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Verkehr finanzieren:

Blick zuriick.se Weltverkehrstforum 2013

Die Motorisierung der Schwellenlander schreitet in einem
atemberaubenden Tempo voran. Bis 2020 soll die Anzahl der
Kraftfahrzeuge weltweit einigen Schatzungen zufolge von mehr als
1 Milliarde auf gut 2 Milliarden anwachsen. In den néchsten 15 Jahren
konnte sich, OECD-Prognosen zufolge, der Personenluftverkehr
verdoppeln, die Luftfracht verdreifachen und das Containerhandling
in den Hafen vervierfachen.

Auf der ganzen Welt steigt der Mobilitatsbedarf rasant.

Die bestehende Infrastruktur ist nicht dazu in der Lage, einen
solchen Nachfrageansturm zu bewaltigen. Ohnehin muss sich
unsere Verkehrsinfrastruktur neu ausrichten, um den Anforderungen
der Nachhaltigkeit gerecht zu werden und um Nutzen aus der
Digitalisierung zu ziehen. Und bereits heute macht sich der
Wartungsmangel bemerkbar, der effiziente, qualitativ hochwertige
Verkehrsdienstleistungen bedroht und Schienen, Briicken, StraBen,
Kaianlagen und Landebahnen schleichender Erosion aufgrund
ausbleibender Erhaltungsinvestitionen aussetzt.

Kurz gesagt: Wenn wir Handel und Wirtschaftswachstum mit den
Chancen, die sie uns bieten, nicht abwiirgen wollen, mussen wir

in Infrastruktur investieren - und zwar heute noch. Die OECD
schatzt, dass allein bis 2030 rund 11 Billionen US-Dollar allein in die
Schllsselinfrastruktur des Verkehrssektors investiert werden mussen.

Allerdings stehen die politischen Entscheidungstrager vor einem
Dilemma: Fast (iberall stehen die Budgets infolge der weltweiten Finanz-
und Wirtschaftskrise unter Druck wie noch nie zuvor, und die Sparpolitik
dirfte noch eine ganze Zeit andauern.

In dem MaBe, in dem Steuereinnahmen immer weniger als
Finanzierungsquelle fiir Verkehrsinfrastruktur zur Verfligung stehen,
sind politischen Entscheider - wenn sie den Zugang zum Verkehrsnetz
und die Mobilitat von Birgern und Unternehmen verbessern wollen -
gezwungen, geeignete innovative Ansatze flir die finanzielle Seite der
Gleichung zu finden.

Mit der Wahl des Themas ,Finanzierungskonzepte fiir das
Verkehrswesen" hat das Weltverkehrsforum 2013 also ein helles
Schlaglicht auf eine fiir verantwortliche Politiker und ihre Regierungen
wirklich brennende Frage gerichtet. Und ich bin fest iberzeugt davon,
dass das diesjahrige Gipfeltreffen in Leipzig uns tatsachlich Lésungen
ndhergebracht hat, indem es die Verkehrsminister der ITF-Lander und
viele Wirtschaftsfiihrer - insgesamt 1000 Teilnehmer aus zusammen 79
Nationen - zusammenbrachte, um Ideen zu testen, sich mit Fachleuten
auszutauschen, die eigene Wahrnehmung der Finanzierungsproblematik
zu prifen und neue Lésungswege zu erkunden.

Mit Nobelpreistrager Amartya Sen und Economist-Chefredakteur John
Micklethwait hatten wir einen auBergewdhnlichen Okonomen und einen
fhrenden Analytiker des Zeitgeschehens, die mit pointierten und
liberaus anregenden Referaten den MaBstab fiir die Diskussionen in
Leipzig setzten. Beide unterstrichen die volkswirtschaftlichen Argumente
fir Investitionen in den Verkehr als Motor flir mehr Wachstum.

EIf Plenar- und Podiumsdiskussionen, drei Minister-Rundtische und
ein Dutzend Nebenveranstaltungen - von Partnerorganisationen
ausgerichtet - behandelten im Verlauf der drei Tage so gut wie
jeden Aspekt der Finanzierungsfragen: von einer Bestandsaufnahme

offentlich-privater Partnerschaften (ber die Prioritatensetzung bei
Investitionsentscheidungen bis hin zu neuen Konzepten, die den
Verkehrssektor attraktiver fiir private Kapitalgeber machen kénnen.

Die Ministersitzung unter Vorsitz der norwegischen Ministerin fiir
Verkehr und Kommunikation, Marit Arnstad, wurde durch drei
anregende Prasentationen von Vorstandsvorsitzenden fithrender
Unternehmen aus Australien, der Tlrkei und China bereichert. Dies
erlaubte es, zentrale Fragen der Zusammenarbeit zwischen Staat und
Privatwirtschaft direkt zu thematisieren.

In ihrer gemeinsamen Erkldrung bekunden die in Leipzig versammelten
Verkehrsminister ihre Entschlossenheit, eine Politik zu verfolgen,

mit der eine nachhaltige Finanzierung des Verkehrssektors
sichergestellt werden kann. Sie unterstreichen, dass die Finanzierung
von Verkehrsinfrastruktur und -dienstleistungen die grundlegende
gesellschaftliche und wirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs
reflektieren muss.

Voraussetzung dafiir, so die Feststellung der Minister, sind

stabile Finanzierungslésungen, welche eine langfristig angelegte
Verkehrspolitik unterfiittern. Dazu bedarf es der Verankerung

der Finanzierung in dem durch den Verkehr erbrachten Nutzen.

Nicht zuletzt muss die Finanzierungspraxis mit dem strategischen
Richtungswandel im Verkehrssektor in Deckung gebracht werden sowie
Entscheidungsverfahren sicherstellen, dass Gelder mdglichst effizient
eingesetzt werden.

Das Finanzierungsdilemma des Verkehrssektors wird nicht so bald
verschwinden; dass in Kiirze eine Patentlésung gefunden wird, ist
unwahrscheinlich. Doch Leipzig 2013 war ein erster, groBer Schritt um
das Dilemma systematisch anzugehen. Das Weltverkehrsforum 2013
hat gezeigt, dass Regierungen in der ganzen Welt aktiv iber das Thema
nachdenken und dabei sind, sich den neuen Realitaten anzupassen. Es
erlaubte politischen Entscheidungstragern, ihre eigenen Erfahrungen
aus einem umfassenden internationalen Blickwinkel zu (iberpriifen und
ihre Ideen im Licht der Sicht anderer weiterzuentwickeln.

So hat das Weltverkehrsforum 2013, meine ich, ein gemeinsames
Verstandnis der anstehenden Herausforderungen beférdert und dazu
beigetragen, die Perspektive in den ITF-Mitgliedslandern einander
anzundhern. Das an sich ist bereits ein bedeutsamer und wertvoller
Erfolg, der in den kommenden Jahren Friichte tragen sollte. Einige der
in Leipzig angesprochenen Ideen werden sich als Keimzellen niitzlicher
Instrumente erweisen, die den Werkzeugkasten der Politik bereichern
und so helfen werden, das Finanzierungsdilemma zlgiger und effektiver
in den Griff zu bekommen.

Diese Broschiire, die die inhaltlichen Debatten in Leipzig
zusammenfasst, soll helfen, die Erkenntnisse des Weltverkehrsforums
2013 weit Uber das Ereignis selbst hinauszutragen. Wenn wir uns vom
21. bis 23. Mai 2014 anldsslich des nachsten Weltverkehrsforums zum
Thema ,Verkehr flr eine Welt im Wandel* wieder in Leipzig treffen,
werden wir dies auch dazu nutzen zu Gberpriifen, welche Fortschritte wir
bei der Bewdltigung des Finanzierungsdilemmas erzielt haben. Ich freue
mich auf ein Wiedersehen in Leipzig!
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José Viegas
Generalsekretar des Weltverkehrsforums
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Verkehr ist tester Bestandteil
des Wirtschaftswachstums”

Amartya Sen

enn die Welt heute reicher
ist als es sich unsere Ahnen
jemals vorgestellt haben, so

verdanken wir das in erster Linie, wie Adam
Smith vor mehr als 200 Jahren bemerkte,
der Entwicklung des Handels, der den
Einsatz von Skaleneffekten und den Ausbau
von Fertigkeiten geférdert hat.

Im Rahmen der Verkehrsfinanzierung
dirfen wir die wesentliche Tatsache

nicht aus den Augen verlieren, dass die
Einsparungen durch die Arbeitsteilung, die
zu den wichtigsten Quellen des Wohlstands
vieler Menschen in unserer Welt gehdren
und den Lebensstandard anderer ebenfalls
steigern konnte, ganz wesentlich von den
verfligbaren Verkehrswegen abhangen.

Als er diese zentrale 6komische These
aufstellte, bezog sich Adam Smith

nicht nur auf den Handel seiner Zeit,
sondern unterstrich auch, wie stark friihe
Zivilisationen in der ganzen Welt von
schiffbaren Flissen abhingen, und nannte
Beispiele flr den Rohstoffhandel auf den
Wasserwegen von Agypten, China, Indien
und in anderen Regionen.

Die Bedeutung des Verkehrs

In Bezug auf die Verkehrsfinanzierung

sind zahlreiche unterschiedliche Aspekte
zu erwdagen. Ich werde mich hier auf drei
Fragen beschranken. Die erste, die ich
bereits erwahnt habe, ist die grundlegende
Bedeutung des Verkehrs fiir das Wachstum
und die Verteilung des wirtschaftlichen
Wohlstands in der Welt.

Die zweite Frage betrifft die besondere
Rolle, die dem Verkehr und seiner
Finanzierung vor dem Hintergrund der
heutigen weltweiten Rezession zukommt,
sowie die Rolle, die Verkehrsinvestitionen als
Stimulus fir Wirtschaftswachstums in einer
Epoche der Sparpolitik spielen - oder auch
nicht spielen - kénnen.

Die dritte Frage behandelt die
Notwendigkeit, 6kologische Uberlegungen
in das Nachdenken uber die kiinftige
Entwicklung des Verkehrs einzubeziehen:
seine Forderung, Regulierung und
Beschrankung mit Blick auf den Erhalt der
Umwelt auf globaler - wie auf lokaler -
Ebene.

Ich (ibergehe die Rolle, die der Verkehr beim
Zusammenbringen von Menschen uber die

Grenzen von Nationen und Regionen hinweg
spielt. Die Zunahme von Kontakten und der

Kommunikation zéhlt zu den Hauptfaktoren,
die zum Fortschritt der Zivilisation
beigetragen haben, wie es David Hume

im 18. Jahrhundert mit bemerkenswertem
Scharfsinn voraussah.

Wenn der Versuch, dem Euro-Raum mit
einem strengen Sparkurs und vielen
Entbehrungen eine Einheitswahrung
aufzuzwingen, bei den Blirgern
verschiedener europdischer Lander
Unzufriedenheit hervorgerufen hat, so
konnte die Verfligbarkeit bequemerer und
billigerer Verkehrsangebote mit innovativen
Arrangements wie einem gunstigen
»Euro-Pass" die genau gegenteilige Wirkung
haben.

Aufgeklartes Denken

In den letzten zwei oder drei Jahrzehnten
wurde immer wieder gerne festgestellt,
dass die Ausgaben fir Verkehrsinfrastruktur
in den Industrieldandern gemessen am
Bruttoinlandsprodukt (BIP) stagnieren oder
sogar leicht sinken, wahrend der Anteil der
Infrastrukturinvestitionen am BIP in den
Schwellenlander um mehr als 150 Prozent
gewachsen ist.

Die Ursachen sind leicht zu erklaren,

denn Industriestaaten besitzen bereits
dichtmaschige Verkehrsnetze, wahrend der
Ausbau der Verkehrs fester Bestandteil des
Wirtschaftswachstums ist, welches in den
Schwellenlandern viel héher liegt als in den
Industrielandern.

Diese offenkundige Verbindung eingehender
zu erlautern bringt wenig Gewinn, aber eine
Reihe anderer Aspekte verdienen unser
Augenmerk. Wenn die Industriestaaten
Europas und Nordamerikas endlich wieder
schneller wachsen wollen - und das missen
sie wohl, wenn sie der aktuellen Malaise
entrinnen wollen - muss der Trend bei

der Verkehrsinfrastruktur kraftig nach

oben korrigiert werden, anstatt den der
Vergangenheit fortzuschreiben. Und da
Infrastrukturentwicklung Zeit braucht, ist
neues Denken bei diesem Thema womdglich
Uberfallig.

Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur

Wenn wir von der Bedeutung des Verkehrs
flir wirtschaftlichen Wohlstand sprechen,
ist ebenfalls zu beachten, dass viele der
armeren Volkswirtschaften noch keine
Schwellenlander sind. Die Behebung

der hartnackigen Armut in vielen Teilen
Afrikas, Asiens und Lateinamerikas verlangt
systematische und zukunftsorientierte
Verkehrsplanung unter besonderer
Berlcksichtigung einer Expansion.

Der neugewonnene Wohlstand ist auch
in den sogenannten Schwellenlandern
oft begrenzt und ungleichmaBig verteilt.
Der Ausbau einer Chancen schaffenden
Verkehrsinfrastruktur kann sehr wichtig
sein bei der Verringerung von Armut und
Férderung der Verteilungsgerechtigkeit -
selbst in Landern, die bereits ein hohes
Wirtschaftswachstum verzeichnen.

So wie das Angebot an Mikrokrediten

und wirtschaftliche Selbstorganisation

von Armen in vielen Fallen ein Motor fiir
Armutsbekampfung und eine gerechtere
Verteilung des wirtschaftlichen Fortschritts
sein kann, so kann der Ausbau der
Verkehrsnetze jenen Menschen helfen, die
im Wettlauf um wirtschaftlichen Wohlstand
nicht mitkommen.

Rezession, Austeritat und die
Rolle des Verkehrs

Ich wende mich jetzt der zweiten Leitfrage
zu, der Bedeutung des Ausbaus des Verkehrs
in einer von Rezession und Sparzwang
gepragten Welt.

