft, was rund 44 Millionen Euro kosten wiirde.

Der geschatzte zusatzliche Strombedarf bei
einer vollsténdigen Elektrifizierung des Verkehrs
reicht von gerade einmal 3 Prozent der heutigen
Nachfrage in Norwegen bis zu 20 Prozent

in Irland, je nach Versorgungs- und
Nachfragestruktur sowie den Annahmen (iber
das Aufladeverhalten.

In der Ubergangsphase entspréche dies einer
jahrlichen Steigerung um bis zu maximal

2 Prozent, sollten alle Fahrzeuge zu Zeiten der
Spitzennachfrage aufgeladen werden. Werden
die Batterien auBerhalb dieser Zeiten geladen,
kommt es zu keiner zusatzlichen Belastung und
potenziell sinkende Strompreisen, da durch die
gleichméBigere Verteilung der Stromnachfrage
liber den Tag das Stromnetz besser genutzt
wirde.

In Norwegen ist der batteriebetriebene Nissan
Leaf seit Mitte 2013 das meistverkaufte

Auto. Der vollstandig elektrisch fahrende
Tesla duhrt die Liste in der Luxusklasse

an. In vielen Léndern bremsen nicht
aufeinander abgestimmte und wechselnde
FordermaBnahmen die E-Mobilitat.

Teilnehmer ‘ Moderator: Conny Czymoch, Journalistin

,Die Regierung muss einen integrierten
Rahmen fiir ein nachhaltiges
Energiesystem schaffen und darf sich
nicht damit begniigen, jede kleine
Einzelheit des Systems zu regeln."

Es ist heute absolut denkbar, dass
mehr oder minder der gesamte Pkw-
Fuhrpark in norwegischen Stadten aus
Elektroautos bestehen kénnte."

Klaus Bonhoff

Didier Houssin

Gunnar Lindberg

,Die Entscheidung der Regierung,
E-Mobilitét zu fordern, hat den Erfolg
des Elektroautos méglich gemacht."

Bertrand Piccard

Geschéftsfiihrer, Nationale Leiter, Direktorat fiir Geschaftsfiihrer, Initiator und Pilot, CT0,
Organisation Wasserstoff-und ~ nachhaltige Energie, Institut fir Verkehrswirtschaft ~ Solar Impulse
Brennstoffzellentechnologie Politik und Technologie, (T@I), Norwegen Irland

(NOW), Deustchland
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Norwegen dagegen hat langfristig
festgeschriebene steuerliche Anreize eingeflihrt
und Elektroautos von der Mehrwertsteuer sowie
der Zulassungssteuer befreit. Dazu kommen
weitere Anreize, etwa die kostenlose Benutzung
mautpflichtiger Briicken und Tunnels oder

das Recht, zu StoBzeiten die Busspuren zu
benutzen. Spezielle Nummernschilder mit den
Buchstaben ,EL" weisen Elektrofahrzeuge aus
und tragen dazu bei, dass ihr Besitz zunehmend
als realistische Alternative wahrgenommen
wird. Ebenfalls hilfreich ist die groBe Auswahl
an attraktiven Elektrofahrzeugen auf dem
Markt, die wie die herkdmmlichen Kfz aussehen,
mit denen sie konkurrieren.

In anderen Landern, voran Frankreich,

leisten mit Elektrofahrzeugen operierende
Car-Sharing-Angebote einen wesentlichen
Beitrag daau, die Einstellung und das Verhalten
der Bevdlkerung gegeniiber der E-Mobilitat
zu andern. Mit der potenziell stark steigenden
Nachfrage nach motorisierten Zweiradern

in Schwellenldndern wie in jenen Stadten

der entwickelten Welt, die den Kfz-Verkehr
einschranken, konnen auch Elektroroller eine
wichtige Rolle fir umweltfreundliche Mobilitat
spielen, sowohl was die Luftqualitat als auch
den KohlendioxidausstoB betrifft.

Detaillierte Untersuchungen aus Norwegen
zeigen die Verhaltensmuster der Fahrzeughalter
beim Umstieg auf Elektroautos. Die ersten
Kéufer (,early adopters") gruppierten sich um
Busspuren und mautplichtige Infrastruktur, was
die Bedeutung von deren kostenfreier Nutzung
zur Forderung von E-Mobilitat unterstreicht.
Heute sind Elektrofahrzeuge so weit verbreitet,
dass auf diesen Anreiz vermutlich verzichtet
werden konnte, wahrend die Steuerbefreiung

in Norwegen nach wie vor entscheidend fir die

Wettbewerbsfahigkeit elektrischer Fahrzeuge ist.

Um einen emissionsfreien Fuhrpark zu
erreichen, ist der Einsatz unterschiedlicher
Technologien erforderlich. Wasserstoff-
Brennstoffzellen sorgen fiir zusétzliche
Leistung und kdnnen relativ einfach mitgefiihrt
werden. Dies ist insbesondere flir Busse und
Lkw eine Vorteil mit Blick auf die erh6hte
Reichweite. Neueste Technik erlaubt es, einen
Wasserstofftank in nur drei Minuten zu fillen.
Der Umstand, dass Wasserstoff speicherbar
ist, macht ihn zu einer wertvollen Ergéanzung
elektrischer Systeme, der Schwankungen

in der Stromerzeugung durch erneuerbare
Energietrager auffangen kann.

Auch anderer Speichermethoden

konnen uberraschend wirksam sein,

etwa Warmespeicherung in Glykol oder
Mineralsalzen. Der Flughafen von Dallas

etwa kauft Strom zum Nachttarif, um

Glykol zu kiihlen, welches tagsiiber die
gesamte Klimaanlage des Flughafens mit
Null-KohlendioxidausstoB betreibt, da der
Nachtstrom aus einem Kernkraftwerk stammt.

Die kohlendioxidfreie Stromerzeugung

ist eine absolute Prioritat. Mit Strom aus
Kohlekraftwerken betrieben, produzieren
Elektroautos namlich ca. 130 g CO,/km; ein
Wert, der heute von sauberen Benzin- und
Dieselmotoren unterboten wird. Norwegen hat
den Vorteil, Strom beinahe zu 100 Prozent in
Wasserkraftwerken zu erzeugen, aber auch
mit durchschnittlichem Strom aus Europa
emittieren Elektroautos bei einer ,Well to

Wheel"-Betrachtung nur ungefahr 70 g CO,/km.

Pioniere werden den Fortschritt bei elektrischen
Autos oder Flugzeugen wie Innovation generell
schneller vorantreiben als wir glauben.
Regierungen dagegen werden vermutlich
einige Zeit brauchen, um den erforderlichen
regulatorischen Rahmen zu schaffen. Damit sie
nicht nur auf Krisen reagieren miissen, sollten
sie zum Handeln gedrangt werden. M
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Verkehrsplanung tir mehr Umweltfreundlichkeit

Nachhaltiger Verkehr erfordert Innovation

in den Bereichen Technologie, Planung,

Management sowie der Art und Weise,
wie wir Daten einsetzen. Verkehrssysteme
sollen Menschen verbinden - miteinander
ebenso wie mit Méglichkeiten flir wirtschaftliche
Aktivitaten, fiir Arbeit und Freizeit. Da die
Kosten fiir den Arbeitsweg in Haushalten mit
niedrigem Einkommen einen betrdchtlichen Teil
des Einkommens ausmachen konnen, ist der
Ausbau des Verkehrsangebots ein wesentlicher
Bestandteil der Politik zur Férderung der
Chancengleichheit.

In Stédten ist die Integration von Raum- und
Verkehrsplanung von kritischer Bedeutung

flir einen besseren Zugang zu Arbeitsplatzen,
Dienstleistungen und Wohnraum. Das
StraBendesign entscheidet iber die
Zuganglichkeit von Orten zu FuB oder mit dem
Fahrrad - also jenen Mobilitdtsformen, die die
meisten zumindest zu Beginn und Ende ihrer
Wegstrecken nutzen. Offentliche Verkehrsmittel
sind flr die Funktionsfahigkeit aller GroBstadte
wesentlich, deshalb sollte erschwingliche
Mobilitat mit nachhaltiger Finanzierung in
Einklang gebracht werden.

