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Mobilitat fiir Europa

Klaus-Peter Miiller

Vorsitzender des Prasidiums
Deutsches Verkehrsforum,
Vorsitzender des Aufsichtsrates
COMMERZBANK AG

Deutschland und Europa sind heute untrennbar verbun-

den. Nirgendwo wird dies so deutlich, wie im Bereich

des Verkehrs. Deutschland hat sich durch seine Lage, Wirt-

schaftskraft und leistungsfahigen Verkehrsunternehmen

zu einem fuhrenden Mobilitatsstandort entwickelt:

> 82 Millionen Einwohner in Deutschland bilden mit
einem Pro-Kopf-Jahreseinkommen von ber 40.000
Euro brutto einen groBen und lukrativen Markt im
Zentrum Europas.

> Von deutschen Standorten aus lassen sich die Nach-
barmarkte der EU-27 mit 497 Millionen Einwohnern
und einem BIP von 12.500 Milliarden Euro erreichen.

> Deutschland exportierte 2008 Waren im Wert von
633 Milliarden Euro in die EU und importierte Waren
im Wert von 478 Milliarden Euro aus der EU.

Mobilitat ist nicht nur ein Grundbedirfnis der Men-
schen, sondern auch Voraussetzung fur Wohlstand und
Beschaftigung. Allerdings ist dieser Erfolg nicht selbst-
verstandlich. Mobilitat muss als Standortfaktor ausge-
baut werden, damit Europa auch zukunftig im starker
werdenden Wettbewerb mit anderen Wirtschaftsstand-

orten weltweit bestehen kann. Daher appellieren wir an
die Entscheidungstrager der Europdischen Union, nach-
haltige Mobilitat mit hoher Prioritat weiterzuentwickeln
und zu fordern.

Ubergreifende europaische Losungen sind notwendig,

um

> zukunftsgerechte, bezahlbare Mobilitat zu sichern,

> die Innovationskraft der Unternehmen und ihre Wett-
bewerbsfahigkeit zu starken,

> den Technologievorsprung Europas im Mobilitatssek-
tor zu erhalten,

> die Wettbewerbsfahigkeit der europaischen Unter-
nehmen zu verbessern,

> Wachstum und Arbeitsplatze zu schaffen und

> Europa im globalen Wettbewerb an der Spitze zu halten.

Unsere Agenda »Mobilitat fur Europa« umfasst dafir

sechs Handlungsfelder:

> Infrastruktur ausbauen — Vernetzung optimieren,

> Burokratie reduzieren — Regulierung abbauen,

> Harmonisierung ausweiten — Liberalisierung vorantrei-
ben,

> Nachhaltigkeit gewahrleisten — Ressourcen schonen,

> Schlusseltechnologien férdern — Standort starken.

Die Verkehrswirtschaft in Deutschland bekennt sich zu

ihrer europdischen Verantwortung und ist bereit, an den

Losungen mitzuarbeiten — zum Vorteil fur Europa und

fur Deutschland.
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Infrastruktur ausbauen -
Vernetzung optimieren

Um den Standort Europa attraktiv und
wettbewerbsfihig zu halten und die globale
Arbeitsteilung fiir Europa zu nutzen, ist eine
leistungsfihige, nachfragegerechte
Infrastruktur unverzichtbar.

Die erweiterte EU hat ca. 5 Millionen km StraBe, ca.
215.000 km Schienenwege und ca. 43.000 km Was-
serstralen, die aufeinander ausgerichtet werden missen
— ebenso wie Verkehrsflughafen, See- und Binnenhéafen.
Hier gilt es, die Standortstarken der einzelnen Regionen
Europas Uber Entwicklungsachsen zu vernetzen.

Ein leistungsfahiger europaischer Transportmarkt braucht
alle Verkehrstrager. Sie mussen nach dem Prinzip der
»Co-Modalitdt« partnerschaftlich und arbeitsteilig in ein
gemeinsames europdisches Verkehrssystem integriert
werden.

Interoperabilitat darf dabei nicht nur in ihrer europaischen
Dimension gesehen werden, sondern auch mit Blick auf
die ErschlieBung globaler Markte. Sie ist ein notwendi-
ges Merkmal moderner Verkehrstechnologien und muss
politisch und administrativ unterstiitzt werden.

Handlungsbedarf

Transeuropaische Verkehrsnetze (TEN-V) ausrei-
chend ko-finanzieren. Die verfligbaren Finanzquellen
fur die TEN-V-Projekte sind unzureichend. Den 30 vor-
rangigen TEN-Verkehrsprojekten mit mehr als 250 Mil-
liarden Euro Gesamtkosten stehen unzureichende natio-
nale Investitionen gegentber.

Auch die Kofinanzierung durch europdische Mittel reicht
nicht aus. Die Finanzplanung sieht fur die TEN-V nur ca.
8 Milliarden Euro von 2007 bis 2013 vor. Notwendig ist
neben starkerem finanziellem Engagement der
Mitgliedstaaten auch eine zielgerichtete und substanzi-
elle Kofinanzierung der TEN-V durch die EU, die eine
echte Perspektive fur die Realisierung dieser wichtigen

Projekte ermdglicht.