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

ist teuer und die Versuchung, bei den
Ausgaben fiir Verkehrswege zu sparen,

ist groB in einer unter Druck stehenden
Volkswirtschaft, die die 6ffentlichen
Ausgaben senken muss und in der es keinen
unmittelbaren Expansionsdruck auf den
Verkehrssektor gibt

Ich habe bereits erwadhnt, dass die
Infrastruktur in Europa und Nordamerika
unter Druck kommen konnte, sobald dort
die Wirtschaft zu wachsen beginnt. Und
da der Ausbau von Infrastruktur, wie ich
ebenfalls bereits erwahnt habe, Zeit in
Anspruch nimmt, kdnnte es sein, dass wir
bereits jetzt einigermaBen dringend unser
Augenmerk auf die Zukunft richten sollten.

Uber diese einfachen Tatsachen hinaus stellt
sich auch die schwierigere - und deshalb
auch unvermeidlich strittige - Frage, ob
Ausgaben und Investitionen fiir Verkehr die
Konjunktur und das Wirtschaftswachstum
wirklich ankurbeln.

Ich habe auf den 6konomischen Fehler einer
willklrlichen Sparpolitik hingewiesen, seit
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diese als vermeintliche Kur fiir ausufernde
Haushaltsdefizite und Staatsschulden in
den EU-Landern eingeflihrt wurde. Ich habe
das zum Beispiel im Mai 2011 anldsslich
einer Tagung der Weltbank und der OECD
in Paris getan, in einer Rede mit dem
Titel ,Entwicklung durch Wachstum®. Ich
habe auch in den Zeitungen Le Monde, La
Repubblica, The Guardian und New York
Times daruber geschrieben - ohne jede
Wirkung, soweit ich es beurteilen kann.
Die Entscheidungstrager in Europa hatten
andere Vorstellungen und wollten trotz
der Kritik vieler Okonomen nicht davon
abweichen.

Reformen und Sparen trennen

Das Ergebnis der strengen Sparpolitik in
Bezug auf den Abbau der Defizite und
Schuldenberge ist kldglich. In den USA
dagegen ist das Verhaltnis Defizit zu BIP
dank des Wirtschaftswachstums gesunken

- wie Wachstum auch in der Vergangenheit
das Patentrezept zur Schuldensenkung war,
etwa nach dem Zweiten Weltkrieg und in Bill
Clintons Amtszeit. Der wachstumsorientierte
Ansatz findet immer mehr Anhanger, so zum
Beispiel mit einigen sofortigen Erfolgen in
Japan - jedoch nicht, oder zumindest noch
nicht, in Europa.

Wir missen uns fragen, warum es in der
Debatte zu solchen Missverstandnissen kam
und aus welchen Griinden die Austeritat als
Allheilmittel angepriesen wurde, damit wir die
heutigen Probleme klarer erkennen kénnen.
Die Antworten auf diese Fragen sind auch fir
die Debatten (ber die Verkehrsfinanzierung
relevant.

Europa braucht zweifelsohne dringend
institutionelle Reformen. Aber so dringend
diese Notwendigkeit auch sein mag, so
sollten die guten Griinde fiir eine Reform
der Institutionen wohl unterschieden
werden von imaginierten Rechtfertigungen
fur eine willklrliche Sparpolitik. Weil beide
in einen Topf geworfen werden, als ob

es sich um eine untrennbare chemische
Verbindung handelte, ist es sehr schwierig,
Reformen einzufordern, ohne gleichzeitig
Haushaltskiirzungen vorzunehmen.

Ein Opfer dieser Vorgehensweise waren
die dringen angezeigten Reformen selbst,
da mit dem Widerstand der Wahler gegen
den Sparkurs automatisch auch der gegen
institutionelle Reformen erstarkte. Dazu
kamen noch die flirchterlichen Folgen der
Austeritat auf das Leben der Menschen

in Form von unzumutbaren Harten und
massiver Arbeitslosigkeit.

Eine weitere kontraproduktive Folge

der Sparpolitik war der Verlust an
Produktivkraften und mit der Zeit auch
der Verlust von Kenntnissen als Ergebnis
anhaltend hoher Arbeitslosigkeit unter

jungen Menschen. Die Ausbildung von
Fertigkeiten, auf deren Bedeutung fir

den Fortschritt der Menschheit und der
Wirtschaftsentwicklung Adam Smith
hinwies und in deren Rahmen Verkehr und
Handel von ihm besonders herausgestellt
wurde, geriet durch die Verknupfung
ungerechtfertigter Austeritdt mit
notwendiger Reform ins Hintertreffen.

Weltweit missen viele Lander ihre
Institutionen weiter reformieren. Aber sie
brauchen kein Spardiktat, sondern das
Gegenteil. Wenn man uber Investitionen und
Verkehrsinfrastruktur nachdenkt, wird man
zu dem Ergebnis kommen, dass der Ausbau
dieses Sektors Reformen nicht erschwert,
dagegen der Wirtschaft einen starken Schub
verleiht, so der Prozess denn gut gesteuert
wird. Das ist der Kontext, vor dem die
Herausforderung der Verkehrsfinanzierung
nach meinem Dafirhalten betrachtet
werden mussen, insbesondere in Europa.

Die 6kologische
Herausforderung

Ich wende mich jetzt den letzten beiden
Punkten zu. Was ist mit der Umwelt? Eines
der starksten Argumente gegen den Ausbau
des Verkehrssektors ist die Ansicht, dass
dies flirchterlich fiir die Umwelt ware. Diese
Haltung spiegelt sich, wenngleich implizit,
auch darin wider, dass die Besteuerung von
Emissionen, etwa von Kohlendioxid, flr
Treibstoffe sehr viel hoher ist als fiir Heizol.

Es gibt selbstverstandlich viele Aspekte
hier, die erwogen werden missen,

und die Frage ist sicher sehr komplex.
Aber wenn der Verkehr wesentlich

ist flr das Wirtschaftswachstum und
die Einbindung der benachteiligten
Bevélkerungsgruppen, die nicht in

den Nutzen des Gesamtwachstums
kommen, dann ist der gut durchdachte
Ausbau des Transportsektors zentral fir
die Verbesserung der Lebensqualitat,
insbesondere jener benachteiligten
Gruppen.

Wenn wir iber Verkehr sprechen, dann
nicht nur Gber Luxus wie den Orientexpress,
sondern Uber Notwendigkeiten wie

Handel, wirtschaftliche Zusammenarbeit
oder Tourismus; Dinge also, durch die
Menschen Arbeit finden, Geld verdienen
und ihre Wohlbefinden und ihre Freiheit
mehren. Wir missen diese zentralen Punkt
anerkennen, wenn wir auch dariiber hinaus
die Anforderungen auf 6ffentlicher Ebene zu
berticksichtigen haben.

Hier gilt es, mindestens zwei zusatzliche
Fragen zu beantworten. Die erste hat zu
tun mit dem Umstand, dass die Entwicklung
erneuerbarer Energietrager selbst eine
Herausforderung an den Umweltschutzes
sein kann und deshalb die Lagerung,

Ubertragung und Beférderung von Energie
flr den Verkehr schon jetzt dringend naher
erforscht werden mussen. Es gibt hier die
verschiedensten Probleme, so zum Beispiel,
wie Sonnen- oder Windenergie, die nicht
gleichmaBig erzeugt wird, permanent zur
Verfligung gestellt werden kann, oder wie
nicht-fossile Brennstoffe in der Luftfahrt
eingesetzt werden kdnnen.

Die Abhangigkeit von fossilen Brennstoffen
muss auf vielen verschiedenen Ebenen
umfassend erforscht werden. Kurz gesagt,
wir brauchen die unterschiedlichsten
Forschungsprojekte in Naturwissenschaft
und Technik um das Problem des
Energieverbrauchs im Verkehrsbereich zu
|6sen. Dies kann von immenser Bedeutung
fur Verkehr und Handel und deren Rolle
flr wirtschaftlichen Fortschritt und
Armutsbekampfung sein.

Einfluss auf die
gesellschaftliche Entwicklung

Eine weitere relevante Frage im Kontext der
verkehrsbedingten Umweltbelastung ergibt

sich aus der bekannten Tatsache, dass eine

Reihe von Verkehrstrdgern weniger Energie
insgesamt verbrauchen als andere.

Der Ausbau der offentlichen Verkehrsmittel,
zum Beispiel durch den Ausbau des
Schienennetzes, kann die Nutzung
energieintensiver Beforderungsarten flr
Menschen und Gliter, etwa von privaten
Autos oder Kraftfahrzeugen insgesamt,
senken. All das setzt intensive offentliche
Diskussion ebenso voraus wie durchdachte
politische Entscheidungsfindung.

Diese und damit verbundene
verkehrspolitische Fragen sind nicht

nur wichtig fir die Umwelt und eine
nachhaltige Entwicklung, sondern haben
auch Nutzen darlber hinaus, etwa

die Schaffung einer Gesellschaft mit

guten o6ffentlichen Einrichtungen fir

die Blirger und einem interaktiveren
gesellschaftlichen Zusammenleben. Hier
muss ich enden, weil meine Zeit abgelaufen
ist, aber nicht ohne zu unterstreichen,
dass die gesellschaftlichen Aspekte der
Verkehrsplanung nicht weniger wichtig sind
als die wirtschaftlichen." M

(Zur Verbesserung der Lesbarkeit wurde das gesprochene
Wort leicht Uberarbeitet.)



Jnfrastruktur hat ein
Imageproblem”

John Micklethwait

dumme Frage konzentrieren:

Warum investieren Regierungen
derzeit nicht mehr in Verkehrsinfrastruktur
und in Infrastruktur allgemein? Diese
Frage teilt sich in zwei Aspekte. Der erste
ist ein Konzept, das alle in diesem Raum
vermutlich als selbstverstandlich zutreffend
betrachten, obwohl ich nicht sicher bin,
ob alle anderen diese Ansicht teilen: dass
Regierungen mehr investieren sollten.

I ch werde mich auf eine scheinbar

Der zweite Aspekt lautet: Aus welchem
Grund gibt es nicht gentgend offentliche
Investitionen in Verkehr und Infrastruktur?
Weil die Politiker, selbstverstandlich mit
Ausnahme der 50 Verkehrsminister hier,
dickkopfiger und dimmer geworden sind?
Gibt es landerspezifische Griinde? Oder
haben wir ein Gleichgewicht hinsichtlich
dessen, was ich die politische Okonomie rund
um solche Entscheidungen nennen wiirde?
Ich habe den Verdacht, dass der zweite
Grund eine Rolle spielen konnte.

Aber betrachten wir den ersten Aspekt.
Investieren wir generell weniger in Verkehr
und Infrastruktur, obwohl wir eigentlich der
Meinung sind, dass wir mehr investieren
sollten? Die Menschen auBerhalb dieses
Raums wiirden diese Frage verneinen.
Wenn ich ein Blirger Leipzigs ware und
mich umsahe, wiirde ich die ziemlich
ausgezeichnete deutsche Infrastruktur
sehen. Ich wiirde anmerken, dass zurzeit
Sparzwang herrscht, dass schwierige
Entscheidungen zu treffen sind und ich
wirde beschlieBen, dass hohere Ausgaben
fur Infrastruktur eigentlich nicht dringend
nétig sind. Dazu kann man noch die Sorgen
um die Umwelt nehmen, die Amartya

Sen bereits erwdhnt hat. Aber insgesamt
gesehen ist es klar, dass wir insbesondere
im Westen in dieser Rezession weniger in
Verkehrsprojekte investiert haben, als wir
normalerweise hatten.

Ich mdchte das am Beispiel der Vereinigten
Staaten verdeutlichen. Amerika ist in

vieler Hinsicht ein Sonderfall, aber es ist
vielfaltiger und gréBer als die meisten
anderen Lander und deshalb ein guter
Ausgangspunkt. Es gibt meiner Ansicht
nach vier Griinde, warum die USA mehr
investieren sollten. Der erste Grund, und
ich entschuldige mich bei den anwesenden
Amerikanern, ist einfach: Ihre Infrastruktur
ist miserabel. Der GroBteil davon wurde vor
50 oder 60 Jahren gebaut, einiges datiert
von Anfang des 20. Jahrhunderts.

Es ist erstaunlich, dass fiinf Jahre nach
jenem Briickeneinsturz in Minnesota,

der 13 Menschenleben forderte, heute
landesweit noch 70 000 Briicken, rund

11 Prozent des Bestands, als baufallig
eingestuft werden. Das kostet Geld. Die
Amerikaner geben jahrlich 67 Milliarden
US-Dollar fiir Autoreparaturen aus, die
durch StraBenschaden verursacht werden.
Verschwendete Zeit und vergeudeter
Kraftstoff schlagen mit 78 Milliarden
US-Dollar zu Buche und Verkehrsunfalle
mit 230 Milliarden. Ich sollte zugeben, dass
diese Zahlen vom US-Ingenieursverband
stammen, der ein gewisses Eigeninteresse
am Bau von StraBen hat.

Gute Griinde zum investieren

Aber so ziemlich alle Okonomen, die sich
damit beschaftigt haben, kommen auf
ungefahr dieselben Zahlen und zu dem
selben Schluss: dass Amerika nicht genug

in Infrastruktur investiert. Vergangenes Jahr
ermittelte das Center for American Progress,
eine Denkfabrik, dass die USA gerade etwa
die Halfte der 262 Milliarden US-Dollar
ausgeben, die jahrlich firr die Modernisierung
der Verkehrswege nétig waren. Das ist also
der erste Grund, mehr zu investieren.

Zweitens, und Amartya Sen hat diesen
Aspekt ebenfalls unterstrichen: Da wir
Aspirin Rattengift bevorzugen, sollten

wir auch annehmen, dass Regierungen
derzeit die Ausgaben erhéhen und Geld in
Infrastruktur stecken, weil das insgesamt
gesehen die beste der zu Gebote stehenden
MaBnahmen ist, um Wachstum und
Beschéftigung zu fordern. Als die Okonomen
Prasident Obamas Konjunkturpaket
untersuchten, kamen sie zu dem Schluss,
dass Investitionen in Infrastruktur einen
Multiplikator von 1 zu 2,5 haben. Das heift,
dass jeder zusatzlich ausgegebene Dollar
die Wirtschaftsaktivitdt um das 2,5-fache
erhdht, was etwa 30 Prozent produktiver ist
als Steuersenkungen.