In diesem Plenum wurde erértert, wie der
Verkehr durch die Bereitstellung nachhaltigerer
Verkehrsldsungen die soziale Gerechtigkeit
fordern und das Benutzererlebnis in den
Mittelpunkt der Verkehrsplanung riicken kann.

AnstoBe flr tief greifende Innovationen
kommen oft von AuBenstehenden. Die ersten
Menschen, die an Solarflugzeuge glaubten,
waren nicht in der Luftfahrt tatig. So wurde

Teilnehmer
,Offentliche ~Pioniergeist setzt voraus,
Verkehrsmittel dass wir liberalterte

Uberzeugungen und
Gewohnheiten ablegen.

Die Gliihlampe wurde nicht von
KerzengieBern erfunden™

sind der Eckstein
des Zugangs in
rasant wachsenden
Stadten"

Bertrand Piccard
Initiator und Pilot,
Solar Impulse

Tyrrell Duncan
Leiter, Verkehr Ostasien,
Asiatische Entwicklungsbank
(ADB)
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Vincent Kobesen
Vorsitzender des Vorstands,
PTV Group, Deutschland

zum Beispiel der Karbonrumpf des Solar-
Impulse-2-Flugzeugs — welcher ihm das
Gewicht eines Pkw verleiht, obwohl die
Maschine die Flugelspannweite eines Jumbojets
besitzt — von einem Schiffsbauer entwickelt.
Das derzeit wohl beste Elektroauto verdanken
wir dem Internet-Unternehmer Elon Musk, dem
Griinder von Tesla.

Ohne politische Unterstitzung kénnen

neue Technologien, die den Energiewandel
vorantreiben, nicht erfolgreich am Markt
etabliert werden. Wenn nur die Probleme
hervorgehoben werden - etwa die Notwendigkeit
hoher Investitionen und breiter Zustimmung

-, flhrt dies nur zur Handlungsunfahigkeit.
Besser ware es, den Fokus vom Umweltschutz
auf den Schutz der Menschheit zu riicken

und deutlich zu machen, dass Wachstum

auf Grundlage nachhaltiger Technologien

der bessere Ansatz ist. Anhand erfolgreicher
Projekte wie Solar Impulse ldsst sich aufzeigen,
was mit vorhandenen Technologien erreichbar
ist Dies, kann den Pioniergeist fordern und
Katalysatorwirkung haben.

Die Probleme des stddtischen
Kraftfahrzeugverkehrs zu bewaltigen,

verlangt einen pragmatischen Ansatz, etwa
der Kombination von Abgasnormen mit
Umweltzonen. Dazu nétig sind innovative
Lieferkonzepte fiir den ,letzten Kilometer”,

die auf der Zusammenarbeit zwischen dem
offentlichen und dem privaten Sektor griinden.

Das Verkehrsmanagement und die
Verkehrsplanung musste sich lange auf
historische Daten stiitzen. Heute verfiigen

LAlle Lénder miissen dringend
MaBnahmen zur Reduktion

der Kohlendioxidemissionen
treffen. Nur der Staat kann den
Gesetzesrahmen schaffen, den
wir brauchen™

Jean-Dominique

Senard A :
Geschaftsfiihrender Vorstand, ~ and Educational Foundations
Michelin (VREF), Schweden

wir jedoch (iber Daten in Echtzeit, die fiir
Verkehrsleitung, Warenflusssteuerung,
Parkraumbewirtschaftung und
Verkehrssicherheit neue Mdglichkeiten erdffnen.
Echtzeitsysteme helfen zwar, die Infrastruktur
effizienter zu nutzen, werfen aber auch

Fragen in Bezug auf den Datenschutz auf. Die
Politik kann hier Innovation fordern, indem

sie Rahmenbedingungen schafft, welche Big
Data flir neue Dienstleistungen offentlich
verflighar macht, dabei aber den Datenschutz
gewéhrleistet. Die Erfahrung zeigt, dass der
Gesetzgeber erst regulierend ergreift, wenn
die Wirtschaft ihre Innovationen auf den Markt
bringt. Regierungen sollten aber Innovationen
aktiv férdern und dafiir sorgen, dass
Neuerungen unterstiitzt und nicht behindert
werden, etwa durch Subventionen, die darauf
zielen, private Geldgeber anzuziehen.

Der Klimaschutz erfordert einen ganzheitlichen
Ansatz. Wenn Verkehrs-, Energie- und
Industrieminister enger zusammenarbeiten und
dezidierte ZielgréBen vorgében, wiirde dies den
derzeitigen Mangel an Koordination verringern,
Risiken fur die Wirtschaft reduzieren und
dadurch die Voraussetzungen fiir Investitionen
verbessern.

Die Herausforderungen, mit denen wir im 21.
Jahrhundert konfrontiert sind, erfordern ein
Umschalten, weg vom Denken in Mobilitat und
hin zum Denken in Zugang. Damit der Verkehr
Inklusion und soziale Gerechtigkeit sicherstellt,
muss er allen Menschen gleichermaBen Zugang
zu lebenswichtigen Ressourcen verschaffen. Die
rasante Verstddterung in den Schwellenlandern
erfordert Verkehrssysteme, die auch den

‘ Moderator: Elisif Elvinsdotter, Journalistin

Anders Brannstrom
Vorsitzender der Volvo Research Professorin fiir

,Verkehr dient dazu, Zugang
zu schaffen. Und Zugang fiihrt
zu Inklusion und nachhaltigem
Verkehr"

A
Geetam Tiwari

Verkehrsplanung, Fachbereich
Bauingenieurwesen, Indisches
Technologieinstitut in Delhi,
Indien



Menschen am Rand der stédtischen Gebiete den
Zugang zu Arbeitsplatzen und Dienstleistungen
sichert. Im landlichen Raum ist das Thema
Zugang ebenfalls lebenswichtig und die
Einbeziehung der Bevélkerung im Rahmen von
Konsultationen ist wichtig, um Beddirfnisse zu
erkennen und L6sungen zu entwickeln.

Bei der Planung wird davon ausgegangen, dass
die armen Bevolkerungsgruppen am Stadtrand
leben. Das ist jedoch nicht immer der Fall:

Im indischen Delhi etwa sind die Slums im
Stadtzentrum versteckt, aus eben dem Grund,
dass arme Menschen nur so zu FuB oder mit
dem Rad ihre Arbeitsplatze erreichen kdnnen.
Die Erfahrung mit selbstorganisierenden
Systemen deutet darauf hin, dass dies
optimales Verhalten ist. Ein Uberdenken der
Verkehrsplanung kann erforderlich sein, um sie
mit dem tatsachlichen Verhalten der Menschen
in Einklang zu bringen, etwa durch gemischte
Zonen von Wohnen und Arbeiten.

Banken neigen dazu, lieber éffentliche
Verkehrsmittel zu finanzieren als
Infrastrukturprojekte fiir FuBganger und
Radfahrer, weil sie Einnahmen generieren.
Um dieser Tendenz entgegenzuwirken sollten
neue Indikatoren fiir die Bewertung von
Infrastrukturprojekten erarbeitet werden. Die
offentliche Hand spielt hier eine wesentliche
Rolle, weil sie sozial ausgewogenen Projekten
Vorrang einrdumen kann.