TEN-V strikt an den europdischen Notwendigkei-
ten ausrichten und Prioritaten setzen. Im Rahmen
der Uberpriifung der TEN-Politik missen zukiinftig der
Ausbau der europaischen Hauptverkehrsachsen, die Be-
seitigung von Engpéassen wichtiger Verkehrsknoten und
die Verbesserung der Schnittstellen mit dem Weltmarkt
noch starker in den Vordergrund gestellt werden. Dies
bedeutet:
> im StraBenverkehr die Kapazitat der Nord-Stid-Ma-
gistralen steigern und die Ost-West-Achsen ausbauen.
Die Engpésse im transeuropaischen StraBennetz mus-
sen beseitigt werden. Die Europdische Kommission ist
aufgefordert, einen Richtungswechsel hin zu einem
effizienzorientierten Einsatz der Investitionen auch fir
die StraBeninfrastruktur zu vollziehen. Insbesondere in



den zentral gelegenen Mitgliedstaaten sind die Kapa-
zitaten der steigenden Nachfrage anzupassen. Die
Leistungsféhigkeit der Kernstrecken der Transeuro-
pdischen Netze muss auch durch Investitionen in die
Telematik erhoht werden;

> im Schienenverkehr die Gesamtkapazitat des euro-
pdischen Netzes erhohen; Engpadsse mussen durch
nachfragegerechten Ausbau der Schienenverkehrs-
knoten beseitigt werden. Zur Verfligung stehende Fi-
nanzmittel mussen auf diejenigen Schienenverkehrs-
korridore konzentriert werden, auf denen das groBte
Verkehrswachstum erwartet wird, wie z.B. auf dem
TEN-V-Korridor Rotterdam - Genua;

> im Luftverkehr europaische Verkehrsknoten starken.
Massive Infrastrukturinvestitionen in anderen Welt-
regionen (Golf-Staaten) fuhren zu einer Verschiebung
der internationalen Passagier- und Frachtstréome. In
Deutschland und Europa ist eine starkere Konzentra-
tion der offentlichen Planungen und finanziellen Mit-
tel auf die wesentlichen, 6konomisch tragfahigen Flug-
hafen erforderlich. Der Ausbau wichtiger Drehkreuze
muss ohne Verzug erfolgen;

> im Seeverkehr die Motorways of the Sea umsetzen
und die Hinterlandanbindung der Nord- und Ostsee-
hafen ausbauen, um den maritimen Standort Europa
zu starken.

Single European Sky rasch verwirklichen. Ein ein-
heitlicher Europaischer Luftraum verringert Umwege
und Warteschleifen, spart Treibstoff und entlastet die
Umwelt. Der Single European Sky ist ein unentbehrlicher
Beitrag zum Klimaschutz. Das Technologieprogramm
SESAR (Single European Sky Air Traffic Management Re-
search), die Funktionalen Luftraumbldcke (FAB) und wei-
tere im Gesetzespaket »Single European Sky ll« enthal-
tenen MaBnahmen missen darum ohne Verzug umge-
setzt werden.

»Co-Modalitat« weiter entwickeln. Die von der
Europaischen Kommission initiierte Strategie der »effizi-
enten Nutzung der Verkehrstrager bei getrenntem oder
multimodalem Einsatz« (Co-Modalitat) ist mit Leben zu
erfillen. Denn jeder Verkehrstrager muss seine Starken
in das Verkehrssystem einbringen, um die Gesamteffi-
zienz zu verbessern. In der intermodalen Transportkette
kommt dem Umschlag eine entscheidende Bedeutung
zu. Daher sind starkere Investitionen in Hafen, in Hafen-
hinterlandanbindungen und in den Aufbau von Terminal-
kapazitaten entlang zentraler Korridore notwendig.

Internationale Verkehre durchgangig gestalten.
Zur Uberwindung historischer Systembriiche muss die
Interoperabilitat des internationalen Schienenverkehrs
verbessert werden — in erster Linie durch die finanzielle
Forderung des europdischen Zugleitsystems ETCS/
ERTMS. Die EU muss Uber geeignete Vorschriften auch
die Interoperabilitat der Mautsysteme in Europa voran-
treiben. Der grenziberschreitende StraBenguterverkehr
darf nicht durch die Systemgrenzen der nationalen Maut-
erhebungssysteme behindert werden. Ein wesentliches
Instrument ist dabei der einheitliche europaische
Mautdienst EETS.

Mobilitdt in den Stadten konstruktiv unterstiit-
zen. Unter Beachtung des Subsidiaritatsprinzips mus-
sen alle MaBnahmen aus dem EU-Griinbuch zur »Kultur
der Mobilitat in der Stadt« eindeutig an den Kompeten-
zen der drei Akteure — EU, Kommunen, Verkehrsunter-
nehmen — ausgerichtet werden. Die EU ist gefordert,
den Informationsaustausch zwischen den Stadten zu
unterstUtzen, Behorden zu vernetzen, Forschung zu for-
dern und Standards zu harmonisieren. Die Stadte und
Kommunen mussen die Infrastruktur fur alle Nutzer
optimieren, die Versorgungsfunktion gewahrleisten und
ihre Planung verbessern. Die Verkehrswirtschaft muss
ihre Fahrzeugauslastung erhéhen, Umwelttechnologien
weiterentwickeln und betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment fordern.
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Biirokratie reduzieren -
Regulierung abbauen

Das kiinftige Europa darf nicht von
Biirokratie gepragt sein. Es muss

den liberalen Gedanken der Griinder stiarker
aufgreifen: weniger Biirokratie, mehr
Selbstverantwortung, einheitlicher
Marktzugang und eine reduzierte
Staatsquote.

Im Sinne der EU-Initiative fir bessere Rechtssetzung und
Rechtsvereinfachung dirfen keine neuen aufwandigen
Verwaltungshurden fur Birger und Unternehmen auf-
gebaut werden. Vielmehr missen in bestimmten Be-
reichen auch EU-Vorschriften zurlickgenommen werden.