Drittens: Es ist fur Regierungen im Moment
auBerst billig in Infrastruktur zu investieren,
solange man sie als langfristige Anlagen
betrachtet. Der amerikanische Staat kann
sich heute flir ein paar Prozentpunkte

Geld leihen: Er kann langfristig und

billig Geld aufnehmen. Derzeit gibt es

auch viele Staaten in Asien, die ihr Geld
anlegen wollen und viel von Infrastruktur
verstehen, sowie zahlreiche Pensionsfonds
und Versicherungsgesellschaften, die nach

langfristigeren Anlagen suchen, um ihre
kiinftigen Verpflichtungen abzudecken.

SchlieBlich sollte es, meine ich, im Fall

der USA sozusagen auch eine Frage des
Nationalstolzes sein. Dass die USA ihre
Infrastruktur nicht hinbekommen, zahlt

- besonders in einer Zeit, in der Amerika
von aufstrebenden Nationen wie China
herausgefordert wird. ,Ist das ein Land, das
noch groBes leisten kann?', fragte der Leiter
der US-Handelskammer zu Beginn dieses
Jahres.

Naturlich gilt das nicht uneingeschrankt.
In den US-Bundesstaaten geschieht
momentan eine Menge. Kalifornien, der
Bundesstaat, den ich am besten kenne,
hat plétzlich begonnen, wieder Mittel fiir
Infrastruktur auszugeben. Mitch Daniels,
der ehemalige Gouverneur von Indiana,
den die Republikaner vielleicht verganges
Jahr als Prasidentschaftskandidaten hatten
nominieren sollen, hat in seinem Staat
besonders Druck gemacht fiir Infrastruk-
turinvestitionen. Aber es besteht, glaube
ich, kein Zweifel, dass die USA nicht genug
ausgeben, speziell in dieser Erholungsphase,
im Vergleich zu friiheren Rezessionen.

Teil der Losung

Die USA sind darin nicht allein. Die
Amerikaner haben zwar eine etwas
schlechtere Infrastruktur, aber sie sind
nicht die Einzigen, die Investitionen

in die Infrastruktur nicht zum Teil der
Losung machen. Als in GroBbritannien die
Konservativen an die Regierung kamen,
haben sie sofort bei der Infrastruktur
gespart statt an anderen Stellen. Um das
betrachtliche Budget, mit dem die EU die
europadische Wirtschaft ankurbeln soll, gab
es einige Aufregung - an der vielleicht einige
heute hier Anwesenden beteiligt waren -,
um den Anteil der Infrastrukturausgaben
deutlich anzuheben. Daraus resultiert

eine Verdreifachung dieses Postens auf 50
Milliarden Euro. Das klingt beeindruckend -
bis man sich klarmacht, dass die Ausgaben
fiir den Kohdsionsfonds bei 290 Millionen
und fiir direkte Agrarsubventionen bei 283
Milliarden Euro liegen.

In dieser Rezession haben wir nicht wie
friher Geld in die Infrastruktur gepumpt.
Nun meine zweite Frage. Warum? Warum
diesmal nicht?

Meine Antwort lautet, dass es daftir
viele spezifische Griinde gibt. Im Fall
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JInfrastruktur hat ein Imageproblem®

John Micklethwait

der amerikanischen FernstraBen gibt

es das Problem des Highway Trust

Fund zur Finanzierung des US-weiten
Autobahnsystems. Er wurde vom

Kongress geschaffen und wird von einer
Mineralblsteuer gespeist, die 18,4 US-Cents
je Gallone (3,78 Liter) betragt. Dieser
Betrag wurde seit 1993 nicht angehoben,
er ist nicht inflationsgebunden und jedes
Jahr Gegenstand heftigen Streits. Das
Congressional Budget Office geht davon aus,
dass der Fonds nachstes Jahr austrocknet.
Das ist ein landesspezifisches Problem.

Der Flughafen Heathrow ist ein &hnliches
Beispiel. Dort hat die britische Regierung bis
jetzt diverse Nicht-Lésungen vorgeschlagen.
Vielleicht eine Anreihung individueller
Fehlentscheidungen. Aber wenn man etwas
tiefer schirft, sieht man die strukturellen
Griinde, warum diese Dinge nicht
funktionieren.

Ich wirde erstens sagen, dass Infrastruktur
ein Imageproblem hat. Ja, die Menschen
mdgen es, wenn der Staat zahlt. Aber
Infrastruktur zu bauen ist auch eine
besonders auffallige Art und Weise,

etwa falsch zu machen. Der Economist
wurde unter anderem gegriindet, um

den Eisenbahn-Boom der 1840er Jahre

zu analysieren. Ich bin jemand, der in
Eurotunnel-Aktien investiert hat. Deshalb
muss man mich nicht daran erinnern, dass
solche Dinge schiefgehen kdnnen. Wenn sie
in den USA Infrastruktur erwdhnen, dann
erzahlen die Leute sofort von Briicken, die
nirgendwohin fithren. In Spanien fiihrt das
Thema zu Debatten ber die nutzlosen
Flughdfen Castellon und Ciudad Real.
Wahler mdgen es gerne mdglichst groB
und neu, aber sie sind argwdhnisch was die
Einzelheiten angeht.

Ein Problem der Buchfiihrung

Zweitens glaube ich, dass es ein schlichtes
Problem der Buchfiihrung gibt. Ausgaben fiir
Infrastruktur werden zu oft unter laufenden
Ausgaben verbucht. Die Konservativen, die
eigentlich meinten, GroBbritannien solle
mehr Geld in Infrastruktur investieren, sind
letztendlich davor zurlickgeschreckt, weil
sie furchteten, der allgemeine Haushalt
wiirde so in die Héhe getrieben werden.
Seltsamerweise unterscheidet sich die
Buchflihrung der 6ffentlichen Hand von der
der Unternehmen. Niemand wirde eine
Hypothek aufnehmen und erwarten, dass
diese mit den Ausgaben fiir die chemische
Reinigung zusammengeworfen werden, aber
genau so funktionieren viele 6ffentliche
Verwaltungen noch.

Drittens haben &ffentlich-private-Partnerschaf-
ten bisher scheinbar keinen durchschlagenden
Erfolg. Ich bin erstaunt, wie niedrig ihre Zahl
etwa in den USA ist. Nur sehr, sehr wenig Geld
ist auf diesem Weg bisher geflossen.

Zu guter Letzt kommt es jedoch wohl auf

zwei Sachen an: Erstens die Politiker. Es
scheint mir, dass die Politiker immer noch
genauso sind wie eh und je. Politiker wollen
immer drei vollig widerspriichliche Dinge von
Infrastrukturprojekten. Sie wollen, dass der
Bau sofort beginnen kann. Sie wollen mdglichst
beindruckende Projekte. Und sie wollen
maglichst billige Projekte. Diese Vorstellungen
sind komplett unvereinbar.

Politiker wollen ein baufertiges Projekt

nicht nur, weil so das Geld sofort in die
Wirtschaft gepumpt wird, sondern auch,

um sich vor geschaftigen Bulldozern oder
riesigen Rohrleitungen fotografieren zu
lassen. Es macht keinen SpaB, groBe
InfrastrukturmaBnahmen zu planen, nur
damit sie dann der Nachfolger prasentiert.
Zweitens wollen sie GroBprojekte.
GroBbritannien plant, durch einen neuen
Hochgeschwindigkeitszug den Stiden des
Landes besser mit dem Norden zu verbinden.
Die meisten Untersuchungen sagen, dass
dies auch erreicht werden kann, indem

man einige Bahnsteige verlangert und den
Verlauf der Trasse begradigt. Aber wenn ich
Premierminister David Cameron ware, wiirde
ich nicht in die Geschichte eingehen wollen
als der Mann, der einen Bahnsteig verlangert
hat. Sein Rivale Boris Johnson, der Londoner
Blirgermeister, hat dagegen aus einer etwas
fantastischen Vision eines Flughafens in der
Themse-Miindung, genannt ,Boris Island',
enormen politischen Profit gezogen. Politiker
maogen groBe Projekte. Und sie mdgen sie
billig. Es hat sich also nicht gedndert, die
Politiker sind nicht grundlegend anders als in
friiheren Epochen.

Was also hat sich geandert? Es hat wohl
etwas mit dem Lobbying zu tun und

mit der 6ffentlichen Meinung zu diesen
Fragen. Und hier beziehe ich mich auf
einen Okonomen namens Mancur Olson,
der 1965 das Buch ,Logik des kollektiven
Handelns' schrieb. Olson untersuchte darin
das Konzept des personlichen Interesses
und des offentlichen Interesses, und
behauptete, dass Gruppen insgesamt
gesehen immer spezifischer ausgerichtet
und immer zielorientierter wiirden. Der
Grund daflir ist folgender: Wenn Sie eine
breit ausgerichtete Interessensgruppe
griinden, wird diese viele Trittbrettfahrer
anziehen, die in ungefahr derselben Lage
sind wie Sie. Anders als diese wenden Sie
aber wirklich viel Geld, viel Energie und
viel Zeit auf, um Ihre Sache zu verfolgen.
Ein Runder Tisch flir Unternehmer etwa
bietet Vorteile fir viele. Eine Einrichtung
wie der Nationale Baumwollrat aber - eine
auBerst tugendhafte Organisation, welche
die amerikanischen Regierung seit den
1930er Jahren um Geld fiir Baumwollfarmer
erpresst - hat flir diese ganz unmittelbaren
Mehrwert, der Unternehmer-Rundtisch
dagegen deutlich weniger.

Was hat das mit Verkehr zu tun? Nehmen
wir das Beispiel Kalifornien. Die Autobahnen,
Universitaten und sonstigen Anlagen, die
heute in Betrieb sind, wurden in den 1950er
und 1960er Jahren gebaut, als eine breite
Unternehmerelite geschlossen die Idee

des Wirtschaftswachstums unterstiitzte. Es
gab eine gesellschaftliche Gruppe, die dies
gemeinsam vertrat. Die Unternehmer waren
wohl tendenziell weiB, protestantisch und
gegen Steuererhdhungen; aber generell
gefiel ihnen Fortschritt als Zielrichtung fiir
Kalifornien.

Verschiebung der Krifte

Seitdem ist der Lobbyismus in Kalifornien,
und ich wiirde sagen Uberall auf der

Welt, immer partikularer geworden. Die
Handelskammer ist Branchenverbanden
gewichen, diese dem Verband der
Halbleiterhersteller und der wiederum

dem Lobbyismus von Einzelunternehmen.
Unternehmen neigen dazu, sich flr sehr viel
spezifischere Interessen einzusetzen, das
|asst sich uberall beobachten. Man sieht es
etwa in der Debatte iber Heathrow, dessen
Ausbau die Wirtschaft als Ganzes braucht,
wo aber viele Einzelunternehmen nicht
bereit sind, das Projekt zu unterstutzen.

Gleichzeitig hat sich die Dynamik

des offentlichen Interesses in der
entgegengesetzten Richtung entwickelt.
Wenn Sie im Vorfeld gegen ein Projekt
opponieren wollen, dann gibt es heute
immer mehr Mdglichkeiten, es zu stoppen.
Was die erwahnte Hochgeschwindig-
keits-Bahnlinie in GroBbritannien betrifft,
so war ich erstaunt, wie viele Frauen, die
ich vielleicht irgendwann einmal auf Partys
in den 1970ern kennengelernt hatte, meine
E-Mail-Adresse herausgefunden haben, um
mir von aufregenden neuen Gutachten zu
berichten, die begriinden, warum keine
Bahnlinie durch ihren Garten fiihren sollte.
Heute gibt es viel mehr Méglichkeiten,
gegen Infrastrukturprojekte zu protestieren.

Meine Schlussfolgerung ist, dass
Infrastruktur - ob es uns nun gefallt

oder nicht - immer mehr dem Freihandel
ahnelt: etwas, das uns allen Nutzen bringt,
dessen Kosten im Vorfeld aber sehr hoch
sind. Wie also kénnen wir dieses Problem
entscharfen? Brauchen wir zweckbestimmte
Steuern? Soll der Verkehrssektor zu einer
Art offentlichem Versorgungsunternehmen
werden? Brauchen wir mehr regulierte
Anlagen oder Verkehrsfonds? Solche
Problematiken ergeben sich, glaube ich, im
Wesentlichen aus der dummen Frage, die ich
zu Beginn gestellt habe. Aber sie haben sich
grundlegend gedndert durch die Verschiebung
im Gleichgewicht der Krafte." Il

(Zur Verbesserung der Lesbarkeit wurde das gesprochene
Wort leicht tiberarbeitet.)
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[nnovative Verkehrstinanzierung

ie Verkehrsfinanzierung muss
D kohdrenter, nachhaltiger und gerechter

gestaltet werden. Die Teilnehmer der
Podiumsdiskussion erérterten und prazisierten
solide Finanzierungsprinzipien und schlugen
Wege der praktischen Umsetzung vor.
Behandelt wurden unter anderen folgenden
Fragen:

Welche Rolle sollten Nutzergeblhren gegentber
der Finanzierung durch Steuern oder gezielte
Abgaben spielen?

Auf welche Weise kdnnen Finanzierungsquellen
wie Wertabschopfung (,value capture") und
Mautgebtihren politisch akzeptabler gestaltet
und wirksamer eingesetzt werden?

Wie beeinflussen die Finanzierungsquellen
der einzelnen Verkehrstrager das Potenzial
flr Innovation und Nachhaltigkeit? Welche
Konsequenzen ergeben sich daraus?

Welcher regulierungspolitische Ansatz
kann transparente und nachhaltige
Finanzierungsstrukturen gewahrleisten?