Ein Fokus auf Zugang, Nachhaltigkeit und
Inklusion im Verkehr macht die Diskussion
liber die Verhinderung von Verkehrsinfarkten
Uiberflissig. So ermdglichen etwa Busspuren

und soziale Inklusion

einen hohen Durchsatz von Passagieren bei
niedrigen Kosten; sie erhéhen aber andererseits
die Staugefahr, weil sie StraBenraum in
Anspruch nehmen. Allerdings nehmen

die Staus nur voribergehend zu, da die
Verkehrsteilnehmer ihre Verhaltensmuster
anpassen. Im Gesamtbild ist die Phase mit
mehr Stau sekundar zu dem vorrangigen Ziel,
den Zugang zu verbessern. [l
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Ministererklarun

zum Verkehr fiir eine Welt im Wan

(Ubersetzung des englischen Originaltextes durch das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastrkutur, Deutschland)

Unsere Zeit ist gekennzeichnet durch einen
grundlegenden Wandel in allen Teilen der
Welt. Demographische Trends einschlieBlich
alternder Gesellschaften in zahlreichen
Industrienationen und ein steigender

Anteil junger Menschen in einer Reihe von
Entwicklungs- und Schwellenlandern fiihren zu
einer Veranderung der Bevolkerungsstruktur
auf nationaler und internationaler Ebene.
Durch eine massive Verstadterung konzentriert
sich die wirtschaftliche Aktivitat in sich rasant
entwickelnden urbanen Regionen rund um

den Globus. Tiefgreifende Veranderungen der
Handelsstrome gestalten Lieferketten weltweit
neu. Der Klimawandel und immer knappere
Brennstoffvorrate erfordern auch weiterhin
das Ergreifen geeigneter MaBnahmen. Neue
Technologien und die Digitalisierung erdffnen
bislang ungeahnte Mdglichkeiten. Diese und
andere Megatrends beeinflussen die Mobilitat
von Waren und Menschen in einer Weise, die
wir heute verstehen miissen, um Antworten zu
entwickeln, die in einer sich wandelnden Welt
von Bestand sein werden.

Indem sich der Verkehrssektor an diese
weltweiten wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Phanomene anpasst, wird er aber auch selbst
zum Motor dieses Wandels, da Innovationen in
diesem Bereich neue Horizonte eréffnen. Auf
diese Weise definiert der Verkehrssektor selbst
neue Mdglichkeiten fiir 6kologischeres und
integrativeres Wirtschaften und Zusammenleben.

In diesem Transformationsprozess sind die
Entscheidungstrager mit groBeren Unsicherheiten
bei der Entscheidungsfindung konfrontiert,

da sich der Wandel in den letzten Jahren

mit einer Geschwindigkeit, einer Art und
Intensitat vollzieht, die tber das erwartete MaB
hinausgehen. Weiterhin fiihrt die zunehmende
Verflechtung der Lander und Regionen

dazu, dass bei der Entscheidungsfindung

auch globale Auswirkungen mitbedacht

werden mussen. In dieser vernetzten Welt

ist es erforderlich, der Zusammenarbeit

auf internationaler und regionaler Ebene

eine groBere Bedeutung zuzumessen und
Informationen miteinander auszutauschen;
daher sollten Entscheidungstrager wirkungsvoller
zusammenarbeiten und gemeinsame MaBnahmen
verabschieden.

Wir, die flr Verkehr zustandigen Minister der
Mitgliedstaaten des Weltverkehrsforums, sind
vom 21. bis 23. Mai 2014 in Leipzig zu unserem
jahrlichen Gipfeltreffen zum Thema ,Verkehr fir
eine Welt im Wandel* zusammengekommen,
um ein gemeinsames Verstandnis der

globalen Trends und ihrer Auswirkungen auf
die Verkehrspolitik zu entwickeln und unsere

Antworten auf diese Herausforderungen
abzustimmen.

Vor dem Hintergrund dieser gemeinsamen
Perspektive und unserer partnerschaftlichen
Zusammenarbeit mit allen Akteuren des
Verkehrssektors

o erkennen wir die Notwendigkeit an, fiir den
Verkehr ein Umfeld zu schaffen, das sich nicht
nur an die Auswirkungen dieser globalen
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Trends
anpasst, sondern auch den Verkehrssektor in
die Lage versetzt, Innovationen zu entwickeln,
die ein griines und integratives Wachstum
fordern;

bestdtigen wir die Notwendigkeit von
Investitionen in den Kapazitatsaufbau, damit
eine informierte Entscheidungsfindung méglich
wird; und

erneuern wir unser Engagement zur
Entwicklung von Verkehrspolitiken, die in
unserer sich wandelnden Welt zur starkeren
Belastbarkeit und zum Wachstum der
Wirtschaft, zum Schutz der Umwelt und

zur gesellschaftlichen Teilhabe sowie zur
Forderung der Innovation beitragen.

Unter Hinweis auf:

o die Kernbotschaften an die Minister anlasslich
des Gipfels von 2008 zu zu Verkehr und
Energie: die Herausforderungen des
Klimawandels*;

o die Kernbotschaften der Minister anldsslich des
Gipfels von 2009 zu Verkehr fiir eine Globale
Wirtschaft: Herausforderungen und Chancen
des Niedergangs?;

¢ die Kernbotschaften des Gipfels von 2010
zu Verkehr und Innovation: Potentiale
ausschépfen®; und

« die Kernbotschaften des Gipfels von 2011 zu
Verkehr und Gesellschaft* sowie

¢ die kontinuierliche Entwicklung einer Reihe von
globalen Zielen der nachhaltigen Entwicklung
im Rahmen des Rio+20-Prozesses, die Verkehr
als eine wichtige Komponente der Agenda
nach 2015 hervorheben.

1 Die Minister bezogen sich auf Kernbotschaften an die
Minister anlasslich des Gipfels von 2008 zu Verkehr und
Energie: die Herausforderungen des Klimawandels.

2 Die Minister bezogen sich auf Kernbotschaften des
Gipfels von 2009 zu Verkehr fiir eine Globale Wirtschaft:
Herausforderungen und Chancen des Niedergangs.

3 Die Minister bezogen sich auf Kernbotschaften des Gipfels von
2010 zu Verkehr und Innovation: Potentiale ausschopfen.

4 Die Minister bezogen sich auf Kernbotschaften des Gipfels
von 2011 zu Verkehr und Gesellschaft.
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Anpassung an eine Verdnderte
Demografie und einen Neuen
Lebensstil

Wir:

o stellen fest, dass der Anstieg der
Weltbevdlkerung - mit alternden
Gesellschaften in vielen Landern und groBeren
Anteilen junger Menschen in anderen -
deutliche Auswirkungen auf die Nachfrage
nach Mobilitat hat, und in Anbetracht dessen,

o erkennen in Anbetracht dessen an, dass
die Verkehrsteilnehmer unterschiedlicher
werden, sowohl in ihrem Lebensstil als auch
in ihrem Mobilitatsverhalten. Um klarer zu
umreiBen, wie der Verkehrssektor mit dieser
Vielfalt umgehen soll, regen wir ein besseres
Monitoring sowie eine bessere Einschatzung der
Auswirkungen dieser sozio-demographischen
Trends auf das Mobilitdtsverhalten und die
Mobilitétsnachfrage an;

erinnern an die Bedeutung einer
wirksamen Zusammenarbeit zwischen allen
Verwaltungsebenen, die gewahrleistet,

dass die Verkehrssysteme in Stadten und
Regionen den Zugang zu Dienstleistungen
und Einrichtungen erdffnen sowie
Mobilitdtsangebote fiir die schnell wachsende
Bevolkerung in urbanen Gebieten rund um
den Globus bereitstellen,

bestéatigen unser Engagement dafiir, dass die
Sicherheit und Barrierefreiheit fiir altere und
behinderte Menschen in allen Verkehrstragern
sowie bei der Raumordnungspolitik und
-planung systematisch beriicksichtigt wird;

sind uns bewusst, welche Herausforderungen
fur die Arbeitnehmer des Verkehrssektors im
Hinblick auf die erforderliche Qualifikation

und Verfiigbarkeit sowie auf die ungleiche
Behandlung der Geschlechter bestehen,

und verpflichten uns, weiterhin MaBnahmen

zu entwickeln und umzusetzen, die die
Entwicklung der Kompetenzen der Arbeitskrafte
und die Gleichbehandlung der Geschlechter in
Bezug auf die Beschaftigungsmdglichkeiten im
gesamten Verkehrssektor férdern.