Vorgaben durch EU-Regelungen miussen praxistauglich
sein und durfen nicht zu unverhaltnisméaBigem zeitlichen
und finanziellen Aufwand, z.B. beim Bau von Verkehrs-
infrastruktur, fihren. Bei Schieneninfrastrukturprojekten
beispielsweise betragt der durchschnittliche Zeitaufwand
far das Raumordnungsverfahren ca. 18-24 Monate und
anschlieBend fur die Planfeststellung inkl. Baurecht ca.
30 Monate. Noch langwieriger sind die Planungs- und
Vorbereitungsverfahren beim Ausbau von Verkehrsflug-
hafen. Durch praxisgerechtere Vorgaben der EU und
adaquate Umsetzung sollten diese Zeitraume nach Mog-
lichkeit verringert werden.

Handlungsbedarf

Biirokratieabbau fortsetzen. Europaische Behorden
mussen sich auf ihre Rolle in einem Mobilitatsmarkt mit
intensivem Wettbewerb einstellen. Die EU-Administra-
tion muss der Versuchung widerstehen, den Wettbewerb
durch Vorschriften steuern zu wollen. Die Konkurrenz
zwischen Unternehmen muss Uber Leistungsfahigkeit und
Qualitat entschieden werden, nicht Gber Regulierung.

Unnotige EU-Vorschriften zuriicknehmen. Die Ini-
tiative der EU-Kommission zum Birokratieabbau muss
zUgig umgesetzt werden. Sie kann die administrativen
Kosten der Wirtschaft laut EU bis 2012 um 25 Prozent
reduzieren, was zu einer Steigerung des Bruttoinlands-
produkts von 1,4 Prozent fihren wirde. Dabei geht es
im Wesentlichen darum, unnétige EU-Vorschriften zu-
rickzunehmen und die Parallelitdt nationaler und euro-
paischer Regelungen zu vermeiden.

Logistiksektor nicht durch iibermaBige Regulie-
rung schwachen. Logistik ist grundsatzlich ein rein
unternehmerisches Handlungsfeld. Staatliche Regulie-
rung muss sich auf die Schaffung geeigneter Rahmen-
bedingungen fir eine effiziente Logistikwirtschaft be-
schranken. Die Umsetzung des »Aktionsplan Guterver-
kehrslogistik« der Europaischen Kommission aus dem
Jahr 2007 muss darauf abzielen,
> den Rahmen fur eine nachfragegerechte und effizien-
te Entwicklung in diesem Wirtschaftsbereich zu setzen
und
> ein »level playing field« fur deutsche Unternehmen im
europaischen Wettbewerb zu gewahrleisten.



Fuhren die aus dem Aktionsplan abgeleiteten Initiativen
nicht zu einer Harmonisierung, Standardisierung und
Liberalisierung des europaischen Guterverkehrs, muss
nachjustiert werden.

Effektivitdt nationaler Regulierungsbehdérden
starken. Analog zu Deutschland sind auch in den ande-
ren europdischen Mitgliedstaaten die nationalen Re-
gulierungsbehoérden mit vergleichbaren Kompetenzen
auszustatten und damit die Einhaltung fairer Marktzu-
trittsbedingungen zu gewahrleisten.

Effektives und unbiirokratisches Sicherheitsre-
gime etablieren. Aufgabe der EU ist es, die vielfaltigen
internationalen Vorschriften zum Terrorschutz im Ver-
kehrssektor zu konsolidieren und auf ein einheitliches
Sicherheitsregime hinzuwirken.

Der EU-Verordnungsentwurf zur »Sicherheit der Trans-

portkette« ist dazu nicht geeignet. Diese praxisfremde

und ineffektive Gesetzesinitiative wird abgelehnt, da

> internationale Losungsansatze und die bestehende
globale Sicherheitsarchitektur nur ungenltgend be-
rtcksichtigt werden;

> den Unternehmen aufgrund der undifferenzierten An-
wendung unzumutbare Kosten und Burokratie durch
Zertifizierungsprozess und z. T. Gberzogenen Investi-
tionsbedarf entstehen wirden. Die 100-prozentige Im-
plementierung der EU-Verordnung zur Lieferketten-
sicherheit wirde die europdische Wirtschaft einmalig
mit 61,3 Milliarden Euro Kosten und jdhrlich mit
47,9 Milliarden Euro Folgekosten belasten.

Es bedarf keiner weiteren Sicherheitsvorschriften. Die
Vielzahl bestehender globaler, europaischer und natio-
naler Regelungen und Vorschriften muss vielmehr kon-
solidiert bzw. gegenseitig anerkannt werden, damit das
Ziel der Europaischen Kommission, die Guterlogistik in
Europa effizienter zu gestalten, nicht gefahrdet wird.

»One Stop Security« und risikobasierten Ansatz
fir Transportkettensicherheit verwirklichen. Bei
Planungen flr neue Sicherheitsvorschriften ist grund-
satzlich vorab das Kosten-Nutzen-Verhaltnis kritisch zu
prifen (Risk Assessment / Impact Analyse). Der Verkehrs-
sektor braucht dringend eine international konsolidierte
Sicherheitsstrategie, einheitliche Vorschriften und Stan-
dards. Die Offentliche Hand muss sich an den Kosten fiir
MaBnahmen zur Terrorabwehr beteiligen und technolo-
gisch innovative Losungen fordern.

www.verkehrsforum.de



Harmonisierung ausweiten -
Liberalisierung vorantreiben

Einheitliche Médrkte bendtigen einheitliche
Regeln. Dies gilt auch fiir den europdischen
Verkehrsmarkt, wo immer noch erhebliche
Diskrepanzen zwischen den nationalen
Mairkten herrschen. Eine Vereinheitlichung
der Wettbewerbsbedingungen in Europa ist
noch nicht anndhernd erreicht.