Die entwickelten Industriestaaten investieren
nicht ausreichend in den Erhalt, geschweige
denn den Ausbau ihrer Verkehrsinfrastruktur.
In Deutschland beispielsweise ist die

Halfte der Autobahnen élter als 50 Jahre

und (iberholungsbediirftig. In anderen
Industriestaaten ist die Lage ahnlich. Die Politik
wird sich allméhlich der Unterfinanzierung
bewusst, aber die Offentlichkeit nimmt

das Problem kaum zur Kenntnis. Dabei ist
Aufkldrung wesentlich, um eine politische
Dynamik zu schaffen und sicherzustellen, dass
die Investitionen erhoht werden, bevor es zu
ernsten Schaden kommt oder Sicherheitsrisiken
entstehen.

Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsdienste
konnen Uber den o6ffentlichen Haushalt,

Teilnehmer
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,Die Offentlichkeit muss verstehen,
dass sie mehr zurtick bekommt,
wenn sie bereit ist, mehr zu zahlen."

Toshinori Nemoto

Hanns-Karsten

Kirchmann Professor fiir Okonomie,
Vorstandsvorsitzender, Toll Collect ~ Hitotsubashi-Universitat
Deutschland Japan

Nutzergebihren und von NutznieBern -

etwa Grundeigentiimer, Gewerbetreibende
oder Projektentwickler - erhobene Abgaben
finanziert werden. Es gilt, eine ausgewogene
Mischung dieser Finanzierungsquellen zu
finden. Das richtige Gleichgewicht hangt von
den jeweiligen Rahmenbedingungen ab, aber
es herrscht breite Ubereinstimmung, dass die
Finanzierung Uber die Nutzer und jene Akteure,
denen der durch die Infrastruktur entstehende
Mehrwert maBgeblich zugutekommt, eine
groBere Rolle spielen sollte, als sie es heute

in den meisten Landern tut. Unterschiedliche
Meinungen gibt es hinsichtlich der Frage, ob
Nutzer oder NutznieBer den gréBeren Anteil der
finanziellen Last tragen sollten.

Entfernungsbasierte Nutzergebihren sind
besonders vorteilhaft, wenn sie gleichzeitig
zur Regulierung der Nachfrage beitragen, also
helfen, Staus zu vermeiden und die Kosten fiir
Verschlei und Umweltbelastung nach dem
Verursacherprinzip zu verteilen. AuBerdem
konnen die Einnahmen aus Nutzergebiihren
Anhaltspunkte geben, wo zusatzliche
Investitionen nétig sind und wo ein Rickbau
von Infrastruktur erfolgen kdnnte. Dieser
Steuerungsmechanismus ist besonders in
Regionen mit abnehmender Bevélkerung, etwa
landlichen Gebieten Japans, von Bedeutung.

Allerdings ist das Erheben
entfernungsabhédngiger Nutzergebiihren
vergleichsweise teuer. Fiir die Firma Toll Collect,
die das Mautsystems auf den deutschen
Autobahnen betreibt, liegen die Kosten bei
etwas uber 10 Prozent der Einnahmen und
damit sehr viel hoher als etwa fir die (nicht
entfernungsabhdngige) Londoner City-Maut.
Kraftstoffsteuern kénnen kostengiinstiger
erhoben werden. Aber in dem MaBe, in

dem die Autonutzung abnimmt und die
Kraftstoffeffizienz der Fahrzeuge steigt, wird

Ertrdge sind wichtiger als Zweckbestimmung.
Wenn die Ertrdge nicht ausreichen, macht es
wenig Unterschied, ob sie fiir einen Zweck
bestimmt sind oder nicht.”

L] F N
Gerd-Axel Ahrens
Institutsdirektor, Institut
fiir Verkehrsplanung und
StraBenverkehr, Technische

Duane Callender
Direktor,
TIFIA-Kreditprogramm
Department of Transportation,
USA Universitdt Dresden, Deutschland

diese Finanzierungsquelle erodieren - eine
Entwicklung, die erwartet werden kann und
auch sollte.

Breite Zustimmung hat die Zweckbindung von
Einnahmen fiir den Bau, die Erhaltung und
Wartung von Verkehrswegen. Zweckbindung
verleiht den Einnahmen die nétige Stabilitat,
macht Schluss mit der derzeit vorherrschenden
Stop-and-Go-Finanzierung und hilft, die
Akzeptanz der Offentlichkeit zu gewinnen.

Zweckbestimmung kann aber auch Geldmittel
blockieren und die nétige budgetére Flexibilitat
behindern. Die Einbettung der Finanzierung

in eine zielorientierte, systemweite Strategie
flr den Verkehrssektor begrenzt dieses

Risiko, indem es die Transparenz erhéht und
Rechenschaft erméglicht.

Bei Verkehrsinfrastruktur handelt es sich

um langlebige Wirtschaftsgtiter. Um eine
zuverldssige Finanzierung zu gewahrleisten,
muss der offentliche Sektor sich einer
langfristigen Strategie verpflichten. Diese
Verpflichtung kann Uber Vertrage
sichergestellt werden. Diese kénnen die Form
offentlich-privater Partnerschaften annehmen
oder Verkehrsinfrastrukturfonds wie anderen
Strukturen zugrunde liegen. Vertrage kénnen
niemals alle potenziellen Probleme abdecken,
sind aber dennoch ein starkes Instrument zur
gegenseitigen Verpflichtung. M

‘ Moderator: Melinda Crane, Deutsche Welle TV

,ES ist offenkundig, dass die Nutzniefer
oOffentlicher Verkehrsinfrastrukturinvestitionen,

darunter Gwewerbetreibende und Landbesitzer, zu

ihrer Finanzierung beitragen sollten.”

Dave Wetzel Alain Flausch

Vorsitzender, Generalsekretar,
Professional Land Reform Group ~ International Association of Public
GroBbritannien Transport (UITP)
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Richtig entscheiden: Die Bewertung
von Verkehrsinvestitionen

ngesichts der aktuellen Wirtschaftslage
Asind die Haushaltsmittel fiir

Verkehrsinvestitionen knapp. Wer die
richtigen Entscheidungen treffen will, muss in der
Lage sein, die verschiedenen Auswirkungen einer
genauen Bewertung zu unterziehen und deren
Ergebnisse rasch und wirksam zu kommunizieren.
Die Entscheidungstrager brauchen
Unterstiitzung in der Frage, wie unterschiedliche
Investitionsoptionen verglichen und beurteilt
werden sollten. Diese Bewertungen missen den
gesamten mit den Investitionen verbundenen
Nutzen beriicksichtigen. Dazu gehdren auch
neuere Prioritaten wie Nachhaltigkeit und
»griines" Wachstum. Wege fiir den gezielten
und effizienten Einsatz von Mitteln zu finden, ist
heute wichtiger denn je. Die Herausforderung
besteht darin herauszufinden, welche Art von
Verkehrsinvestitionen Prioritat behalten sollten.

Die Podiumsteilnehmer erérterten, welche
Innovationen im Bereich der Projektbeurteilung
dazu beitragen, dass diese ihre Aufgabe einer
evidenzbasierten Entscheidungsfindung erfiillen.
Im Einzelnen standen unter anderem folgende
Fragen zur Debatte:

Welche Methoden werden benétigt, um
die 6konomischen, sozialen, dkologischen
und finanziellen Auswirkungen von
Verkehrsprojekten zu ermitteln?

Wie kann ein Gleichgewicht zwischen
praktischer Relevanz sowie analytischer
Prazision und Kohdrenz sichergestellt werden?

Wie kann die Finanzierungsfrage in die
Pojektbewertung einflieBen?

Wie sehen maglich Investitionsportfolios aus,
etwa im Hinblick auf die Frage Erhaltung oder
Neuinvestition?

Ein gut entwickelter Ansatz zur Unterst(itzung fiir
Investitionsentscheidungen im Verkehrssektor

,Es ist entscheidend, Wege zu
finden, unsere Ausgaben gezielter

won

einzusetzen".

Scott Streiner

Tyrrell Duncan
Assistant Deputy Minister of Policy, ~ Direktor, Abteilung Verkehr

Transport Canada
Kanada

und Kommunikation Ostasien,

Asiatische Entwicklungsbank (ADB) Korea

ist die Kosten-Nutzen-Analyse (KNA). Die KNA
basiert auf theoretischen Modellen in Verbindung
mit grundlegenden Verkehrsdaten und erméglicht
koharente und realistische Bewertungen. Im
Vergleich zu anderen Branchen ist die KNA im
Verkehrssektor anerkannt und weit verbreitet.

Eine Schwierigkeit mit der KNA ist die

starke Betonung der Vorteile reduzierter
Beforderungszeiten in den Ergebnissen. Verkiirzte
Fahrzeiten wiederum werden ihrerseits von
den Nachfrageschatzungen bestimmt, die oft
zu optimistisch sind. Dieses Risiko kann jedoch
eingegrenzt werden: In Korea beispielsweise
stlitzen sich die KNA auf Nachfrageprognosen,
die von einem offentlichen Forschungsinstitut
verdffentlich werden, wodurch das Risiko
einseitiger Annahmen vermieden wird.

Im heutigen ékonomischen Umfeld mit seiner
Betonung von Wirtschaftswachstum suchen

viele Entscheidungstrager nach Belegen dafiir,
wie Investitionen in Verkehrsinfrastruktur das
Wirtschaftswachstum und die Schaffung von
Arbeitspldtzen beeinflussen konnen. Da die KNA
den Nutzen von Investitionen vor allem in Bezug
auf die Zeitersparnis misst, wird ihre Rolle im
Entscheidungsfindungsprozess weniger eindeutig.

Eine Folge der Wirtschaftskrise ist eine
Verschiebung in der Ausrichtung der
Verkehrspolitik, weg von langfristigen Zielen und
hin zu kurzfristiger Ankurbelung der Konjunktur
und des Arbeitsmarkts. Verkehrsinfrastruk-
turpolitik ist der Natur der Sache nach jedoch
langfristig angelegt. Die Herausforderung

an sie - und damit an die Methodologie der
Projektbewertung - ist es, zwischen beiden
Zielen die richtige Balance zu finden.

Im gréBeren Zusammenhang verschieben
sich die Prioritdten bei Infrastrukturinvesti-
tionen hin zu besserer Vernetzung, groBerer
Zuverldssigkeit, mehr Widerstandsfahigkeit

,Die Ziele der Verkehrspolitik
verdndern sich grundlegend.
Die Projektbewertung sollte sich
ebenfalls dndern."

Patrick Boeuf

Jaehak Oh
Vizepasident, The Korea Transport ~ Abtellungsleiter,
Institute (KOTI) Projektdirektorat, Européische

Investitionsbank (EIB)

und zunehmender Nachhaltigkeit.
Bewertungsmethoden miissen diese
Kriterien kiinftig besser berlicksichtigen.
Neue verkehrspolitische Prioritaten wie
oOkologisches Wachstum setzen voraus, dass
bei der Projektbewertung nicht nur Faktoren
wie Finanzertrage und direkte Nutzervorteile
einbezogen werden.

Diesen verdnderten Anforderungen passen sich
die Bewertungsinstrumente allmahlich an. Das
STAR-System (Sustainable Transport Appraisal
Rating) der Asiatischen Entwicklungsbank (ADB)
ist ein Beispiel dafiir. Mit diesem Werkzeug
lassen sich verschiedene Dimensionen der
Nachhaltigkeit bewerten und Entwicklungen im
Bereich des nachhaltigen Verkehrs entlang der
Zeitachse verfolgen.

Okologische Nachhaltigkeit und konomische
Entwicklung werden oft als gegenlaufige Tendenzen
angesehen, doch kdnnen und sollten sie als
komplementare Faktoren betrachtet werden.

Es besteht die Notwendigkeit, Investitionen

in Infrastruktur von nationaler, regionaler und
kommunaler Bedeutung auszutarieren. Alle
Verwaltungsebenen sollten in die verschiedenen
Aspekte der Projektfinanzierung und der
Prioritdtensetzung eingebunden werden. Nach wie
vor erfolgt die Projektbewertung zu oft zentral.

Unabhdngig von der eingesetzten
Bewertungsmethode ist die Bedeutung von
Transparenz und der zeitnahen Verfiigbarkeit der
einschldgigen Informationen zu betonen. Ebenfalls
wesentlich ist die systematische Kontrolle der
erzielten Wirkungen. Eine Ex-Post-Evaluierung
hilft festzustellen, ob die Ziele erreicht

wurden. Zur Entwicklung von Instrumenten

zur Ex-Post-Evaluierung ist eine gemeinsame
Anstrengung notwendig, die auf Beispiele wie
die Transportation Project Impact Case Studies
(T-PICS) in den USA aufbauen kénnte.

Teilnehmer | Moderator: Axel Threlfall, Reuters TV

~Unsere Bewertungskriterien zielen auf
existierende Infrastruktur - das ist der
Kampf von gestern. Es bedeutet, kiinftigen
Nutzen zu ignorieren.”

Glen Weisbrod

Président, Economic Development
Research Group

USA
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[nvestitionen tir Wachstum?

taaten in der ganzen Welt bemiihen
S sich, das Wachstum der Wirtschaft

in Gang zu halten oder wieder
anzukurbeln. Viele miissen die Ausgaben
kirzen und gleichzeitig eine weitere
Eintriibung der Konjunktur verhindern.
Gezielte Verkehrsinvestitionen kdnnen
das Wachstum fordern, Sorge um die
aktuelle Haushaltslage jedoch kann die
Aufmerksamkeit fiir die Vorteile langfristiger
Investitionen reduzieren.

Die Debatte des Eréffnungsplenums
konzentrierte sich darauf, wie das
gegenwartige Wirtschaftsklima offentliche
Erwartungen und den politischen Willen zur
Bereitstellung von Investitionsmitteln fiir
nachhaltiges Wachstum beeinflusst. Bietet
die aktuelle Wirtschaftslage die Chance, die
Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur zu
verbessern? Und wie kann sichergestellt
werden, dass langfristige Uberlegungen im
Mittelpunkt der Verkehrspolitik stehen?