Maximale Wertschopfung aus der
Verschiebung der Wirtschaftlichen
Gleichgewichte

Wir:

e erkennen die Auswirkungen von
Verschiebungen der wirtschaftlichen
Gleichgewichte und den daraus resultierenden
Handelsstromen auf die Versorgungsketten
sowie das Erfordernis, Beférderungen und



Infrastrukturen an diese Veranderungen
anzupassen, an;

bestatigen, dass die Leistungsfahigkeit

im Handel und im Guterverkehr groBen
Einfluss auf die Wettbewerbsfahigkeit einer
Volkswirtschaft hat und die Verbesserung der
Leistungsfahigkeit im Logistikbereich hierbei
eine Schliisselrolle spielt;

erkennen an, dass aufgrund der Volatilitat
und der Unsicherheiten, die heutzutage die
Wirtschaftstatigkeit pragen, sowie aufgrund
der immer langer und komplexer werdenden
globalen Versorgungsketten ein koordiniertes
Vorgehen erforderlich ist, um die Effizienz und
Zuverlassigkeit der Netze zu optimieren;

unterstiitzen Initiativen, die darauf
abzielen, effizientere Versorgungsketten
zu bilden und dazu beitragen, reibungslose
und ungehinderte Warenbewegungen
sicherzustellen;

encourage regen in dieser Hinsicht eine
bessere Zusammenarbeit der Verkehrstrager
an, um die Intermodalitat zu verbessern und
die Nutzung der verfiigharen Netzkapazitaten
zu optimieren;

bekraftigen die Notwendigkeit integrierter
Grenzabfertigungsverfahren zur Verringerung
von Verspatungen und zur Vereinfachung
von Zollverfahren sowie von koordinierten,
auf Risikoanalysen basierenden Zoll- und
Sicherheitskontrollen zwischen den Landern
zur Beschleunigung des Grenziibertritts;

Bekdmpfung des Klimawandels
und Sicherung des Energiebedarfs

Wir:

o erkennen an, dass der Klimawandel fiir
die Verkehrspolitik auch weiterhin eine
Herausforderung darstellt, obwohl viele Lénder
gezielte MaBnahmen ergriffen haben, um
insbesondere den Anteil der verkehrsbedingten
Treibhausgas- und CO,-Emissionen zu senken;

e erinnern daran, dass zur Erreichung
der Emissionsziele fiir Treibhausgase der
Verkehrssektor weiterhin eine substanzielle
Senkung des KohlenstoffausstoBes anstreben
muss. Zur Erreichung dieser Ziele ist sowohl
flir die einzelnen Verkehrstrager als auch
verkehrstrageriibergreifend, unter besonderer
Berticksichtigung umweltfreundlicher Verkehrstrager,
und auf allen geeigneten Regierungsebenen
ein breit angelegter, strategischer Ansatz
erforderlich, um die Energieeffizienz erheblich
zu steigern und somit die verkehrsbedingten
Kohlenstoffemissionen zu senken;

o unterstreichen, dass viele MaBnahmen
zur Reduzierung der Kohlenstoffemissionen
deutlich positive Nebenwirkungen haben,
da sie gleichzeitig zu einer Senkung der
gesundheitsschadlichen Luftverschmutzung
fiihren, die Gesundheit schiitzen, fiir mehr
Sicherheit im StraBenverkehr sorgen,
das Staugeschehen abmildern und zu
einer zuverlassigeren Erbringung von
Verkehrsdienstleistungen filhren sowie
wirtschaftliches Wachstum aufgrund
technologischer Fortschritte und
Produktivitatssteigerungen nach sich
ziehen;

bekréaftigen die Notwendigkeit eines
integrierten Pakets verkehrspolitischer

und fiskalischer MaBnahmen einschlieBlich
der Unterstiitzung technologischer
Innovationen, um die Kraftstoffeinsparung
bei konventionellen Fahrzeugen zu
verbessern und groBe Markte flir Fahrzeuge
mit alternativen Antrieben zu entwickeln
und gleichzeitig den Ubergang zu einer
kohlenstofffreien Erzeugung von Elektrizitat,
Wasserstoff und anderen alternativen
Energietragern zu bewerkstelligen; In diesem
Zusammenhang

betonen in diesem Zusammenhang erneut
die Rolle des Nachfragemanagements im
Verkehrsbereich - neben der Forderung
traditioneller und innovativer Formen der
kollektiven Beférderung, der Fortbewegung
zu FuB oder mit dem Fahrrad und einer
besseren Integration der Flachennutzungs-
und Verkehrsplanung - im Hinblick auf
eine Reduzierung des Energieverbrauchs
und eine Senkung der verkehrsbedingten
Kohlenstoffemissionen;

verpflichten uns, unsere Bemiihungen
zur Anpassung an die negativen Folgen
des Klimawandels fortzusetzen sowie
zum Festhalten an den Initiativen zur
Energieeffizienz und zur Senkung der
Kohlenstoffemissionen;

erkennen die Bedeutung der laufenden
internationalen Verhandlungen im
Zusammenhang mit der Bekampfung des
Klimawandels an;

nehmen zur Kenntnis, dass die Zahl der
Extremwetterereignisse kontinuierlich steigt
und der Klimawandel Auswirkungen auf die
Verkehrssysteme in allen Teilen der Welt
haben wird. Vor diesem Hintergrund weisen
wir auf die Sicherheitsrisiken hin, die fiir
unsere Biirger und Investitionen bestehen,
wenn die Schwachstellen der Verkehrssysteme
nicht beseitigt werden;

e ermutigen die Lander, ihre Belastbarkeit
gegeniiber Extremwetterlagen zu verbessern,
indem sie Risiken und Maglichkeiten
identifizieren, bewdhrte Verfahrensweisen
miteinander austauschen und die Risiken und
Unwagbarkeiten, die der Klimawandel mit sich
bringt, in ihren Planungen und Entscheidungen
berticksichtigen;

Ausschopfen des Potentials Neuer
Technologien

Wir:

o begriiBen die Vorteile, die dem
Verkehrsbereich aus den Fortschritten
bei den Intelligenten Verkehrssystemen
(ITS) und im Bereich der Informations-
und Kommunikationstechnologien (IKT)
erwachsen, insbesondere in Bezug auf eine
verbesserte Vernetzung, Produktivitat,
Verfligbarkeit, Sicherheit und Gefahrenabwehr
sowie die 6kologische Vertraglichkeit, und
bestatigen, dass diese neuen Technologien
die Leistungsfahigkeit des Verkehrssektors
insgesamt deutlich erhéhen konnen;

o erkennen an, dass es wichtig ist, die
Mdéglichkeiten, die ITS und IKT bieten,
auszuschopfen, um eine effizientere
Nutzung der bestehenden Infrastruktur und
Verkehrsangebote zu erreichen, den Anbietern
und Nutzern von Verkehrsleistungen eine
gute Entscheidungsgrundlage zu bieten und
Verhaltensénderungen zu bewirken;

unterstreichen die Notwendigkeit einen
robusten und nachvollziehbaren Mechanismus
zum Schutz personenbezogener Daten aufzubauen;

fordern weitere Forschungen zur Entwicklung
bahnbrechender Technologien, mit denen die
Energieeffizienz verbessert, die Emissionen
reduziert und die Sicherheit erhoht werden kann;

unterstiitzen internationale Partnerschaften
und die Zusammenarbeit mit der Industrie
und den Zivilgesellschaften auf nationaler und
internationaler Ebene zur Beurteilung und
zum Nachweis der Wirksamkeit dieser neuen
Technologien, indem der Ressourceneinsatz
optimiert und bewdhrte Verfahrensweisen
miteinander ausgetauscht werden;

fordern, soweit erforderlich, die Entwicklung
internationaler Normen fiir den Einsatz neuer
Technologien sowie die Vereinbarung von
Sicherheits- und Datenschutzprotokollen

und vertreten die Auffassung, dass diese
Normen auch zukinftig von anerkannten
internationalen Verkehrsverbanden erarbeitet
werden sollten.
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Publikumsoffentliche Ministersitzung » 22 Mai « 11:00 - 12:45

Offentliche Ministersitzung

Verkehr im Wandel:

Welche Innovationen den Verkehr verandern
und wie die Politik reagieren sollte

konzentrierten sich die Teilnehmer

auf drei Leitfragen: Wie verandert
die Wirtschaft durch ihre Initiativen den
Verkehr? Wie finden die mobile Welt und
Mobilitédt zusammen? Was sind die zentralen
verkehrspolitischen Herausforderungen,
um mit dem Wandel Schritt zu halten?
Die offentliche Ministersitzung beinhaltete
auch Impulsreferate von drei flihrenden
Wirtschaftsvertretern aus der Automobil-,
der ITS- und der Eisenbahnindustrie.