International harmonisierte Rahmenbedingungen fur
alle Marktteilnehmer sind unabdingbar. Marktzugang,
fiskalische Belastung und ordnungspolitische Auflagen
sind nur einige der Felder, in denen der Wettbewerb in
Europa durch ungleiche Ausgangsbedingungen verzerrt
wird. Dies fuhrt haufig zu vermeidbarer ineffizienter
Verkehrsabwicklung — dadurch wiederum entsteht den
Unternehmen, den nationalen Volkswirtschaften und
der gesamten EU erheblicher wirtschaftlicher Schaden.

Im globalen Wettbewerb muss sich Europa gemein-
schaftlich aufstellen und Grenzen im Binnenmarkt kon-
sequent abbauen. Die europdische Liberalisierung ist ein
Prozess, der auf Gegenseitigkeit beruht und der nicht
auf der bilateralen Ebene halt machen darf.

Erst die Offnung der Verkehrsmérkte in Europa mit durch-
gangigen Transportverbindungen ermdéglicht es, das
volle Potenzial eines europdischen Binnenmarktes aus-
zuschopfen. Im weltweiten Rahmen ist auf die Wett-
bewerbsfahigkeit der europdischen Wirtschaft und die
Ziele der Agenda von Lissabon zu achten.

Handlungsbedarf

Abgabensysteme und Regelwerke harmonisie-
ren. Insbesondere die fiskalischen Belastungsunterschie-
de zwischen Mitgliedstaaten sind zu reduzieren. Not-
wendig ist beispielsweise eine europaweite Harmoni-
sierung der Steuern im Zusammenhang mit Anschaf-
fung und Unterhalt von Kraftfahrzeugen, ohne die Ge-
samtsteuerlast der Verbraucher zu erhéhen.

Einheitliche Umsetzung von EU-Regelungen er-
reichen. Die Europdische Kommission ist gefordert,
diesbezlglich starkeren politischen Druck auf alle Mit-
gliedstaaten auszulben. Unmittelbarer Handlungsbe-
darf besteht bei den Liberalisierungsrichtlinien fur den
Schienenguterverkehr, die von den EU-Staaten in der
Praxis hochst unterschiedlich ausgelegt werden.

Nationale Verkehrsmarkte in Europa 6ffnen. Not-
wendig ist eine Liberalisierung mit Augenmal, die den
Unternehmen in Europa Marktchancen er6ffnet, ihre
globale Wettbewerbsfahigkeit jedoch nicht geféhrdet.

Die Schienennetze in allen EU-Mitgliedstaaten missen
schnellstmoglich diskriminierungsfrei gedffnet werden —
durch konsequente Umsetzung bestehender EU-Re-
gelungen und beschleunigte EU-Gesetzgebung.

Die Liberalisierung der européaischen Schienenverkehrs-
markte darf nicht hinter der in Deutschland bereits ver-
wirklichten Markto6ffnung zurtickbleiben. Deshalb muss
die Europaische Kommission

> zeitnah einen Vorschlag zur zigigen Offnung der



nationalen Schienenpersonenverkehrsmarkte vorle-
gen und

> die einheitliche Umsetzung der Markt6ffnungs-Richt-
linien fur den Guterverkehr aus den Eisenbahnpake-
ten bei EU-Mitgliedstaaten einfordern.

Fairen Wettbewerb im Luftverkehr durchsetzen.
Die EU muss bei der Durchsetzung von Marktregeln wei-
ter konsequent agieren, d.h. fairen Marktzugang sicher-
stellen und die Subventionierung und Protektion unwirt-
schaftlicher Marktteilnehmer verhindern. Auch im
Verhéltnis zu Drittstaaten ist auf einen fairen Wettbe-
werbsrahmen zu achten. Ungleichgewichte bei den Ar-
beitsbedingungen von Fluggesellschaften in internatio-

nalen Markten mussen abgebaut werden.

Einheitliche Beihilfeleitlinien fir europaische
Seehafen verabschieden. Die Europaische Kommis-
sion kann dadurch fairen Wettbewerb in diesem Sektor
unterstitzen, ohne dass bestehende leistungsfahige und
marktgerechte Strukturen in Frage gestellt werden.

Zulassungsverfahren im Eisenbahnbereich har-
monisieren. Zunachst muss ein europdischer Rahmen
fur die gegenseitige Anerkennung nationaler Zulassun-
gen von rollendem Material geschaffen werden. Um
Marktbarrieren abzubauen mussen der Prifungsspiel-
raum nationaler Zulassungsbehérden minimiert, Trans-
parenz geschaffen und kurze Entscheidungsfristen ein-
gefiihrt werden. Die geanderten Interoperabilitats- und
Sicherheitsrichtlinien sind als erste Schritte zu begriBen.
Als nachstes muss in diesem Zusammenhang das Thema

Steuerungstechnik wie z.B. die On-Board-Unit fur ERTMS
prazisiert werden.

Mittelfristig ist die EU gefordert, einen gemeinsamen
Markt far Verkehrsmittel und ihre Komponenten zu eta-
blieren, in dem Zulassungsprozesse und Testverfahren
vereinheitlicht sind, Zulassungen gemeinschaftlich aner-
kannt und Marktbarrieren abgebaut werden.

www.verkehrsforum.de
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Nachhaltigkeit gewadhrleisten -
Ressourcen schonen

Der Schutz des globalen Klimas hat fiir die
Erhaltung unserer natiirlichen
Lebensbedingungen einen besonderen
Stellenwert. Die Verkehrswirtschaft in Europa
tragt durch Verringerung des Verbrauchs von
Energie und fossilen Brennstoffen sowie
durch Reduktion von Emissionen nachhaltig
zum Klimaschutz bei.

Deutschland ist dabei Vorreiter beim Einsatz von res-
sourcenschonenden Transporttechnologien. Die deutschen
Autohersteller haben beispielsweise 2008 mit einer Re-
duzierung der CO2-Emissionen um 3,4 Prozent gegen-
Uber dem Vorjahr Uberdurchschnittliche Erfolge erzielt.