Die Redner und Diskussionsteilnehmer boten
sowohl eine Diagnose der Schwierigkeiten,
gemeinwohlorientierte Investitionen zu
tatigen, wie auch einige Lésungsansatze.
Die folgenden Erkenntnisse sind besonders
erwdhnenswert:

Verkehr ist ein Schllisselelement flr die
Arbeitsteilung, welche leistungsfahigen
modernen Volkswirtschaften zugrunde liegt,
so Nobelpreistrager Amartya Sen in seiner
Rede (vgl. Volltext auf S. 9). Die in den
Industrienationen beobachtete riicklaufige
Entwicklung der Verkehrsinvestitionen

als Anteil des Bruttoinlandsprodukts

muss umgekehrt werden. In den
Schwellenlédndern und armen Staaten sind
Anstrengungen notig, um das Niveau der In-
frastrukturinvestitionen aufrechtzuerhalten

oder zu erh6hen, wenn der Verkehr zur
Wirtschaftsentwicklung und zum Abbau der
Armut beitragen soll. Sorge um die Umwelt
ist berechtigt und erfordert technologische
Ldsungen wie auch eine Veranderung des
»~modal split", ohne dass dies den Beitrag
des Verkehrs zum Wachstum behindert.

Der Investitionsbedarf ist betrachtlich
und kann nicht mit dem derzeit in vielen
Landern vorhandenen Instrumentarium
gedeckt werden. Nutzergebiihren werden
die Finanzierung lber Steuergelder nach
und nach ersetzen. Diese Umstellung hat
bereits begonnen, etwa in Deutschland.

Die Verkehrsfinanzierung Uber privates
Kapital kann eine groBere Rolle spielen.
Fehlende Mittel sind nicht immer das
groBte Hindernis, eher die unzureichende
Ausrichtung der Projektstruktur an die
Erfordernisse von Investoren. Es kann
mehr getan werden, um privates Kapital
anzuziehen, ohne dabei das Grundprinzip
der Gemeinwohlorientierung von Infrastruk-
turinvestitionen in Frage zu stellen.

Sparpolitik ist Amartya Sen zufolge
kontraproduktiv. Gerade Europa braucht
eine Reform der Institutionen, keine
Austeritat. In Verkehrsinfrastruktur zu
investieren, macht institutionelle Reformen
nicht schwieriger aber verleihen der
Wirtschaft einen kraftigen Anschub, wenn
sie richtig ausgewahlt wurden.

Auch OECD-Generalsekretar Angel

Gurria fordert strukturelle Reformen als
Voraussetzung flir mehr Wachstum, da der
Geld- und Haushaltspolitik die Munition
ausgegangen sei. Infrastruktur steht fir
Gurria ganz oben auf der Investitionsagenda
und sollte gezielt inklusives und griines
Wachstum fordern.

Trotz des offensichtlichen langfristigen
Bedarfs, trotz der stimulierenden Wirkung
flir Wachstum und trotz der niedrigen
Zinsen investieren viele Staaten nicht in
Infrastruktur, bemerkt John Micklethwait,
Chefredakteur des Economist in seiner
Rede (siehe S. 11) Verkehrspolitik, die nicht
langfristig orientiert ist, behindert jedoch
Investitionen.

Zugleich beschrdanken immer mehr und
immer enger gefasste Partikularinteressen
den Spielraum der &ffentlichen Hand. Eine
Konzentration auf kleinere Ausbauprojekte,
die Netzwerke schlug Sir Howard Davies vor.
Solche Projekte konnen lberproportionalen
wirtschaftlichen Nutzen schaffen und
haben eine hohere Akzeptanz. In diesem
Bereich brauchen wir neue Denkansatze,
denn gerade die offentliche Akzeptanz von
Investitionsprojekten stellt oft ein gréBeres
Problem dar als die Finanzierung, wie der
deutsche Verkehrsminister Peter Ramsauer
betonte. M

Teilnehmer ‘ Moderator: Pat Cox, Journalist
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Investitionen in saubere
Verkehrsinfrastruktur kénnen eine
Reihe von Netzeffekten ausldsen.™

Howard Davies

Angel Gurria

Generalsekretar, Vorsitzender,

Organisation fiir Wirtschaftliche ~ The Phoenix Group;

Zusammenarbeit und Entwicklung  Vorsitzender,

(OECD) Flughafenkommission,
GroBbritannien

,Finger weg von Mautprojekten,
wenn es keine Akzeptanz
vor Ort gibt."

John Mickletwait
Chefredakteur, The Economist
GroBbritannien

Marit Arnstad
Minister fiir Verkehr
und Kommunikation,
Norwegen

"Offentliche Akzeptanz zu gewinnen
ist ein gréBeres Problem als die
Finanzierung."

Peter Ramsauer
Bundesminister fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

Deutschland
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Offentlich-private Partnerschaften:
eine Bestandsaufnahme

ffentlich-private Partnerschaften
O(OPP) besitzen das Potenzial,

Infrastrukturprojekte giinstiger und
effizienter umzusetzen als die 6ffentliche Hand
allein. Aber in der Praxis verteuert privates Kapital
meistens die Projekte merklich. Die Beteiligung
privater Geldgeber hat oft den Vorteil, dass
umfassendere Zielsetzungen verfolgt werden
kénnen, wie das langerfristige Engagement in In-
frastrukturinvestitionen ohne Beeinflussung durch
kurzfristige politische Zyklen.

Wenn Projekte iber Maut finanziert werden,
kénnen OPP Investitionen tétigen, ohne

zu einem hohen Grad auf offentliche Mittel
angewiesen zu sein, OPP neigen jedoch dazu,
die Einnahmen zu (berschatzen. Wenn die
Projekte dann in Schwierigkeiten kommen,
miissen doch wieder die Steuerzahler fiir die
Kosten aufkommen.

Unter welchen Bedingungen kénnen Infrastruk-
turinvestitionen mit einer hoheren Beteiligung
des Privatsektors finanziert werden? Und welche
Regulierungsansdtze beschranken wohl am
besten das Risiko, dass die Steuerzahler in die
Tasche greifen missen?

OPP-Vertrage kdnnen die typischen
Verzdgerungen bei der Finanzierung durch
die offentliche Hand, derentwegen der

Bau der flr das Wirtschaftswachstum
wesentlichen Verkehrsinfrastruktur immer
wieder hinausgeschoben wird, umgehen. Alle
Verkehrsinfrastrukturentscheidungen sind
politisch und sollten es auch sein. Wir brauchen
aber eine Briicke zwischen den kurzfristigen
politischen Anspriichen und den langfristigen
Investitionsprioritaten. OPP-Vertrage kdnnen
diese Briicke schlagen.

Indien ist zum Beispiel mit einem groBen
Infrastrukturmangel konfrontiert und hat OPP
erfolgreich eingesetzt. Sie werden zum Teil

von staatlich garantierten Anleihen unterstutzt
und ergdnzen die 6ffentliche Finanzierung

der Verkehrsinfrastruktur, die fiir die
Wirtschaftsentwicklung wesentlich ist.

In Polen sind viele Kommunen so hoch
verschuldet, dass sie kein Geld mehr fiir
Investitionen aufnehmen kdnnen. Deshalb
wenden sie sich trotz der hohen Kosten OPP zu.
Die einzige Alternative ware, die Investitionen,
die von der Bevdlkerung fiir eine bessere
Zukunft gefordert werden, nicht zu tatigen.

Viele OPP-Programme begannen als Antwort

auf die Haushaltskirzungen. Sie haben gezeigt,
wie wichtig das Risikomanagement ist, dessen
Kosten bei der 6ffentlichen Finanzierung in

der Regel nicht ausgewiesen werden. Auch

wenn OPP nicht immer Erfolg haben, haben

sie die Konzepte der Finanzbuchhaltung in den
offentlichen Haushalt eingefiihrt. Mit der Zeit
sollte dies dazu flihren, dass die Effizienz starker
in den Mittelpunkt riickt.

Es ist wesentlich, die OPP und die damit
verbundenen Verbindlichkeiten in die
o6ffentlichen Blicher aufzunehmen. Die
Steuerzahler miissen mit finanziellen Limits
geschiitzt werden, so wie Unternehmen eine
ausgewogene Bilanz haben mussen. Die OECD
sollte dazu beitragen, dass Staaten eine echte
Bilanz aufstellen.

Infolge der Haushalts- und Wirtschaftskrise,
die derzeit viele Lander in Mitleidenschaft zieht,
ware es kontraproduktiv, die Ausgaben im
Rahmen von OPP nicht zu bilanzieren.

Einige Projekte eignen sich besser fiir OPP

als andere, zum Beispiel weil das mit der
Nachfrageprognose verbundene Risiko niedriger
ist oder weil betrachtliche Kosteneinsparungen
durch technologischen Fortschritt zu erwarten
sind. Aber auch die hochsten Risiken kénnen in

einer OPP gemanagt werden, wenn das Projekt
stimmt und der OPP-Vertrag richtig verfasst ist.

OPP sind nur dann erfolgreich, wenn beide
Parteien Uber die richtigen Ressourcen
verfiigen. Die éffentliche Hand muss selbst tiber
ausreichende Kompetenzen verfligen, wenn

sie ein glinstiges Kosten-Nutzen-Verhéltnis
erzielen will. Sie darf ihre Projektteams nicht
nach Vertragsende auflosen. Jeder Vertrag

ist projektspezifisch, aber Fertigkeiten und
Erfahrung werden immer bendtigt.

Vertrauen und Vertraulichkeit sind wichtige
Voraussetzungen fiir OPP, nicht nur zwischen
den privaten und &ffentlichen Partnern, sondern
auch zwischen den Projektentwicklern, den
Fondsverwaltern und den Pensionsfonds.

Je langer die Beziehungen ausgelegt sind,
desto hoher sind die sich daraus ergebenden
Investitionen. Institutionelle Anleger, die auf
Verkehrsinfrastruktur spezialisiert sind, wollen
regelmaBig in offentliche Projekte investieren.
Aus diesem Grund ist die Aufrechterhaltung der
Teams, die OPP leiten, so wichtig.

Ungewissheit ist das wirtschaftliche Leitmotiv
unserer Zeit. Bislang wurde die Ungewissheit
in OPP-Vertragen bei Verkehrs- und
Umsatzprognosen nicht richtig bericksichtigt.
Deshalb mussen die dffentlichen und die
privaten OPP-Partner ein gemeinsames
Verstandnis entwickeln, wie Risiken zugeteilt
werden und welche Grenzen die Modelle

zur Quantifizierung der Risiken haben. Sie
missen auch den grundlegenden Unterschied
zwischen quantifizierbarem Risiko und nicht
quantifizierbarer Ungewissheit erkennen.

Die Rechts- und Beratungskosten im Rahmen
von OPP sind sehr hoch und sind mit der Zeit
nicht gesunken, weil jede OPP einzigartig ist. Je
gréBer die Erfahrung mit OPP ist, desto weniger
sollten sie jedoch kosten. M

Teilnehmer ‘ Moderator: Michael Portillo, Journalist

~Die meisten Projekte, die in Schwierigkeiten
kommen, entsprechen nicht einem realen
Mobilitdtsbedarf und beruhen auf fehlerhaften
Kosten-Nutzen-Analysen."

bl

José Luis Irigoyen
Direktor, Abteilung fiir Transport,
Wasser, Information und
Kommunikationstechnologie,
Weltbank

Alberto Gonzalez
Lalueza

Direktor
Geschaftsentwicklungsprojekte,
Cintra, Spanien

Gershon Cohen Jaroslaw Beldowski B.K. Chaturvedi
Geschaftsfiihrer und Direktor Erster Vizeprasident, Mitglied des  Mitglied, Planungskommission
Infrastrukturfonds, Scottish Widows Vorstands, Bank Gospodarstwa Indien

Investment Partnerships (SWIP)  Krajowego (BGK)

GroBbritannien Polen
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Das Streben der Luftfahrtindustrie
nach finanzieller Nachhaltigkeit

or dem Hintergrund der schwierigen
VLage der Luftfahrtindustrie in den
vergangenen Jahren widmete
sich diese Diskussionsrunde den
unterschiedlichen Herausforderungen, mit
denen diese Branche konfrontiert ist. Neue
Finanzierungsquellen fiir Infrastruktur
muissen gefunden werden, um zwischen den
Akteuren der Wertschdpfungskette dieses
Sektors - Hersteller, Fluggesellschaften,
Flughafen, Flugsicherungsdienste,
Reisebiiros und Spediteure - 6konomisch
effiziente Beziehungen sicherzustellen.

Die Diskussion konzentrierte sich auf drei
Kernthemen: die finanzielle Tragfahigkeit
der Branche als Ganzes, die Finanzierung
von Flughafen sowie die Beziehungen
zwischen Flughafen und Fluggesellschaften.

Obwohl die Fluggesellschaften der Anker
in der Wertschopfungskette der Luftfahrt
sind, erzielen sie im Schnitt die niedrigsten
Gewinne. Doch kdnnen sich Airlines tiber
Anleihen in erheblichem Umfang durch
Fremdkapital finanzieren. Die Ertragslage
sieht besser aus, wenn der Gewinn am
Eigenkapital gemessen wird, und einige
Fluggesellschaften erzielen in finanzieller
Hinsicht gute Ergebnisse.

Flughafen konnen ihre Kapitalkosten in

den meisten Jahren fast decken. Aber

viele Flughéfen sind gesetzlich zu voller
Kostendeckung fiir die flr Fluggesellschaften
erbrachten Dienste verpflichtet. Diese
Anforderung entspricht nicht dem
Risikoprofil der Flughafenindustrie. Wenn sie
Kostendeckung (iber den Konjunkturzyklus
und nicht jahrlich erbringen missten, waren
Flughafen in der Lage, in Abschwungphasen

die Preise zu senken. Dies wiirde wiederum
den Fluggesellschaften helfen, und Verluste
kdnnten durch héhere Preise in guten
Jahren wettgemacht werden. Flughafen
sollten das Risiko effizienter und fairer mit
Fluggesellschaften teilen.

In Zeiten hohen Wachstums, wie etwa
derzeit im tlrkischen Luftfahrtmarkt,
existieren gute Mdoglichkeiten fiir
Fluggesellschaften und Flughafen, um
den Markt von ihrer jeweiligen Rolle in
der Wertschépfungskette gemeinsam
aufzubauen.