I n der 6ffentlichen Ministersitzung

Innovation verandert die Welt des Verkehrs
buchstablich unter unseren FiiBen. Die
Debatte uber die Rolle von Verkehrsmitteln
andert sich mit der Einfiihrung innovativer
Verkehrslésungen wie etwa selbstfahrender
Fahrzeuge. Die zunehmende Verfligbarkeit
von Daten bietet immer mehr Méglichkeiten,
individuelle Mobilitatsentscheidungen zu
treffen. Benutzer kénnen immer haufiger
selbst bestimmen, wie und wann sie von

A nach B kommen. Politische Entscheider
greifen zunehmend (iber Informationen
und Instrumente zurlick, die friiher nicht
verfligbar waren und die sie nun bei der
Entscheidungsfindung unterstitzen.

Olof Persson, Prasident und CEO von AB
Volvo, betonte die zentrale Bedeutung der
Informations- und Kommunikationstech-
nologie fir die Zukunft des Verkehrs.

.Die meisten Verkehrssysteme sind in

der Theorie effizient", so Persson, ,aber
in der Praxis wird bei vielen das Potenzial
nicht voll ausgeschépft." Hier wiirde

die Informationstechnologie enorme
Mdglichkeiten bieten. Er stellte Beispiele
fir das ,Platooning™ von Fahrzeugen
sowie vollstandig elektrifizierte 6ffentliche
Nahverkehrsmittel vor. Er betonte, dass
in beiden Fallen eine intensive und enge
Zusammenarbeit zwischen der Politik

und der Wirtschaft erforderlich gewesen
sei, vor allem mit Blick auf Pilotprojekte.
Persson zufolge hat die Zusammenarbeit

von Staat und Privatwirtschaft vier wichtige
Dimensionen: Zum einen erforderten
Verkehrsnetze in der Regel 6ffentliche
Infrastruktur, die Sache des Staats ist.
ICT-Lésungen in den Fahrzeugen etwa
kénnten nicht optimal genutzt werden,
wenn nicht parallel ebenfalls ,smarte"
Infrastruktur eingeftihrt wird.

. Als Symbol der
menschlichen
/ivilisation hort
Verkehr nie auf,
sich zu erneuern.”

Guang Xu,
Chefingenieur des
Verkehrsministeriums, China

Zweitens stellten Bestdndigkeit und Stabilitat
im politischen Entscheidungsprozess ein
wesentliches Element fiir die Umsetzung

von Innovationen durch die Privatwirtschaft
dar. Drittens dirfe der rechtliche Rahmen
nicht den technologischen Trends
hinterherhinken. Zudem mdsse er so

flexibel gestaltet sein, dass Innovationen
eingefiihrt werden kdnnen, ohne dass

dafiir erhebliche Anderungen geltender
Bestimmungen notwendig werden.
SchlieBlich seien, viertens, individuelle
Losungen zwar méglich, doch stelle die
weltweite Harmonisierung der technischen
und sonstigen Normen eine unverzichtbare
Voraussetzung dar, um den Wandel

im Verkehrssektor zu einer globalen
Erfolgsgeschichte zu machen. In dieser
Hinsicht spiele die Politik ihre wichtigste Rolle.

Die Optimierung der Verkehrssysteme durch
den Einsatz von Informationstechnologien in
Fahrzeugen und Infrastruktur kdnnte mittels
verbessertem Zugang und intensiverer
Nutzung von Echtzeitdaten auf ein neues
Niveau gehoben werden. Schon heute sei es
maglich, Stauprognosen auf der Basis von
Echtzeitmodellen wie Wettervorhersagen
fir einige Tage oder sogar eine Woche

im Voraus zu erstellen, berichtete Bryan
Mistele, Prasident und CEO von INRIX, Inc.
Da groBe Datenmengen heute verstarkt

in Echtzeit bereitgestellt werden, sei es

nun moglich, Verkehrsdaten im groBen
Kontext zu betrachten und Korrelationen zu
erkennen. So kdnne man eine Verbindung
zwischen Wirtschaftswachstum und
Verkehrsstaus beobachten: Ein Anstieg des
Bruttoinlandprodukts um 2 Prozent gehe
mit einer Zunahme von Staus um 6 Prozent
einher und umgekehrt.

Verkehrsstaus sind ein wichtiger
volkswirtschaftlicher Indikator. Hedgefonds
kaufen unsere Daten, um das Niveau
wirtschaftlicher Aktivitat vorherzusagen®,
erklarte Mistele. Eine raschere Verbreitung
von datenbasierten Dienstleistungen -
welche keine besonderen regulatorischen
Rahmen und keine staatliche Unterstiitzung
brauchten, da sie nachfragegetrieben seien -
hange von der ,Demokratisierung" der
Daten ab, d. h. der Zusammenfiihrung und
gemeinsamen Nutzung von Verkehrsdaten,
etwa zwischen der 6ffentlichen Hand

und der Privatwirtschaft. Mistele gestand
zu, dass der Schutz der Daten und der
Privatsphdre Fragen aufwerfe, gab aber
seiner Uberzeugung Ausdruck, dass solche
Bedenken durch Anonymisierung und
Datenaggregation ausgeraumt werden
kénnten.

Angesichts der fir die kommenden
Jahrzehnte erwarteten Verstadterung werden
Verkehrsstaus zu einem immer groBeren
Problem werden. Lateinamerika sei ein

—
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Publikumsdffentliche Ministersitzung

prominentes Beispiel fiir diesen Megatrend:
Dort werden bald rund 80 Prozent der
Bevdlkerung in Stadten leben. Vor diesem
Hintergrund unterstrich Lutz Bertling,
Chief Operating Officer und Prasident von
Bombardier Transportation, zwei wichtige
Aspekte mit erheblichem Einfluss auf

die Verbreitung neuer Technologien: Auf
der Suche nach neuen Verkehrsldsungen
sollten sich Regierungen auf die Definition
des Problems konzentrieren und es dem
Privatsektor liberlassen, die beste Losung
daflir zu finden. Diese Regel wiirde jedoch
selten angewandt. ,Wenn Sie eine U-Bahn
verlangen, bekommen Sie eine U-Bahn",
warnte er. ,Schreiben Sie nicht die Lésung
vor, beschreiben Sie lieber das Problem."
In der Ausschreibungsphase sollten die
Auswahlkriterien nicht den Kaufpreis in den
Mittelpunkt stellen, sondern ein breiteres
Spektrum von Kriterien berlcksichtigen,
darunter auch die Lebenszykluskosten und die
Gesamtbetriebskosten.