Gelungen ist die Entkopplung von Verkehrsleistung und
Emissionen in Deutschland vor allem durch den Einsatz
stetig verbesserter Technologien, durch gezielte Investi-
tionen in Verkehrsinfrastruktur und optimierte Trans-
portprozesse sowie durch Eigeninitiative der Verkehrs-
unternehmen und Fahrzeughersteller. Dieser Weg sollte
auch auf europaischer Ebene beschritten werden.

KlimaschutzmaBnahmen dirfen den Standort Europa im
globalen Wettbewerb nicht benachteiligen — europai-
sche oder gar nationale Insellésungen sind in ihrer dko-
logischen Wirkung beschrankt und verzerren regelmaBig
den Wettbewerb. Letztendlich gilt es immer, die Nach-
haltigkeit im Gesamtsystem unter Kosten-Nutzen-
Aspekten abzuwadgen und klimapolitische MaBnahmen
dort zu konzentrieren, wo sie am meisten bewirken.

Handlungsbedarf

Wirtschaftlich sinnvolle Lésungen zum Klima-
schutz entwickeln. Um effektiven Klimaschutz zu er-
reichen, mussen wirtschaftlich sinnvolle Lésungen von
Umweltfragen mit echten Reduktionseffekten Vorrang
haben. Dazu gehéren insbesondere technologische
Innovationen zur Reduktion von Emissionen an der
Quelle, die gezielte Beseitigung von Engpdssen in der
Infrastruktur, die Verbesserung operativer Ablaufe und
die Optimierung von Schnittstellen der Verkehrstrager.

So kénnen durch bedarfsgerechten Ausbau von Flug-
hafen Warteschleifen und Umwege vermieden und der
Kerosinverbrauch gesenkt werden. Der nachfrageorien-
tierte Ausbau der Schienenkapazitdten und die Besei-
tigung bestehender Engpasse sowie die Entmischung
der Eisenbahnverkehrsarten mittels Zuordnung von
Strecken fur schnelle und langsame Verkehre bringt
ebenfalls erhebliche Einsparungen an Treibstoff und
elektrischer Energie.

Verkehr
und Umwelt erweitern. Investitionen in die besten

EU-Forschungsrahmenprogramm fiir

Technologien mussen auch durch die EU intensiv gefor-
dert werden. Abgaben, die der Verkehrswirtschaft die
notwendigen Mittel entziehen, um in umweltfreundli-
che Technologien zu investieren, sind hingegen ©kolo-
gisch kontraproduktiv.

Entwicklung und Einsatz von alternativen Kraft-
stoffen und Antriebstechnologien aktiv beglei-
ten. Die EU muss die Férderung von Forschung, Ent-



wicklung und Markteinfihrung in diesem Bereich
gemeinsam mit den EU-Mitgliedstaaten weiter ausbau-
en. Eine integrierte Strategie fur Mobilitat, Klimaschutz
und nachhaltige Energieversorgung ist fur die EU von
zentraler Bedeutung — zum Schutz unserer naturlichen
Lebensgrundlage ebenso wie aus Griinden der zukunfti-
gen Wettbewerbsfahigkeit des Mobilitatsstandortes
Europa.

Es ist zu begriiBen, dass die neue EU-Richtlinie Uber die
Forderung erneuerbarer Energiequellen auch Herkunfts-
kriterien zur Absicherung der Nachhaltigkeit von alter-
nativen Kraftstoffen enthalt. Wichtig ist, dass die
Richtlinie transparent, kosteneffizient umgesetzt wird
und die Bestimmungen zur Beimischung von Biokraft-
stoffen auch die Technologie vorhandener Fahrzeug-
flotten bertcksichtigen.

Fairen Wettbewerbsrahmen setzen. Mehrfachbe-
lastungen der Verkehrsunternehmen durch 6kologische
Steuerinstrumente sind abzubauen bzw. zu vermeiden.
Im europaischen Wettbewerb ist der 6ffentliche Verkehr
in Deutschland durch eine nicht-harmonisierte Energie-
besteuerung deutlich benachteiligt.

Emissionshandel fiir den Luftverkehr in ein glo-
bales System einbinden. Mit dem Post-Kyoto-Klima-
schutzprogramm muss eine globale Loésung fur die
Einbeziehung des Luftverkehr in den Emissionshandel
gefunden werden. Anderenfalls drohen gravierende
Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten der europdischen
Fluggesellschaften.

Vorgaben zur Emissionsreduktion im Seeverkehr
weltweit festlegen. Im maritimen Sektor besteht ein
globaler Wettbewerb. Faire und Erfolg versprechende
Losungen fir den Klimaschutz sind nur auf internatio-
naler Ebene mdoglich. Dies gilt unabhdngig von der
Frage, ob fur die Umsetzung der Emissionshandel oder
der weniger birokratische Klimafonds gewahlt wird.

www.verkehrsforum.de
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Schliisseltechnologien fordern -

Standort stirken

Deutschland ist in Europa ein
Vorzeigestandort der Mobilititswirtschaft.
Europa wiederum liegt in der Welt

auf diesem hoch innovativen

und von High-tech getriebenen Sektor mit an
der Spitze.

Um den Standort Europa voranzubringen und den
wachsenden Anforderungen an die Mobilitét gerecht zu
werden, bedarf es einer gezielten Unterstitzung von
Schlisseltechnologien und einer zielgenauen Strategie,
damit innovative Produkte und Dienstleistungen leichter
entwickelt und vermarktet werden kénnen.

Der Mobilitatssektor ist einer der »Lead Markets« in
Europa. Um seine Spitzenposition zu erhalten, muss die
EU sowohl die Forschung und Entwicklung fordern als
auch europaische Standards fur neue Anwendungen
setzen.