Friher hatten es Flughafen nur mit einer
Art von Fluggesellschaft zu tun. Das

hat sich geandert. Heute gibt es eine
Vielfalt unterschiedlicher Anbieter wie

die Traditionslinien, Niedrigpreis-Airlines,
Luftfrachtgesellschaften und so weiter. Dies
verlangt maBgeschneiderte Dienstleistungen
und differenzierte Preise.

Die Planungshorizonte von Flughafen und
die Geschaftszyklen der Fluggesellschaften
stimmen nicht Gberein. Wahrend Flughafen
40 bis 50 Jahre vorausplanen, betragen
die Zyklen der Fluggesellschaften einige
Jahren oder - bei Niedrigpreisanbietern

- auch nur einige Monate. Viele
Fluggesellschaften sind nicht bereit

fur kinftige Anlagen zu zahlen, die sie
womdglich nicht nutzen werden.

Viele Flughéafen erzielen einen groBen Anteil
ihrer Einnahmen aus Aktivitdten, die sich fir
die Beteiligung privater Partner besonders
eignen. In manchen Landern kdnnen
Ertrdge aus diesen Geschéften nach dem
Single-Till-Ansatz fiir den Kapazitatsausbau
eingesetzt werden.

In privatisierten Flughafen und in solchen
in offentlich-privaten Partnerschaften
wird das ,Regulated Asset Base Model"
verwendet und die Preise in Bezug auf
die Inflation gedeckelt (RPI-X). Dieses
Modell fiihrt mal zu mehr, mal zu weniger
effizienten Ergebnissen mit Blick auf die
Gebiihrenstruktur und angemessene
Investitionen. In der Tulrkei wurde

dieser Ansatz fiir sieben Flughafen-OPP
erfolgreich angewandt. Wo Flughafen
und Fluggesellschaften die Preise selbst
aushandeln kdnnen und der Staat nur im
Fall der Nichteinigung eingreift, sind die
Ergebnisse besonders positiv.

Bei Flughafeninvestitionen stellt sich die
Frage, wer das Risiko tragt. In Irland

wird es dergestalt zugeteilt, dass die
Kostenerstattung an das prognostizierte
Flugaufkommen gekoppelt ist. Waren die
Prognosen des Flughafenbetreibers zu
optimistisch, werden die Investitionskosten
nicht an die Fluggesellschaften
weitergereicht.

Angesichts niedrigen Wachstums steht

die Auslastung der bestehenden Kapazitat
im Mittelpunkt. Ein Beispiel bietet der
Kansai International Airport in Japan, wo
zwei Flughafen, ein internationaler und
ein alterer regionaler, zu einem einzigen
groBen, koordinierten Flughafenbetrieb
zusammengelegt wurden, wodurch die
optimale Auslastung der Kapazitdt deutlich
verbessert wurde. [l

Teilnehmer | Moderator: Axel Threlfall, Reuters TV
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In den letzten Jahren sind die
Ertrége der Fluggesellschaften
auf einem Tiefpunkt
angekommen."

Cathal Guiomard
Commissioner, Kommission

fiir die Regulierung der Luftfahrt,
Irland

Mike Tretheway

Officer, InterVistas Consulting,
Kanada

Chefdkonom und Chief Strategy

Einige Billigfluggesellschaften brauchen nur
eine Startbahn und ein Zelt, aber Fluggéste
wollen Services und Annehmlichkeiten, die
teuer sind."

Sani Sener Katsuhiro Yamaguchi
Vorstandsvorsitzender, Executive Officer, Internationale Beziehungen
TAV Airports Holding Co., und Geschaftsentwicklung, New Kansai
Tirkei International Airport Company

Japan

,Wenn das BIP nicht wéchst, kann man
sich nicht eine groBeres Kuchenstlick
nehmen. Wir miissen an den Keksen
knabbern, die wir haben. Hoffentlich sind
es groBe Kekse."
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Birgerbeteiligung: Wie kommen
Offentlichkeit und Nutzer mit an Bord?

Urgerbeteiligung verbessert den
BDeckungsgrad von staatlicher

Investitionspolitik mit dem Interesse
der Offentlichkeit und filhrt zu besseren
Projekten. Doch es ist schwierig,
Konsultationen durchzufiihren, ohne die
Projekte stark zu verzégern. In dieser
Diskussionsrunde wurden erfolgreiche
Ansatze fur effektive Burgerbeteiligung
erortert und insbesondere die folgenden
Schlisselfragen behandelt:

Wie kénnen unterschiedliche Ansichten in
die Entwicklung von Lésungen einflieBen?

Was sind die Kernelemente effektiver
Konsultationsverfahren?

Wie kdnnen ibermaBige Verzdgerungen
vermieden werden?

Wie lasst sich die Unterstlitzung der Blrger
fur Investitionsentscheidungen gewinnen?

Die Anforderungen an
Konsultationsverfahren unterscheiden

sich von Land zu Land. In vielen
OECD-Staaten sind sie gesetzlich
verankert. Das zunehmende Bewusstsein
fur Auswirkungen von Vorhaben, vor allem
der negativen Auswirkungen, flhrt zu
Beteiligungsverfahren, die oft weit tber die
gesetzlichen Anforderungen hinausgehen.
In Deutschland gibt es zum Beispiel

ein Handbuch zur Birgerbeteiligung, in
dem Standardverfahren fir friihzeitige,
transparente und umfassende Einbeziehung
dargelegt werden, welche deutlich iber das
rein rechtlich notwendige MaB hinausgehen.

Der Investitionsbedarf in Entwicklungs-
und Schwellenlandern ist sehr
hoch und die rasche Verstadterung

,Die Akzeptanz der
Verkehrsinvestitionen ist
das Ziel, die Befragung
das Instrument."

Jodo Raminhos Tomé
Stellvertretender

Technischer Berater,
Europaische Investitionsbank

Andreas Scheuer
Parlamentarischer Staatssekretar,
Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung
Deutschland

erfordert den Ausbau der Infrastruktur
insbesondere in Ballungsgebieten. Hier ist
Blrgerbeteiligung meistens nicht gesetzlich
vorgesehen, sondern wird vorangetrieben
durch freiwilliges Engagement von
Blrgerinitiativen. Das groBte Manko hier
ist in der Regel die Nichtbereitstellung
umfassender Informationen.

Multilaterale Entwicklungsbanken legen
bei ihren Projekten hohe MaBstdbe an

die Einbeziehung der Betroffenen an.

Die Europaische Investitionsbank etwa
wendet auch bei Vorhaben auBerhalb der
EU Verfahren an, die den Anforderungen
fur Projekte innerhalb der EU entsprechen.
Die Erfahrungen zum Beispiel in Nordafrika
zeigen, dass dieser Ansatz von der
Bevélkerung wie von den beteiligten
Regierungen geschatzt wird.

Wo Projekte gezielt auf eine Verbesserung
der Nachhaltigkeit des Verkehrs ausgerichtet
sind, gibt es in der Regel weniger
Akzeptanzprobleme.

Blrgerbeteiligung kann Projekte verbessern
und tut dies in der Praxis auch. Sie kostet
jedoch Zeit und Geld, wenn die Planungen
im Licht von Einwanden angepasst werden.
Diese ,Akzeptanzkosten™ aufzubringen,
lohnt sich jedoch. Sie lassen sich begrenzen,
indem eine breite Koalition von Betroffenen
frithzeitig eingebunden wird - womdglich
sogar bereits im Vorfeld des formellen
Konsultationsprozesses.

Eine effektive und faire Beteiligung setzt
voraus, dass alle Betroffenen angehort
werden. Es genigt nicht, nur die am besten
organisierten und besonders lautstarken zu
berlicksichtigen. Ein Gleichgewicht zwischen

~Marketing unterscheidet sich von
Volksbefragungen insofern, als die Vermarkter nicht
einem harten Kern von Gegnern gegeniberstehen,
die gegen ihr Produkt protestieren."

Glyn Jones Carlos Mier y Teran

Geschaftsfiihrer,
London Luton Airport, Banobras,
GroBbritannien Mexiko

Berticksichtigung der Bedenken der
Menschen vor Ort und den umfassenderen
makrodkonomischen Zielen herzustellen, ist
der Schliissel zum Erfolg.

Birgerbeteiligung ist ein lokaler Vorgang
und erfordert einen pragmatischen Ansatz.
Die Betonung der wirtschaftlichen Vorziige
eines Verkehrsinfrastrukturprojekts hilft,

die Kosten des Beteiligungsverfahrens zu
begrenzen und die Akzeptanz des Vorhabens
zu erhéhen. Wichtig dafiir ist auch, ein auf
Fakten beruhendes, positives Image fiir den
Verkehr aufzubauen.

Eine Blrgerkonsultation ist eine
Mischung aus politischem Wahlkampf
und Marketingkampagne. Ziel ist es,

die Unterstitzung fiir ein Projekt oder
zumindest seine Tolerierung zu fordern.
Es geht nicht darum, alle Beteiligten zu
Unterstitzern des Vorhabens zu machen.

Wenn die Zielgruppe und deren Segmente
definiert sind, miissen Botschaften entwickelt
werden, die triftig sind, ohne zu stark zu
vereinfachen. Diese Botschaften miissen
Uiber die richtigen Kanale kommuniziert
werden. Dieser Ansatz war erfolgreich beim
Ausbau des Londoner Flughafens Luton, der
schlieBlich von 65 Prozent der Betroffenen
unterstiitzt wurde. [l

Teilnehmer ‘ Moderator: Michael Portillo, Journalist

In Entwicklungsléndern
beginnt die Befragung
mit der Information der
Bevélkerung."

Holger Dalkmann

Koordinator fiir Schwersttransport,  Direktor, World Resources Institute

(EMBARQ)
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[ransport

Innovation Talks

ie Transport Innovation Talks stellen
D innovative verkehrspolitische Ansatze

und Geschaftsmodelle vor, die die
Zukunft des Verkehrs pragen konnten. Die
von Professor Anthony May moderierte
Veranstaltung prasentierte drei sehr
unterschiedliche und singulare Projekte,
die kilinftige Vorstellungen von Mobilitat wie

auch ihrer Umsetzung beeinflussen kénnten.

»Nudging":
Verhaltensandernde
Verkehrspolitik -
Jonas Eliasson

Es besteht wachsendes Interesse

daran, wie kleine politische AnstoBe
(englisch: ,Nudges") zu weitreichenden
Verhaltensanderungen fiihren kénnen.
Jonas Eliasson, Direktor des Zentrums

fur Verkehrsstudien an der Kéniglichen
Technischen Hochschule (KTH) in
Stockholm, veranschaulichte anhand der
City-Maut in der schwedischen Hauptstadt,
wie solche AnstdBe im Verkehrsbereich
funktionieren. Analysen vor und nach der
Einfiihrung der City-Maut zeigten dort, dass
der Verkehr in der Innenstadt Stockholms
zu den StoBzeiten um 20 Prozent
zuriickgegangen ist und die zuvor stark
negativ gepragte Wahrnehmung der Gebuhr
nach ihrer Einfiihrung sehr positiv war.

Eine wichtige Lehre aus der Stockholmer
Erfahrung ist der Ansatz, die City-Maut
mit einer einjéhrigen Versuchsperiode zu
starten. Dies gab den Blirgern das Gefiihl,

ein Leben mit der Abgabe erst einmal
auszuprobieren zu kénnen, bevor es zu
einer dauerhaften Regelung kommen wiirde.
Dies erwies sich als ein entscheidender
»Nudge", denn viele Biirger dnderten ihre
kritische Haltung, nachdem sie probeweise
Erfahrungen mit der Maut gesammelt
hatten. Tatsachlich gaben viele der
anschlieBend Befragten an, die City-Maut
immer schon beflirwortet zu haben - obwohl
sie urspriinglich ihre Opposition zu Protokoll
gegeben hatten.

Eliasson wies darauf hin, dass viele
innovative verkehrspolitische MaBnahmen
hohe Kosten im Vorfeld verursachen, aber
nur ungewissen oder potenziell geringen
Nutzen erwarten lassen, gerade wenn es um
Verhaltensanderung geht. Die versuchsweise
Einfiihrung von MaBnahmen kann solche
Blockaden vermeiden, indem sie den
Betroffenen einen Freiraumen eroffnet, die
neuen Bedingungen zu testen. So kénnen
sie ihre Einstellung zu der betreffenden
MaBnahme dndern und sogar ihre Ansicht
dartiber, wie sie die Anderung zu einem
friiheren Zeitpunkt bewertet hatten.

Matternet: Drohnen
fur den Gitertransport -
Andreas Raptopoulos

In Entwicklungslandern sind weite Gebiete
nicht an ein Verkehrsnetz angebunden,
insbesondere ganzjahrig befahrbare
StraBen. Gleichzeitig haben diese
Regionen aber immer &fter Zugang zu

Mobilfunknetzen und Satellitenkommuni-
kationssystemen. Andreas Raptopoulos
beschrieb, wie diese Feststellung ihn zu
Matternet inspirierte. Das Konzept von
Matternet beruht auf dem Grundprinzip
des Internets, das Signale hochflexibel und
sehr effizient (ber Knotenpunkte verbreitet.
Matternet ist ein Liefernetzwerk von
autonomen, batteriebetriebenen Drohnen,
die rund 10 Kilometer oder 15 Flugminuten
voneinander entfernte Landestationen
anfliegen. Die unbemannten Flugkorper
kénnen eine Nutzlast von bis zu zwei
Kilogramm befordern.

Andreas Raptopoulos sieht sein Konzept
als einen Weg, um in abgelegenen
Regionen, voran in Entwicklungslandern,
kostenglinstig kleinere Ladungen
auszuliefern. Matternet kdnnte zum Beispiel
fir die medizinische Versorgung der
Bevodlkerung mit Medikamenten eingesetzt
werden oder Marktzugang flr kleinere
Produkte ermdglichen. In einer weiteren
Entwicklungsphase kénnten Drohnen auch
in Stadten zu Lieferzwecken eingesetzt
werden und so zur Vermeidung von
Verkehrsstaus beitragen.