Guang Xu,
Chefingenieur des
Verkehrsministeriums,
China

Guang Xu, Chefingenieur des chinesischen

Verkehrsministeriums, berichtete, sein Land
habe die Reform des Verkehrssektors in den
vergangenen Jahren beschleunigt, da China
mit Herausforderungen von Umweltschaden

Volvo

Olof Persson,
Prasident und Vorsitzender
des Vorstands, AB Volvo

Volvo baut Lkw, Busse, Baumaschinen
und Motoren fiir die Seefahrt und

die Industrie. Der Konzern bietet

auch Finanzierungslosungen und
Dienstleistungen. Er beschaftigt

110 000 Mitarbeiter, verfiigt tiber
Produktionsstandorte in 19 Landern
und vertreibt seine Produkte in 190
Markten. 2013 belief sich der Umsatz
auf rund 273 Mrd. SEK (30,3 Mrd.
EUR). Volvo ist eine borsennotierte
Unternehmensgruppe mit Sitz in
Goteborg, Schweden, und wird von Olof
Persson als Prasident und CEO gefihrt.

,Es ist wichtig,

diesen Dialog fortzusetzen,
weil er neue Perspektiven erofinet.”

Frédéric Cuvillier,

Staatssekretar fir Verkehr, Meeresangelegenheiten und Fischerei, Frankreich

iber Rohstoffmangel, rasante Urbanisierung
und Verkehrsinfarkten bis hin zu
Luftverschmutzung kdmpfe. Da der
Verkehrssektor einen wichtigen Beitrag zur
wirtschaftlichen Entwicklung des Landes
leistet, bestehe erheblicher Druck, ihn weiter
auszubauen und zu modernisieren. Dazu setze
die chinesische Regierung vor allem auf
Innovation in Wissenschaft und Forschung. In
Bereichen wie dem Bau von Infrastruktur, der
Einflihrung von Fahrzeugen mit neuartigen
Antrieben oder dem verbesserten
Verkehrsmanagement einschlieBlich ITS und
multimodalen Angeboten habe es groBe
Fortschritte gegeben.

Als aufstrebende Wirtschaftsnation werde
China die ausgezeichnete Plattform des
Weltverkehrsforums nutzen, um die
internationale Zusammenarbeit zu starken,
aus den Erfahrungen anderer Staaten zu
lernen, die Innovation zu beschleunigen
und die Neugestaltung des Verkehrssektors
voranzutreiben. Als Entwicklungsziel

habe sich die chinesische Regierung
intelligenten, umweltschonenden und
sicheren Verkehr gesetzt. Aktuell wiirden
die Bemiihungen auf die rasche Umsetzung
der innovationsgetriebenen Reform und

die Starkung der Innovationsfahigkeit
gerichtet. ,Wir missen Innovationen

Bryan Mistele,
Prasident und Vorsitzender
des Vorstands, INRIX,

identifizieren und intensivieren, indem

wir integrierte Verkehrssysteme fordern,

die Verkehrsinfrastruktur modernisieren,
kohlendioxidarme Verkehrssysteme bauen,
moderne Logistiksysteme unterstitzen und
die Sicherheit sowie unsere Reaktionsfahigkeit
bei Notfallen verbessern®, so Xu, der
abschlieBend feststellte: , Als Symbol der
menschlichen Zivilisation hort Verkehr nie auf,
sich zu erneuern."

Nikolay Asaul,
‘ 4 Vizeminister

: ‘ fir Verkehr, Russland
T | ‘

Der stellvertretende russische Minister fir
Verkehr, Nikolay Asaul, ging naher auf die
Frage der besseren Datennutzung ein, die er
als roten Faden in den Prasentationen der
Wirtschaftsvertreter identifizierte. ,Allein
durch gute Information kénnten wir Staus um

INRIX, Inc

Als fiihrender Anbieter von
Verkehrsinformationen hilft INRIX

den Menschen, sich leichter in

ihrer Welt zurechtzufinden. Das
Unternehmen sammelt und aggregiert
Verkehrsinformationen von fast

100 Millionen Fahrzeugen, die sich auf
1 Million Meilen in Nordamerika und

1 Million Kilometern in den 28
EU-Landern fortbewegen. Zu den
Kunden des Unternehmens zahlen Ford,
Toyota, Microsoft, MapQuest, Navigon
und der ADAC. INRIX wird gefiihrt von
Bryan Mistele, Prasident und CEO.



10 Prozent reduzieren®, stellte er fest. ,Das
offentliche Verkehrssystem muss bequemer
werden."

Russland rechne damit, als Briicke zwischen
Europa, dem Pazifik und China eine immer
wichtigere Rolle im weltweiten Verkehr zu
spielen, wenn Spediteure ihre Logistikketten zu
optimieren versuchen. Vor diesem Hintergrund
biete die Nordostpassage in der Arktis, die
kiirzeste Seestrecke zwischen Europa und
China, die Chance zu mehr Effizienz. Die Route
von Schanghai nach Hamburg Uber die Arktis
sei 6400 km kiirzer als durch den Suezkanal
und die StraBe von Malakka und verkiirze die
Fahrt um 30 Tage. Da ein Ozeandampfer bis zu
60 t Treibstoff pro Tag verbraucht, kénnten die
Einsparungen erheblich sein.

Russland unterhalte eine Flotte von
Eisbrechern, um die Nordostpassage
offenzuhalten. 2013 befuhren insgesamt

619 Schiffe diese Route. Russland hat eine
eigene Version des Global Positioning Systems
namens GLONASS entwickelt, das auf dieser
Strecke eingesetzt wird. Im Dezember 2013
sei ein Notrufsystem flir Seeunfalle auf der
Grundlage von GLONASS eingeflihrt worden.
Dies sei mit dem europadischen E-Call-System
kompatibel, hatte sich in einigen
Pilotprojekten bewahrt und konne Effizienz
und Sicherheit deutlich steigern.

Der stellvertretende marokkanische Minister
flr Ausriistung, Verkehr und Logistik,
Mohamed Najib Boulif, wies darauf hin, dass
es aus politischer Sicht nicht immer einfach
sei, von den Wahlern die erforderliche
Unterstiitzung fiir eine neue Technologie zu
erhalten. ,Die Unternehmen, die Innovationen
fordern, mussen [den Politikern] Argumente

liefern, die wir bei unseren Dialogen

mit Nutzern einsetzen kénnen, damit sie
verstehen, dass neue Verkehrsangebote

in ihrem und im Interesse der Gesellschaft
sind." Politische Entscheidungstrager seien
immer wieder mit der paradoxen Situation
konfrontiert, dass die verschiedenen
Verkehrstrager miteinander konkurrieren,
anstatt sich zu erganzen. Mit Blick auf die
Finanzierung von Projekten sei es wichtig,
offentliche Gelder mit Bedacht auszugeben.
Es sei nicht immer klar, wie die Finanzierung
in einer Art und Weise gestaltet werden
kénnen, die den entwicklungspolitische
Dimension der Investition unterstitzt und
zugleich dem Auftragnehmer ermdglicht,
Gewinn zu erzielen.

Mohamed Najib
Boulif,
Vizeminister fiir
Ausriistung, Verkehr
und Logistik,
Marokko

Der Generalsekretar des Weltverkehrsforums,
José Viegas, ging auf diese Feststellung mit
der Bemerkung ein, dass mit Blick auf
Wettbewerb und Komplementaritat beide
notig seien, um Wabhlfreiheit zu ermdglichen:
»,Wo immer nur eine einzige Moglichkeit im
Angebot ist, werden sich zu viele Menschen
ausgeschlossen fiithlen." Die Herausforderung
sei, die Menschen durch ékonomische und
regulatorische Anreize zu einer Wahl zu
bewegen, die mit dem gesellschaftlichen

Interesse in Einklang stehe. Hinsichtlich der
wirtschaftlichen Auswirkungen von
Verkehrsinvestitionen stimmte Viegas mit
Lutz Bertling darin Uberein, flr die
Pojektbewertung die Gesamtbetriebskosten
zu berlcksichtigen. Dartliber hinaus, so
Viegas, sollten aber auch die indirekten
Effekte und die Katalysatorwirkung von
Investitionen mit eingerechnet werden. Dazu
existierten Methoden, die zwar keine perfekte
Transparenz, aber ,einen verniinftigen
Uberblick tiber die vorhandenen Alternativen"
bieten wiirde.