Handlungsbedarf

Aktionsplan »Verkehrstelematik«: Im Bereich ver-
kehrstrageribergreifender Informationssysteme kénnen
die MaBnahmen des Aktionsplans »Verkehrstelematik «
(ITS Action Plan) die einzelnen Akteure zusammenbrin-
gen. An der Wirksamkeit des Richtlinienentwurfes
KOM(2008)887 als Rechtsgrundlage fir eine koordinier-
te europaweite ITS-Einfihrung bestehen jedoch begriin-
dete Zweifel, da dieser zu birokratielastig und intrans-
parent ist.

Bei der Umsetzung des Aktionsplans muss sich die Euro-
paische Kommission auf technische Themen und
Standards beschranken und darf Mobilitat nicht weiter
verteuern. Mitentscheidend fur den Erfolg von eSafety,
GALILEO und allen anderen MaBnahmen des Aktions-
plans ist insbesondere die Kosten- und Nutzeneinschat-
zung der Kunden, die bei der Entwicklung und Vermark-
tung innovativer Produkte und Dienstleistungen zu be-
rlcksichtigen ist.

GALILEO: Der Aufbau des europaischen Satellitennavi-

gationssystems muss auf europaischer Ebene vorange-

trieben werden durch

> die Entwicklung und Vermarktung neuer Nutzungs-
konzepte (z.B. fahrerlose Systeme, Stellplatzdispositio-
nen, Containerortung), die die neuen Fahigkeiten von
Galileo ausschopfen;

> die Berlcksichtigung der Nachfrage und Zahlungsbe-
reitschaft der Endkunden bei der Entwicklung von
Endgeradten und Mehrwertdiensten;

> die Koordinierung der Forschungsaktivitaten und ztgige



Umsetzung von Pilotanwendungen, damit beim
Systemstart auch ausreichende Dienste bereit stehen.

Vor allem braucht die Wirtschaft seitens der EU
schnellstmoglich Transparenz hinsichtlich der Nutzungs-
geblhren, des Zeitplans bis zum Systemstart und des
Finanzierungskonzepts fir die Betriebsphase von GALI-
LEO.

ETCS/ERTMS: Der stockende Einfihrungsprozess die-

ses europdischen Zugleitsystems fur den internationalen

Eisenbahnverkehr braucht weitere europdische Unter-

stutzung. Notwendig sind

> eine ausreichende Finanzausstattung zur gemein-
schaftlichen Mitfinanzierung durch die EU;

> addquate Forderrichtlinien, die fahrzeugseitige Auf-
wendungen einbeziehen und den Mitgliedstaaten Spiel-
raum zur Unterstttzung der ETCS-Einfiihrung geben;

> die Konzentration der Fordermittel auf die zlgige
Ausrstung der identifizierten prioritdren Korridore
mit ETCS/ERTMS, um auf diesen Magistralen im Schie-
nenguterverkehr bereits frihzeitig von einem durch-
gangigen europaischen Signalsystem zu profitieren;

> Uber die verbindlichen Migrationsplane der Mitglied-
staaten und der EU hinaus eine Férderung der fahr-
zeugseitigen Ausstattung mit ETCS-Geraten.

RFID (Radio Frequency Identification): Der Markt
fur Effizienz steigernde RFID-Losungen im Logistiksektor
und Offentlichen Personenverkehr gewinnt an Dynamik.
Die Unternehmen der Mobilitatsbranche werden diese
Entwicklung aktiv mitgestalten, um ihre internationale

Marktstellung auszubauen. Dazu ist gemeinschaftliches
Handeln in Bezug auf Standardisierung, gesetzliche Rah-
menbedingungen, technischer Weiterentwicklung unter
Beriicksichtigung von Verbraucherinteressen und Daten-
schutzbestimmungen notwendig.

Dieser Prozess muss auch seitens der europaischen Poli-
tik durch eine koordinierende und unterstitzende Rolle
mafBgeblich geférdert werden. Notwendig ist u.a. eine
eher schlanke Regelung bei der Empfehlung zur Um-
setzung der Grundsatze der Wahrung der Privatsphare
und des Datenschutzes in RFID-gestitzten Anwendun-
gen (2009/387/EC) in Bereichen ohne direkten Perso-
nenbezug wie z. B. der Logistik.

eSafety: Das europaische eSafety-Programm muss ziel-
strebig weiter verfolgt werden. Mit der Férderung von
Forschung, Entwicklung und Markteinfihrung leistet die
EU einen wichtigen Beitrag fur mehr Sicherheit im Ver-
kehr. Neben Fahrerassistenzsystemen im StraBenverkehr
sind intermodale Verkehrsinformationsdienste von be-
sonderer Bedeutung.

www.verkehrsforum.de
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Das Deutsche Verkehrsforum

Unser Mandat

Mobilitat ist einer der wichtigsten Faktoren fur
Wachstum und Wohistand in Deutschland und Europa.
Um Mobilitdt zu sichern und auszubauen, haben sich
Uber 170 deutsche und europaische Unternehmen und
Verbdnde im Deutschen Verkehrsforum vereint.

Das Deutsche Verkehrsforum ist die einzige verkehrstra-
gerUbergreifende Wirtschaftsvereinigung in Europa. Als
Interessenvertretung aller Verkehrstrager geben wir
Impulse fur den politischen Willensbildungsprozess.
GegenuUber Berlin und Brissel treten wir nachdricklich
fur Wettbewerb und Burokratieabbau ein.