.Peers Incorporated™:
die Zukunft des offentlichen
Verkehrs - Robin Chase

Die Gesellschaften der entwickelten Welt
sind durch endemische Uberkapazitéten
gekennzeichnet. Robin Chase,

Grlinderin und Vorstandsvorsitzende der
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,Heute verfiigbare Technologien
ermdglichen Dinge, die vor zehn
Jahren noch undenkbar waren."

Andreas Raptopoulos
Mitgrinder und
Vorstandsvorsitzender von
Matternet, Vereinigte Staaten

Wirksame verkehrspolitische
MaBnahmen sind nicht immer so
unangenehm, wie manche denken."

Jonas Eliasson

Professor fiir Verkehrssystemanalyse, Konigliche
Technische Hochschule (KTH), Schweden



Car-Sharing-Plattform Buzzcar, betonte,
dass diese Feststellung insbesondere

fir Wohnungen und Verkehrsmittel

gilt, wo die im Privatbesitz befindlichen
Anlagegegenstande den GroBteil der Zeit
ungenutzt bleiben. Die Fortschritte in der
Informationstechnologie, kreativ und flexibel
ausgestaltete Versicherungsvertréage sowie
die wachsende Bereitschaft der Menschen,
Glter gemeinsam zu nutzen, statt sie
individuell zu besitzen, ermdglichen, diese
Uberkapazitaten produktiv zu machen.

Chase bezeichnet das Konzept, bei dem

das Teilen von Privateigentum nicht nur
unter Gleichgesinnten (,Peer-to-Peer")
organisiert wird, sondern ein Unternehmen
als Mittler mitwirkt, als ,Peers Incorporated".
Peer Inc.-Firmen verbinden die
Unternehmensseite, welche Skaleneffekte,
Ressourcen, Fachkenntnisse und Standards
beisteuert, mit der Peer-Seite, die Vielfalt,
Spezialisierung und Innovationskraft flir neue
Dienstleistungen und Produkte generiert.
Chase sieht darin eine der innovativsten
Geschaftsideen und gesellschaftlichen
Entwicklungen, die sich in den vergangenen
Jahren herausgebildet haben.

So wuchs Airbnb (ein webbasierter
Dienstleister, (iber den auf
Peer-to-Peer-Basis Wohnraum flir kurze
Zeitraume gemietet werden kann) in

nur vier Jahren so stark, dass er heute
650000 Zimmer in 192 Landern anbietet
und damit das Hilton-Hotelnetz (das
bislang weltweit gréBte mit 610000
Zimmern in 88 Landern nach 93 Jahren
Geschaftstatigkeit) Ubertrifft. Solche

transformativen Geschaftsmodelle gibt es
auch im Verkehrssektor, wie die wachsende
Anzahl der Car- und Bike-Sharing-Systeme
weltweit belegt.

Die franzosische Firma Buzzcar, die Chase
2011 griindete, ist ein Beispiel dafir.
Buzzcar ermdglicht seinen Kunden, Uber
eine gemeinsame Informationsplattform,
die Autos anderer Mitglieder anzumieten
oder den eigenen Wagen zu vermieten. In
Frankreich zahlt Buzzcar 15000 Mitglieder
und hat 5000 Kraftfahrzeuge im Angebot.

Chase endete mit der Feststellung, die
Informationstechnologie sei heute so

weit fortgeschritten, dass sie viele der
potenziellen Nachteile des Teilens, etwa der
Kapazitat von Kraftfahrzeugen, handhabbar
mache und dadurch einen GroBteil der
Risiken fiir die Besitzer wegfalle. Das
Teilen von Privat-Pkw ist dabei womdglich
nur ein Ubergangsstrategie auf dem Weg
zu einem noch grundlegenderen Wandel
hin zu einem ,Internet der Fahrzeuge",

in dem die Grenze zwischen privaten und
offentlichen Verkehrsmitteln verwischen
und wo einzig das fiir die anstehende Fahrt
am besten geeignete Verkehrsmittel von
Interesse ist. Ein solches System, betonte
Chase, kann nicht nur durch tdgliche
Mobilitdt verursachte Umweltbelastung
senken, sondern auch das Leben und die
Fortbewegung in Stadten grundlegend
andern. M

- ‘ Moderator: Tony May, World Conference on Transport Research Society

JIndividuelle Uberkapazitéten kénnen liber eine
gemeinsame Plattform geblindelt werden und
neue Geschéftsmodelle fiir ganz unterschiedliche
Unternehmen schaffen. Verkehr ist da keine
Ausnahme.™

Robin Chase
Vorstandsvorsitzende von
Buzzcar, Frankreich

Tony May
Président, World Conference
on Transport Research Society
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Plenum mit Verkehrsministern und hochrangigen Wirtschaftsvertretern » 23 Mai « 14:30-16:00

Ausgabenprioritaten setzen:
Was kommt zuerst?

Kaum je zuvor waren Entscheidungen tber
Verkehrsinfrastrukturprojekte von einer
solchen Bedeutung wie heute, da weltweit
Staaten danach streben, die Wirtschaft auf
nachhaltigen Wachstumskurs zu bringen. Da
der Bedarf an Mitteln immer hoher ist als
das verfligbare Geld, ist es von besonderer
Bedeutung fir die Prioritatensetzung

der offentlichen Hand, die Vorteile von
Verkehrsinvestitionen in ihrer ganzen Breite
zu verstehen. Dieses Plenum untersuchte
eine Reihe von Fragen mit Blick auf die
Priorisierung von Verkehrsinvestitionen
vis-a-vis anderen gesellschaftlichen
Bedirfnissen, sowie auf die Verteilung der
Mittel auf neue Projekte einerseits und
Erhaltungsinvestitionen anderseits. Ebenfalls
Thema war die Frage, welche institutionellen
und operativen Ansatze am besten mit dem
Langfristcharakter der Finanzierung wie des
Betriebs von Verkehrsnetzen harmonieren.

Die Diskutanten stellten fest, dass
Investitionen in den Ausbau der
Verkehrskapazitat als Katalysator fur
weitere gesellschaftliche Entwicklungsziele
wie Gesundheit, Bildung und Handel

dienen kann, insbesondere in Landern mit
unterentwickelten Verkehrsnetzen. Unter
solchen Umstanden sollten Infrastruktur-
investitionen wegen ihrer Rolle bei der
sozialen und 6konomischen Entwicklung
absoluter Vorrang eingerdumt werden. Die
Vizeprasidentin der Weltbank, Rachel Kyte,
bemerkte, dass Lander idealerweise 3 bis 4
Prozent des BIP flir Verkehrsinvestitionen
aufwenden sollten. Viele Schwellen- und
Industrielander bleiben allerdings weit hinter
diesem Ziel zuriick und tragen damit zu den

rund 3 bis 4 Billionen US-Dollar bei, die dem
Verkehrssektor in den nachsten zehn Jahren
weltweit fehlen werden.

Staaten mit gut ausgebauten Netzen
sollten sich auf strategische Investitionen
konzentrieren, die Engpdsse abbauen und
die Leistung des Systems verbessern,

wie die Schweizer Bundesratin Doris
Leuthard hervorhob. Bei dieser Art von
Investition sollte die signifikante ,virtuelle
Kapazitat" nicht libersehen werden, die

in intelligenten Verkehrstechnologien und
Verkehrsleitsystemen steckt.

Neue Investitionen in stadtischen Gebieten
sollten sich mehr denn je auf offentliche
Verkehrsmittel und nicht-motorisierte
Verkehrstrager konzentrieren, da sie fir
den Stadtverkehr vergleichsweise effizient
und gut geeignet sind. Investitionen in
diese Verkehrstrager bedeuten, Stadtern
mehr Auswahl an Mobilitatsoptionen zu
bieten, nicht weniger - ein grundlegender
Ansatz, der sich in der Verkehrspolitik

der Schweiz, der Vereinigten Staaten und
Norwegens widerspiegelt. Die norwegische
Regierung vertritt etwa die Position, dass
kinftige Zuwachse im Personenverkehr in
stadtischen Ballungsrdumen vom offentlichen
Nahverkehr, dem Fahrrad und vom
ZufuBgehen aufgefangen werden sollten.
MaBnahmen zur Priorisierung geeigneter
Investitionen wurden bereits getroffen, wie
Terje Moe Gustavsen, Generaldirektor der
norwegischen StraBenbaubehdrde, betonte.

Alle Teilnehmer unterstrichen, dass
allgemein die Instandhaltung zugunsten von
Neuinvestitionen benachteiligt wird, wodurch

der Kapitalwert und die Leistungsféhigkeit
der Verkehrsnetze beeintrachtigt werden.
Zahlreiche Griinde fiir die Bevorzugung
wurden erwahnt; zu den wichtigsten

gehort politisch motiviertes Drangen

auf offentlichkeitswirksame Projekte
gegeniber den ,unsichtbaren" Kosten fiir
Instandhaltung. Zusatzlich haben auch
unerwartete oder zumindest nicht budgetierte
Wartungskosten flr komplexe Anlagen, zum
Beispiel moderne Briickenkonstruktionen, den
groBen Nachholbedarf bei der Instandhaltung
verursacht.

Wie andere Lander auch, mussten etwa

die Vereinigten Staaten Wege finden

um sicherzustellen, dass mehr in den

Erhalt der Verkehrsnetze investiert wird,
berichtete Robert Letteney, Deputy Assistant
Secretary fiir Luftfahrt und Internationale
Angelegenheiten im US-Verkehrsministerium,
dem Publikum. Im Vordergrund steht dabei
die Entwicklung von Indikatoren, die die
Leistungsbilanz der US-Bundesstaaten
hinsichtlich der Pflege des StraBen- und
Schienennetzes sowie der offentlichen
Verkehrssysteme messen. Diese Indikatoren
sind besonders fiir StraBen und Briicken
wichtig, dienen jedoch auch der Messung
des Wartungszustands im 6ffentlichen
Nahverkehr, wo Nachholbedarf im Volumen
von 80 Milliarden US-Dollar besteht.

Moderator Michael Portillo fragte

die Podiumsteilnehmer, inwieweit
institutionelle Aspekte eine Rolle bei der
Entstehung der Instandhaltungsliicke
spielen wiirden. Die Diskutanten sahen
sehr wohl einen Zusammenhang mit
institutionellen Arrangements und

Teilnehmer ‘ Moderator: Michael Portillo, Journalist

,Warum kénnen wir OPP nicht zur
Finanzierung von Projekten mit geringen
Risikoprémien nutzen und offentliche Mittel
dort, wo private Finanzierung schwieriger ist?"
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LAls Regierung ist es unsere
Verantwortung, ausreichend
Kapazitat bereitzustellen fur
morgen."

Robert Letteney

Keiichi Ando Rachel Kyte Michael Clausecker Terje Moe Gustavsen

Bundesrétin, Eidgendssisches Président, New Kansai International Vize-Prasidentin fiir nachhaltige Vorsitzender des Vorstandes, Generaldirektor Deputy Assistant Secretary fir
Department fir Umwelt, Verkehr,  Airport Company, Entwicklung, Bombardier Transportation, Nationale StraBenverwaltung, Luftfahrt und Internationale
Energie und Kommunikation, Japan Weltbank Deutschland Norwegen Angelegenheiten, Department of

Doris Leuthard

Schweiz Transportation,

USA



der vorhandenen Kapazitat. Als einen

der grundlegenden Faktoren sahen

sie aber die Budgetierungsregeln und
-zeitraume fir Verkehrsinfrastruktur und
Wartungskosten. Zwar erstellen viele Lander
mehrjahrige Investitionsprogramme; die
Instandhaltungskosten dagegen werden

oft jahrlich im Rahmen des Budgetzyklus
zugeteilt. In dieser Hinsicht sei ein auf
Konsens aufbauendes, langfristiges und mit
Mitteln ausgestattetes Verkehrsinvestitions-
und Instandhaltungsprogramm, wie es die
Schweiz hat, ein groBer Fortschritt.

Die Redner betonten zudem die Wichtigkeit,
den richtigen Grad der Beteiligung der
Privatwirtschaft auszutarieren. Beim Bau des
neuen Flughafens Kansai in Japan trugen
private Gelder entscheidend dazu bei, die
durch den Ausbau verursachte Schuldenlast
zu senken. Dadurch konnten die Start- und
Landegebihren flexibler gestaltet werden,
was wiederum die Rentabilitat erhohte,
berichtete Keiichi Ando, Geschaftsflihrer
der New Kansai International Airport
Company. Ando wie auch darauf hin, dass
die extrem hohen Instandhaltungskosten
fir die erdbebengefahrdeten StraBen und
Schienenwege in Japan, eine Chance zur
Involvierung des Privatsektors bieten,
wenn dies fir Unternehmen mit Gewinn
verbunden ist. Ankniipfend daran unterstrich
Michael Clausecker, Vorstandsvorsitzender
von Bombardier Transportation, dass es
womdglich an der Zeit sei, den Ublichen
Ansatz der o6ffentlichen Hand in Bezug

auf OPP umzukehren. Der Staat neige
dazu, wiederkehrende Aufwendungen

wie Instandhaltung aus dem eigenen

Haushalt zu bestreiten und wende sich

nur fiir neue Projekte an die Wirtschaft,
deren ungewisser Ertrag mit einem hohen
Risikoaufschlag fiir die privaten Investoren
vergitet werden muss. Clausecker schlug
vor, den Ansatz umzukehren: Der Staat
konnte private Investoren und Betreiber
suchen, um seine Kosten dort zu decken,
wo die Ertrage bekannt sind und regelmaBig
flieBen - und den Risikoaufschlag flir neue
Infrastrukturprojekte sich selbst zukommen
lassen, indem es solche Vorhaben selbst
finanziert.