Frédéric

Cuvillier,

Staatssekretdr

fiir Verkehr,

Meeresangelegenheiten
| und Fischerei,

Frankreich

Zum Abschluss betonte der franzdsische
Staatssekretar Frédéric Cuvillier als Vertreter
der zu Ende gehenden Prasidentschaft
Frankreichs die Bedeutung von Treffen wie
dem Weltverkehrsforum: ,Es ist wichtig,
diesen Dialog fortzusetzen, weil er neue
Perspektiven erdffnet." M

Bombardier Transportation

Bombardier Transportation ist ein weltweit
flhrender Anbieter in der Bahnindustrie

und bietet ein vollstandiges Spektrum von
Losungen an, von kompletten Ziigen bis hin

zu Subsystemen, Instandhaltungsdiensten,
Systemintegration und Verkehrsleitung. Unter
der Flihrung von Prasident und Chief Operating
Officer Lutz Bertling beschaftigt Bombardier
Transportation weltweit 38 500 Mitarbeiter an 63
Produktions- Standorten in 26 Landern und 19
Servicezentren. Auf der ganzen Welt sind mehr
als 100 000 Waggons und Lokomotiven von
Bombardier im Einsatz.

Lutz Bertling,
Président und C0O,
Bombardier Transportation
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Runde lische
der Minister

Die Runden Tische der Minister ermdglichen Verkehrsministern und politischen Reprasentanten,
den direkten Dialog mit fiihrenden Persénlichkeiten aus dem Verkehrssektor und internationalen
Organisationen. Die Diskussionen sind vertraulich und finden in kleinem Rahmen statt, um offene
und dynamische Gesprache zu ermdglichen. Im Rahmen des Weltverkehrsforums 2014 zum Thema
Verkehr fiir eine Welt im Wandel" fanden drei Minister-Rundtische statt.




Runder Tisch der Minister » 21 Mai ¢ 11:00 - 12:30

Wetthewerb

ieser Ministerrundtisch am ersten
DTag des Gipfels bot Politikern

aus aller Welt Gelegenheit zu
einer offenen Diskussion mit Vertretern
der Bahnbranche Uber Fragen des
Wettbewerbs im Schienensektor: Was fir
Wettbewerbsformen sind fiir Bahnverkehr
geeignet? Wie kdnnen sie eingefiihrt werden,
unter Berlicksichtigung landerspezifischer
Umstdnde? Wie lasst sich mehr Wettbewerb
bei Ausschreibungsverfahren erreichen? Mit
welchen Strategien kdnnen die Auslibung
von Marktmacht, wettbewerbsverzerrendes
Verhalten und Rosinenpickerei verhindert
werden? Wie kann Wettbewerb besser
gemessen und evaluiert werden? Hilft
Wettbewerb dabei, ein attraktives
Arbeitsumfeld flr qualifizierte Fachkrafte zu
schaffen?

Den Hintergrund zu diesem
Gedankenaustausch bildete das von der
Europdischen Kommission 2013 vorgelegte

" ¥

1
|

im Schienenverkehr

vierte Bahnpaket. Dieses unterstitzt

die Einflihrung und Foérderung offenen
Wettbewerbs in inlandischen Bahnmarkten,
sowohl flir Passagier- wie Frachtverkehr, bei
internationalen wie inlandischen Diensten.
Ziel des Pakets ist die Verbesserung des
Zugangs zu Bahnmarkten fir qualifizierte
Betreiber, hochwertige Dienstleistungen
und andere MaBnahmen, die Mehrwert

fir Nutzer generieren. Allerdings stoBt
unbeschrankten Marktzugang auf politischer
Ebene auch auf Widersténde.

Zahlreiche Lander haben Mechanismen
flr mehr Wettbewerb bei der Bahn
einzufiihren versucht, um ihre Bahnmarkt
zu beleben und seine Effizienz zu

fordern. In unterschiedlichen Landern
nimmt der Wettbewerb allerdings
unterschiedliche Formen an: Wettbewerb
auf der Basis der vertikalen Trennung

von Infrastruktur-Management und
Betrieb ermdglicht es unterschiedlichen

Betreibern, gegeneinander ,auf dem
Markt" zu konkurrieren. Horizontaler
Wettbewerb zwischen alternativen Routen
oder benachbarten Markten erméglicht bei
ausreichender Wettbewerbsintensitat den
Erhalt der vertikalen Integration.

Ausschreibungen werden oft fiir die
Stimulierung von Wettbewerb eingesetzt,
doch sind sie nicht einfach auszugestalten
und umzusetzen. Einige Lander setzen weiter
auf ein Bahnmonopol, etwa um Skaleneffekte
zu nutzen und/oder Zuverlassigkeit des
Betriebs ohne zusatzliche Transaktionskosten
sicherzustellen. Die Entwicklung
unterschiedlicher Politikansatze, sowohl fiir
Passagier- wie fiir Guterverkehr, kénnte

flr andere Wettbewerbsformen nétig sein.
De facto bildet die Schiene ein natirliches
Monopol, verbunden mit extrem hohen
Fixkosten, die den Marktein- und austritt
behindern kénnen. M

Teilnehmer ‘ Moderator: Michael Portillo, Journalist

V.l.n.r.: Henry Posner III, Vorsitzender, Railroad Development Corporation, USA - Hyung-ku Yeo, Stellvertretender
Verkehrsminister, Korea - FrantiSek Palko, Erster Staatssekretdr, Ministerium fiir Verkehr, Bau und Regionalentwicklung,
Slowakei - Michael Robson, ehem. Generalsekretar, European Rail Infrastructure Managers und Geschaftsfiihrer,
Robsons’ International Railway Consultancy, Vereinigtes Kénigreich - Lisa Raitt, Verkehrsministerin, Kanada -
Mohamed Najib Boulif, Stellvertretender Minister fiir Verkehr, Marokko - Lutz Bertling, Prasident und Chief

Operating Officer, Bombardier Transportation, Deutschland - Valentin Gapanovich, Senior-Vizeprasident, Russische
Bahn, Russland - Jean-Pierre Loubinoux, Generaldirektor, International Union of Railways (UIC) - Michael Portillo,
Moderator - Jean-Marc Janaillac, Vorsitzender des Vorstands, Transdev, Frankreich. Nicht im Bild: Bambang

Susantono, Vizeminister fur Verkehr, Indonesien
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Runder Tisch der Minister » 21 Mai * 16:30 — 18:00

Ausbau der

ieser Minister-Rundtisch versammelte
D Minister und Branchenvertreter zu
einem Abgleich der internationalen
Erfahrungen, wie Einschréankungen
durch Planungs- und Umweltauflagen
mit der wachsenden Nachfrage nach
Flughafenkapazitat in Einklang gebracht
werden konnen und welcher grundsatzlicher
Mehrwert mit Blick auf Produktivitat und
Wachstum vom Ausbau internationaler Luft-
fahrtdienstleistungen zu erwarten ist.

Die Nachfrage nimmt im Luftverkehr

standig weiter zu und dieser Trend wird
voraussichtlich anhalten. Die Engpasse

auf Flughafen erfordern eine optimierte
Nutzung der vorhandenen Kapazitat sowie,
wo notwendig, ihren Ausbau. Allerdings ist
die Ausweitung von Flughdafen in groBen
Metropolregionen schwierig: Vereinbarungen
mit Anliegergemeinden tber Larmminderung
begrenzen das Wachstum bestehender
Flughafen. Hohe Grundstlickskosten verbieten
die Verlagerung von Flughafen. Neubauprojekte
erfordern meist erhebliche Investitionen in
die Verkehrsanbindung mit den Innenstadten.

In Regionen mit mehreren Flughéafen sind

die Optionen flir weiteren Ausbau zu einem
gewissen Grad voneinander abhdngig, was

die Evaluierung von Projekten wie dem Bau
zusatzlicher Start- und Landebahnen erschwert.