Im standigen Dialog mit Politik, Wissenschaft, Medien
und Offentlichkeit ist das Deutsche Verkehrsforum kom-
petenter Wissensmanager und Uberparteiliche Plattform
zugleich. Wir verstehen uns als »Anwalt fir Mobilitat«
und setzen uns konsequent flr ein integriertes Ver-
kehrssystem ein, das leistungsstark, kundenorientiert,
bezahlbar, ressourcenschonend und umweltfreundlich
ist.

Unser Ziel
Unser Ziel ist das wirtschaftliche, politische und gesell-
schaftliche Leistungspotenzial von Mobilitat in das
offentliche Bewusstsein zu ricken und die Rahmen-
bedingungen fur die Verkehrsbranche zu verbessern.
Dazu gehéren:
> Sicherung des Verkehrsstandortes Deutschland durch
zukunftsgerechte Infrastruktur;

> Schaffung bedarfsgerechter Infrastruktur durch Inves-
titionen der 6ffentlichen Hand auf hohem verstetigten
Niveau und Einbindung privater Partner;

> Intelligente Vernetzung von Verkehrsinfrastruktur und
von Datenstromen;

> Forderung von Umweltvertraglichkeit, Energieeffizienz
und Sicherheit als unabdingbare Qualitatsfaktoren im
Wettbewerb der Verkehrssysteme.

Ansprechpartner:
Thomas Hailer
Geschaftsfuhrer

Dr. Florian Eck
Stellvertretender Geschaftsfuhrer

Rainer Schatzlein
Bereichsleiter Luftverkehr, Hafen/Schifffahrt,
StraBenverkehr

Sarah Stark
Referentin Europaangelegenheiten, wissenschaftliche
Projekte
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> Mitglieder

A
AAE Ahaus Alstéatter Eisenbahn AG,
Mainz
ACE Auto Club Europa e.V., Stuttgart
ACV Automobil-Club Verkehr
Bundesrepublik Deutschland, Kéln
ADAC e.V., Miunchen
AGES International GmbH & Co. KG,
Langenfeld
Aicher Bau GmbH, Freilassing
Air Berlin PLC & Co. Luftverkehrs KG,
Berlin
ALSTOM LHB GmbH, Salzgitter
Andreas Schmid Logistik AG,
Gersthofen
Arcandor AG, Essen
Arriva Deutschland GmbH, Berlin
A.T. Kearney GmbH, Berlin
AUDI AG, Ingolstadt
Autobahn Tank & Rast GmbH, Bonn
Autohof - Tanken - Rasten - Parken
eG, Herbolzheim
B
BearingPoint GmbH, Frankfurt/M
Bilfinger Berger AG, Mannheim
BLG Logistics Group AG & Co. KG,
Bremen
BMW AG, Munchen
Bochumer Verein Verkehrstechnik
GmbH, Bochum
Boeing International Corporation,
Berlin
Bombardier Transportation GmbH,
Berlin
Booz & Company GmbH, Dusseldorf
bremenports GmbH & Co. KG,
Bremen
Bundesverband der Deutschen
Tourismuswirtschaft e.V. (BTW), Berlin
C
Carl Schenck AG, Darmstadt
Commerzbank AG, Frankfurt/M
CSC Deutschland Solutions GmbH,
Wiesbaden
CTcon GmbH, Dusseldorf
D
Daimler AG, Stuttgart
DAKOSY Datenkommunikations-
system AG, Hamburg
DEKRA e.V., Stuttgart
Deutsche Bahn AG, Berlin
Deutsche Bank AG, Frankfurt/M
Deutsche BP AG, Hamburg
Deutsche Lufthansa AG, Frankfurt/M
Deutsche Post AG, Bonn
DEVK Allgemeine Versicherungs-AG,
Kéln
DFDS Tor Line GmbH, Cuxhaven
DFS Deutsche Flugsicherung GmbH,
Langen
DHL Freight GmbH, Dusseldorf
DLR Deutsches Zentrum fur Luft- und
Raumfahrt, KoIn
Dornier Consulting GmbH,
Friedrichshafen
duisport. Duisburger Hafen AG,
Duisburg
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DVB Bank SE, Frankfurt/M
DVV Media Group GmbH, Hamburg
Dyckerhoff AG, Wiesbaden

E
EADS Deutschland GmbH, Minchen
EKB Container Logistik GmbH & Co.
KG, Bremen
Emch + Berger Holding GmbH, Berlin
Ernst & Young GmbH Wirtschafts-
prufungsgesellschaft, Stuttgart

F

Fahrhafen Sassnitz GmbH, Sassnitz-
Neu Mukran
Fichtner Water and Transportation
GmbH, Stuttgart
Fiege Deutschland GmbH & Co. KG,
Greven
Flughafen Berlin-Schénefeld GmbH
(FBS), Berlin
Flughafen Hamburg GmbH, Hamburg
Flughafen KéIn/Bonn GmbH, KéIn
Flughafen Miinchen GmbH, Minchen
Flughafen Nurnberg GmbH, Nurnberg
Flughafen Stuttgart GmbH, Stuttgart
Fraport AG, Frankfurt/M
Fraunhofer-Arbeitsgruppe fir Techno-
logien der Logistik-Dienstleistungs-
wirtschaft (ATL), Ntrnberg

G

Garbe Logistic AG, Hamburg
GATX Rail Germany GmbH, Hamburg
GEFCO Deutschland GmbH,
Morfelden-Walldorf
GeoPost International Management &
Development Holding GmbH,
Aschaffenburg
Gerd Korner Consulting KG,
Weiterstadt
Germanischer Lloyd AG, Hamburg
GRE-Gauff Rail Engineering GmbH &
Co. KG, Frankfurt/M

H
HaCon Ingenieurgesellschaft mbH,
Hannover
Hafen und Guterverkehr Kéln AG, Koln
Hamburger Hafen und Logistik
Aktiengesellschaft, Hamburg
Hamburg Port Authority AGR,
Hamburg
Hamburg Stidamerikanische Dampf-
schifffahrts-Gesellschaft KG, Hamburg
Hauptverband der Deutschen
Bauindustrie e.V., Berlin
HBG Hafenbetriebsgesellschaft
Wilhelmshaven mbH, Wilhelmshaven
Hellmann Worldwide Logistics GmbH &
Co. KG, Osnabriick
Hertzog und Partner Management
Consultants GmbH, Hamburg
HOCHTIEF AG, Essen
Horst Mosolf GmbH & Co. KG,
Kirchheim/Teck

|
i4 Transportation GmbH & Co. KG,
Mannheim
IAV GmbH Ingenieurgesellschaft
Auto und Verkehr, Berlin
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IBM GmbH, Stuttgart
Imperial Logistics International
GmbH, Duisburg
Institut fur Seeverkehrswirtschaft und
Logistik (ISL), Bremen

J
JadeWeserPort Realisierungs GmbH &
Co. KG, Wilhelmshaven
Jeppesen GmbH, Neu-Isenburg

K
KfW Bankengruppe, Frankfurt/M
Kienbaum Consultants International
GmbH, Dusseldorf
Knorr-Bremse AG, Minchen
KombiConsult GmbH, Frankfurt/M
Kombiverkehr KG, Frankfurt/M
Kthne + Nagel (AG & Co.) KG,
Hamburg

L
L.E.K. Consulting GmbH, Miinchen
Leonhard Weiss GmbH & Co. KG,
Goppingen
Linklaters LLP, Berlin
LNC LogisticNetwork Consultants
GmbH, Hannover
Logplan GmbH, Frankfurt/M
Logwin AG, Luxemburg
Lokomotion Gesellschaft fur
Schienentraktion mbH, Muinchen

M
Magdeburger Hafen GmbH,
Magdeburg
Management Engineers GmbH + Co.
KG, Dusseldorf
MAN Nutzfahrzeuge AG, Minchen
McKinsey & Company, Inc., Minchen
MetaSystem Deutschland GmbH,
Munchen
MEV Eisenbahn-Verkehrsgesellschaft
mbH, Mannheim
Mitteldeutsche Flughafen AG, Leipzig
MRCE LogNet B.V., Amsterdam
MTU Aero Engines GmbH, Minchen

N
Neuss-Dusseldorfer Hafen GmbH &
Co. KG, Neuss
NILES-SIMMONS-HEGENSCHEIDT
GmbH, Chemnitz
NordWestLinie e.V., Voltlage
North Sea Terminal Bremerhaven
GmbH & Co., Bremerhaven

(o]
OBERMEYER Planen + Beraten
GmbH, Minchen
On Rail GmbH, Mettmann
Oskar Schunck AG & Co. KG,
Munchen

P
PERSONALUNION, Hamburg
Plasser & Theurer GmbH, Wien
Port of Rotterdam
PricewaterhouseCoopers AG WPG,
Frankfurt/M
PUTZ & PARTNER Unternehmens-
beratung AG, Hamburg

R
Railistics GmbH, Wiesbaden
Reederei Jaegers GmbH, Duisburg
RMV Rhein-Main-Verkehrsverbund
GmbH, Hofheim

%

Robert Bosch GmbH, Stuttgart
> Roland Berger Strategy Consultants
GmbH, Dusseldorf
> Rolls-Royce Deutschland Ltd. & Co.
KG, Dahlewitz
S
> Sanef, Paris
> Schenker AG, Essen
> Schmid Mobility Solutions GmbH,
Willich
> Schnellecke Group AG & Co. KG,
Wolfsburg
> SchuBler-Plan Consult GmbH,
Dusseldorf
> Seaports of Niedersachsen GmbH,
Oldenburg
> Siemens AG, Erlangen
> SPIEKERMANN AG - Beratende
Ingenieure -, Dusseldorf
> Steria Mummert Consulting AG,
Minster
T
> Talgo (Deutschland) GmbH, Berlin
> Tchibo Logistik GmbH, Bremen
> TFG Transfracht Internationale
Gesellschaft fur kombinierten
Guterverkehr mbH & Co. KG,
Frankfurt/M
> Thales Rail Signalling Solutions
GmbH, Stuttgart
ThyssenKrupp AG, Essen / Dusseldorf
ThyssenKrupp Transrapid GmbH, Kassel
Toll Collect GmbH, Berlin
TransCare AG, Wiesbaden
TransInvest Holding AG, St. Gallen
T-Systems Enterprise Services GmbH,
Frankfurt/M.
> TUIfly GmbH, Hannover
U
> UPS Transport OHG, Neuss
v
> VDA Verband der Automobilindustrie
e.V.,, Frankfurt/mM
> VdTUV - Verband der TUV e.V., Berlin
> VDV Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen, Koln
> Veolia Cargo Deutschland GmbH,
Berlin
> Vereinigung Deutscher Autohéfe e.V.
(VEDA), Nordhorn
> voestalpine BWG GmbH & Co. KG,
Butzbach
> Volkswagen Logistics GmbH & Co.
OHG, Wolfsburg
Véssing GmbH, Dusseldorf
> Vossloh-Werke GmbH, Werdohl
> VTG Aktiengesellschaft, Hamburg
w
> Wagener & Herbst Management
Consultants GmbH, Potsdam
WestLB AG, Dusseldorf
Wilmer Cutler Pickering Hale and
Dorr LLP, Berlin
> Wincanton GmbH, Mannheim
z
> ZDS Zentralverband der Deutschen
Seehafenbetriebe e.V., Hamburg
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Telefon: 030-263954-0
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Internet: www.verkehrsforum.de
Email: info@verkehrsforum.de

Ingrid Kudirka
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Ingrid Kudirka (s.4)
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