Viele GroBflughéfen dienen als Drehkreuz
fir internationale Fluglinien und bedienen
gleichzeitig einen groBen lokalen Markt.

Die Erganzung dieser beiden Funktionen
kdénnte eine Voraussetzung fiir den
lebensfahigen Betrieb eines Streckennetzes
sein. Das wiederum kénnte bedeuten,

dass es unter Umstanden teuer ware,
verschiedene Dienstleistungen auf
verschiedene Flughafen zu verteilen, anstatt
ein Drehkreuz auszubauen. Drehkreuze

und die dort angesiedelten Airlines

stehen oft im Wettbewerb mit den Hubs
angrenzender Regionen. Die Strategien der
Luftfahrtgesellschaften und potenzieller
Newcomer missen bei der Beurteilung des
kiinftigen Kapazitatsbedarfs berlicksichtigt
werden. Die Anforderungen von Niedrigpreis-
und Punkt-zu-Punkt-Anbietern sind nicht
minder wichtig, aber anders geartet.

Flughafenkapazitat

Vor diesem Hintergrund diskutierte der
Rund Tisch der Minister, in welchem MaB
und auf welche Weise eine Optimierung

der Flughafenkapazitaten das Problem der
Abfertigungsengpasse beheben kann und
welche Vorteile von Programmen wie SESAR
in Europa und NextGen in Nordamerika zu
erwarten sind. Einen weiteren Schwerpunkt
bildete die Frage nach der besten Methode,
um die optimale Kapazitdt von benachbarten
Flughéfen und deren Komplementaritat
festzustellen. SchlieBlich erérterten die
Minister und Industrievertreter, wie die
Behorden die Interessen der zahlreichen
Stakeholder in der besten Weise
zusammenbringen kénnen. M

Lesetipp:

Expanding Airport Capacity in Large Urban Areas
ITF Roundtable Report 153
(April 2014)

Abrufbar unter
www.internationaltransportforum.org/jtrc/aviation

Teilnehmer ‘ Moderator: Pat Cox, Journalist

V.l.n.r.: Katherina Reiche, Parlamentarische Staatssekretdrin, Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur, Deutschland - Hyung-
ku Yeo, Stellvertretender Verkehrsminister, Korea - Patrick McLoughlin, Verkehrsminister, Vereinigtes Konigreich - Bambang Susantono,
Vizeminister fir Verkehr, Indonesien - Temel Kotil, Vorsitzender des Vorstands von Turkish Airlines und Prasident der Association of European
Airlines - Marc-André O’Rourke, Exekutivdirector, National Airlines Council of Canada - Thomas Woldbye, Vorstandsvorsitzender, Copenhagen
Airports, Danemark - Pat Cox, Moderator - Angel Gurria, Generalsekretdr der OECD - Maksym Burbak, Minister fiir Infrastruktur,

Ukraine - Daniel Azéma, Direktor des Biiros des Generalsekretéars, International Civil Aviation Organization (ICAO) - Magnus Heunicke,
Verkehrsminister, Ddnemark - Tuck Yew Lui, Verkehrsminister, Singapur - Young Ung Kim, Vizepradsident, Incheon International Airport, Korea
- Anjijs Matiss, Minister of Transport, Latvia. Not pictured: Lisa Raitt, Verkehrsministerin, Kanada - Susan Kurland, Assistant Secretary fir
Luftfahrt und Internationale Beziehungen, U.S. Department of Transportation - Abdulla Bilhaif Al-Nuaimi, Minister fir 6ffentliche Aufgaben,
Vereinigte Arabische Emirate - Gerry Brownlee, Verkehrsminister, Neeuseeland
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Runder Tisch der Minister » 22 Mai ¢ 15:00 - 16:30

Megaschifte und ihr Einfluss
auf Hafenentwicklung und Sicherheit

eit Beginn der Containerisierung
Sin den 1950er Jahren nimmt die

Ladekapazitat von Frachtschiffen
standig zu. Containerschiffe sind heute
so groB wie nie zuvor, weshalb sie nur
auf bestimmten Routen verkehren und
bestimmte Hafen anlaufen kénnen. Als
Reaktion auf diese Entwicklung und die
mit ihr einhergehende Anderung der
Welthandelsrouten und der Schifffahrtspolitik
vieler Lander wurde die Infrastruktur
zunehmend den neuen Anforderungen
angepasst, beispielsweise durch GroBprojekte
wie den Ausbau des Panamakanals. Das
weltweite Verkehrsnetzwerk wird immer
dichter und komplexer. Das Erscheinen
groBer Containerschiffe auf den Hauptrouten
wird einen Kaskadeneffekt auf Nebenrouten
haben, welche die verdrangte Frachtkapazitat
absorbieren missen.

Das Aufkommen von Megaschiffen wirft
mehrere Probleme fiir die Verkehrspolitik
auf. In den angelaufenen Hafen werden
in kirzester Zeit eine sehr groBe Zahl von
Containern geldscht, die ins Hinterland

weitertransportiert werden missen. Mit der
zunehmenden GroBe der Schiffe (vor allem
Container- und Kreuzfahrtschiffe) wachsen
auch verschiedene Risiken (berproportional.
Es stellen sich Fragen beziiglich Sicherheit
und Rettung, und es kann zum Problem
werden, solche Schiffe liberhaupt zu
versichern. Jahrlich gehen mehr als 10 000
Container auf See Uber Bord. Wegen ihrer
GroBe ist es auf Megaschiffen besonders
schwierig, die Fracht angemessen zu sichern.
Uber Bord gegangene Container stellen aber
ein Sicherheitsrisiko flr kleinere Schiffe dar.
SchlieBlich steigt auch das Umweltrisiko, da
groBere Schiffe mehr Treibstoff befordern.

Vor diesem Hintergrund diskutierte der
Minister-Rundtisch zu Megaschiffen und ihren
Auswirkungen am zweiten Tag des Gipfels,
welche langfristigen Ansétze fiir eine fundierte
strategische Hafenpolitik geférdert werden
sollten - mit Blick auf Kapazitatsentwicklung
und Wettbewerb, Koordination des See- und
Hinterlandtransports sowie die Rollen der
verschiedenen Akteure.

jl

Die Teilnehmer diskutierten auBerdem

die durch die GroBe der Megaschiffe
entstehenden Sicherheitsrisiken.

Havarien der jlingsten Zeit deuten

darauf hin, dass neue Schiffe strukturelle
Schwachstellen aufweisen kénnen. Reichen
Selbstkontrolle und Uberwachung von
InstandhaltungsmaBnahmen? Thema waren
auch erganzende MaBnahmen und Gesetze, z.
B. mit Blick auf Ausbildung, Geschwindigkeits-
beschrankungen in bestimmten Fahrtgebieten
und Uberwachung des Containergewichts
sowie von Mdglichkeiten, die bestehenden
Bestimmungen in den Flaggenstaaten zu
verbessern. M

Lesetipp:

Port Investment and Container Shipping Markets
Roundtable Summary and Conclusions
(ITF Discussion Paper, Marz 2014)

Abrufbar unter
www.internationaltransportforum.org/jtrc/maritime

Teilnehmer ‘ Moderator: Pat Cox, Journalist
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Container Line Ltd (OOCL), Deutschland - Pat Cox, Moderator - Dorota Py¢, Unterstaatssekretédrin,
Ministerium fur Infrastruktur und Entwicklung, Polen - Frédéric Cuvillier, Staatssekretar flr Verkehr,
Meeresangelegenheiten und Fischerei, Frankreich - Paolo Costa, Prasident, Hafenbehérde Venedig,
Italien - Denis Choumert, Vorsitzender des Vorstands, European Shippers Council Organisation -
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Verkehr und Tourismus, Japan - Esben Poulsson, Vizeprasident, Internationale Schifffahrtskammer
(ICS) und Executive Chairman, Enesel Pte. Ltd., Singapur
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