25




Podiumsdiskussion » 23 Mai « 16:45-18:15

Netze verbinden: Finanzierung
grenziberschreitender Verkehrsprojekte

eltumspannende Lieferketten und
WVerkehrsnetze bilden das Riickgrat

der Wirtschaft. Sie unterfiittern
Handel, Konsum und Wachstum. Integrierte
Verkehrsnetze sind die Voraussetzung fiir
globale Logistiksysteme und die unbehinderte
Mobilitdt von Menschen. Die Komplexitat
des heutigen wirtschaftlichen Umfelds und
die expandierenden globalen Lieferketten
erfordern koordinierte Anstrengungen
zur Optimierung der Verkehrsnetze und
weltweiten Synchronisierung von Angebot und
Nachfrage. Fur Lander, die entfernt von den
Zentren der Nachfrage liegen - insbesondere
Binnenlander -, bedeuten Investitionen in
Verkehrsinfrastruktur die lebenswichtige
Anbindung an die Weltwirtschaft.
Effiziente Logistiksysteme sind fiir sie von
entscheidender Bedeutung. Vor diesem
Hintergrund thematisierte dieses Podium
Fragen zur Finanzierung grenzliberschreitender
Verkehrsprojekte:

Wie lassen sich weltumspannende
Logistiknetze mittels Infrastrukturinvesti-
tionen noch besser liber Grenzen hinweg
verknipfen?

Sind grenziiberschreitende
Infrastrukturprojekte nur eine Frage der
Finanzierung?

Wir kénnen vielfaltige Interessen im Sinne
wirtschaftlicher Lésungen in Einklang
gebracht werden?

Ein koharenter verkehrspolitischer

Rahmen ist die Grundvoraussetzung

fir Investitionsbereitschaft in
grenzlberschreitende Verkehrsprojekte. Ein
konkretes Beispiel ist Kanadas ,Gateways and
Trade Corridors"-Konzept, das konkrete, den
Handel férdernde Ergebnissen zeitigt.

Die Europadische Union ist bestrebt, die
Investitionen einzelner Mitgliedslander auf
die zwischen allen EU-Staaten vereinbarten
strategischen Verkehrsziele abzustimmen.
Das ,Trans-European Network"- Programm
(TEN-T) setzt Prioritdten fiir die Planung
und bietet einen Finanzierungsrahmen zur
Umsetzung der gemeinsamen Strategie.

Die EU ist zudem ein gutes Beispiel fir die
Forderung intermodaler Integration durch
die sogenannten Korridor-Plattformen. Diese
bringen 6ffentliche Instanzen und private
Unternehmen des Verkehrssektors mit dem
Ziel zusammen, die Planung von integrierten
StraBen, Schienen, Hafen und Flughéafen zu
verbessern.

Die Erleichterung des Handels setzt nicht
immer Investitionen in grenziiberschreitende
Infrastruktur voraus. Auch ,weiche"
MaBnahmen zur Harmonisierung der
technischen Normen und Marktbedingungen
- darunter einschlagige VN-Konventionen

- spielen eine wesentliche Rolle bei

der Vernetzung der Lander, damit die
Infrastruktur Handel und Mobilitdt
unterfittern kann. Dazu zahlt das
Ubereinkommen (iber den Internationalen
StraBenverkehr (TIR), das gemeinsame
Zoll- und Grenzverfahren im internationalen
StraBengltertransport vorsieht.

Die Standardisierung der Verfahren auf
internationaler Ebene ist wesentlich.

Abkommen ber gemeinsame Normen kdnnen
die Handelskosten genauso so effektiv senken

wie Investitionen in Verkehrsinfrastruktur.

Die Vereinheitlichung der 27
Flugsicherungssysteme in Europa wiirde
die Kosten halbieren und den Luftraum fiir

kommerzielle Fliige verdreifachen. Dies wiirde

bedeutende Vorteile sowohl fiir die Umwelt
wir flr die Wirtschaftlichkeit bringen, da die
Flugzeuge direktere Routen fliegen kdnnten.

Das Bewusstsein fiir terroristische
Bedrohungen hat in den vergangenen Jahren
zugenommen. In der Folge wurden neue
SicherheitsmaBnahmen eingefiihrt, darunter
auch das Durchleuchten von Containern.
Kontrollen behindern unvermeidlicherweise
den Handel und kdnnen die positive

Wirkung von Infrastrukturinvestitionen zur
Verbesserung des grenziiberschreitenden
Verkehrs schmalern.

Allerdings lassen sich durch Zusammenarbeit
bei der Entwicklung sicherer, den héchsten
Anspriichen gentigender End-to-End-Logis-
tiksysteme die Auswirkungen notwendiger
Sicherheitskontrollen mildern und die

Kosten deutlich senken. Dies erlaubt
Unternehmen mit hoher Wertschdpfung,

die auf Just-in-time-Produktion oder kurze
Lieferzeiten angewiesen sind, weltweit zu
wachsen. M

Teilnehmer ‘ Moderator: Monika Jones, Deutsche Welle TV
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,Wir kénnen keine zweckdienlichen

StraBen bauen, wenn wir die Schranken
nicht aus dem Weg rédumen, die den
grenziberschreitenden Verkehr behindern."

,Sogar in der Luft
haben wir Grenzen."

Korridore und Gateways sind von
allergréBter Bedeutung."

,Geld ist kein Hindernis,
gute Projekte bewadltigen
Finanzierungsprobleme."

Jean-Eric Paquet

Umberto de Pretto Marc Juhel Peter Gerber Denis Lebel Doris Leuthard
Generalsekretér Sektor-Manager Verkehr, Vorstandsmitglied Passage, Minister fiir Verkehr, Bundesrdtin, Eidgendssisches Direktor, Europdisches
International Road Transport Union  Weltbank Lufthansa, Infrastruktur Department fiir Umwelt, Verkehr,  Mobilitats-Netzwerk,
(IRV) Deutschland und Gemeinschaften, Energie und Kommunikation, Européische Kommission

Kanada Schweiz



Podiumsdiskussion » 23 Mai « 16:45-18:15

Die Zukuntt im Blic

¢ Langfristige

Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur

ie viel und welche Art von Infrastruktur
Wist notwendig? Und woher kommen

die Einnahmen, die ihr ermdglichen,
liber den gesamten Lebenszyklus die
erwartete Leistung zu erbringen? Diese und
ahnliche Fragen standen im Mittelpunkt
der Podiumsdiskussion Uber die langfristige
Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur.

Den Verkehrsbedarf angesichts knapper
Ressourcen so gut wie mdglich zu decken, verlangt
Prioritdtensetzung. Langfristige Planung mit vorher
vereinbarten Ergebnissen kann fiir ausreichend
Gewissheit sorgen und damit die Priorisierung
ermdglichen. In den Niederlanden geschieht

dies mit einem langfristigen, anpassungsfahigen
Investitionsprogramm, das eine gemeinsame Vision
fiir das Verkehrssystem umsetzt. Das Programm
wird aus einem eigenen Fonds finanziert, der nicht
vom jahrlichen Haushalt abhangt. China erwagt
ebenfalls einen solchen Fonds.

Auch Instandhaltungskosten miissen bei der
Kapitalbedarfsplanung beriicksichtigt werden.
Neue Infrastruktur zieht vorhersehbare
Instandhaltungskosten nach sich, dennoch
werden diese Ausgaben bei der Finanzi-
erungsentscheidung oft nicht mit einkalkuliert.
Typischerweise wird Instandhaltung aus dem
laufenden Haushalt bezahlt. Dies macht sie
anfallig fiir Haushaltsschwankungen und
Budgetkiirzungen, welche die Leistungsfahigkeit
der Infrastruktur beeintrachtigen kdnnen.

Langfristige Asset-Management-Strate-

gien sind Voraussetzung flir angemessene
Instandhaltung. Delaware und andere
US-Bundesstaaten haben dazu ein System
eingeflihrt, das den Erhaltungszustand der
einzelnen Infrastrukturen verfolgt. Dabei wird
die aktuelle Beschaffenheit mit dem fiir eine
zufriedenstellende Leistung liber den gesamten

~Nur der Wandel ist konstant: Wandel
bei Wartung und Instandhaltung, bei den
Finanzierungsquellen, bei der Nachfrage
und der Technologie. Darum mdissen wir
vermeiden, uns unnétig festzulegen."

Shailen P. Bhatt

Cabinet Secretary, Delaware

Department of Transportation

USA Technologies Inc.
USA

Chris Borroni-Bird
Vizeprdsident Strategische
Entwicklung, Qualcomm

Lebenszyklus notwendigen Zustand verglichen.

Das Verfahren erlaubt den zustéandigen
Verkehrsbehorden, die Auswirkungen von
Einsparungen bei der Instandhaltung auf die
Leistung des Verkehrssystems zu belegen.

In den Niederlanden werden zwei andere
Ansatze verfolgt. Zum einen werden

die Instandhaltungskosten (ber die

gesamte Lebensdauer mit den Baukosten
geblindelt. Dies setzt einen Anreiz fir

den Vertragspartner, von vornherein in
bessere Qualitadt zu investieren, um die
Instandhaltungskosten (iber den Lebenszyklus
zu senken. Die zweite Methode besteht

darin, die Budgets fiir Instandhaltung in
Krisenzeiten vor Kiirzungen zu schiitzen.

So wurde in jlingster Zeit entschieden,
geplante Instandhaltungsarbeiten in vollem
Umfang durchzufiihren und notwendige
Einsparungen nur durch Einschnitte bei neuen
Infrastrukturprojekten zu erzielen.

Zukunftsgerichtete Planung bedeutet auch,
Risiken bei der Entscheidungsfindung zu
beriicksichtigen - die Entwicklung von Nachfrage
und Kosten ist ungewiss, der politische und
institutionelle Rahmen @ndert sich und der
technologische Wandel kann Infrastruktur friiher
als erwartet obsolet machen.

Vermutlich werden sich im Jahr 2050 wesentliche
Teile der Verkehrsinfrastruktur von der heutigen
in technologischer Sicht radikal unterscheiden.
Die Verantwortlichen sollten damit rechnen, dass
die heute bereitgestellte Infrastruktur 2050 nicht
mehr existiert oder zumindest nicht mehr den
Wert hat, den sie heute darstellt.

Die Ungewissheit hinsichtlich der
Nachfrageentwicklung veranlasst viele Staaten,
sich auf die Optimierung der bestehenden
Verkehrswege zu konzentrieren, bevor

»In den Niederlanden folgt die Finanzierung
einem langfristigen Investitionsplan,

der auf der Vision einer integrierten
Verkehrsinfrastruktur beruht."

Mengyong Weng

Lidewijde Ongering
Generaldirektorin fiir Mobilitat Vizeminister fiir Verkehr
und Verkehr, Ministerium fiir China

Infrastruktur und Umwelt,
Niederlande

sie neue Projekte in Angriff nehmen. Der
Einsatz intelligenter Verkehrssysteme, neuer
Fahrzeug-zu-Fahrzeug- und Fahrzeug-zu-Infra-
struktur-Kommunikation kénnten erheblich zur

Optimierung der Verkehrsinfrastruktur beitragen.

Eine vorhersehbare technologische
Entwicklung ist das Aufkommen selbststandig
fahrender Autos. Insoweit die Fragen der
Sicherheit und der Haftung geldst werden,
konnten bald weniger Menschen am Lenkrad
sitzen, auch wenn es auf den StraBen mehr
Fahrzeuge gibt. Eine positive Folge ware, dass
ein solches System leichter zu steuern ware,
um gleichmaBig flieBenden Verkehr bei hoher
Auslastung zu erreichen.

Der 6konomische Wert eines vorhandenen
Verkehrsnetzes konnte fiir den Eigentimer der
Hebel zur ErschlieBung neuer Finanzquellen
sein, unter anderem durch Abschépfung des
Wertzuwachses, der durch Neuinvestitionen
entsteht. GroBe Teile der Verkehrsinfrastruktur
sind flir private Kapitalgeber nicht attraktiv
und lassen sich ebenso wenig (iber
angemessene Nutzergebihren finanziert
werden. Verkehrsfinanzierung aus
Steuereinnahmen (ber offentliche Haushalte
wird deshalb weiterhin unumgénglich sein.

Die Finanzmarkte sind gut darauf eingestellt,
Projekte zu finanzieren, die auf erprobten
Technologien beruhen und vorhersehbare
Einnahmen liefern. Wo diese Voraussetzungen
nicht erfillt sind, sollten Regierungen ihren
Zugang zu niedrigverzinstem Kapital einsetzen
und damit langfristige strategische Ziele
umzusetzen helfen. Regierungen sollten

in der Lage sein, einen Teil des Mehrwerts
erfolgreicher Projekte abzuschopfen und
damit die Kosten weniger erfolgreicher
Innovationsvorhaben zu decken. M

Teilnehmer ‘ Moderator: Axel Threlfall, Reuters TV

,Wo Werte entstehen,
gibt es eine
Steuerbasis."

Jon Gunnar Pedersen
Direktor und Griindungspartner,
Arctic Securities

Norwegen
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Podiumsdiskussion » 24 Mai » 10:30-12:30

Stadtische und regionale Mobilitét:

Wer bezahlt?

ie langfristige Finanzierung der
D stadtischen Verkehrssysteme setzt

die richtige Verteilung von Kapital
und Betriebskosten auf die Beteiligten
voraus. Anzustreben sind Optimierung
der langfristigen Kostendeckung und
verbesserte Kooperation zwischen der
offentlichen Hand und dem Privatsektor.
Neuartige Formen von institutioneller
Zusammenarbeit auf Stadtebene und
innovative Finanzierungsmechanismen im
Nahverkehr bieten daflir vielversprechende
Lésungsansatze. Das Plenum des letzten
Gipfeltages behandelte Themen wie:

Gibt es innovative Ansatze, mit denen die
Verantwortung fiir den stadtischen Verkehr
verteilt werden kann?

Wie kann die Finanzierung des offentlichen
Nahverkehrs auf der Grundlage einer
Nutzerfinanzierung nachhaltig gestaltet werden?

Hangt dies von Bevdlkerungsentwicklung,
Stadten, Regionen oder Landern ab?

Welche Erfahrungen von Stadten und Regionen
lassen sich auf andere Teile der Welt anwenden?

Der Anteil der Kosten, den Fahrgaste und
Nutzer tragen missen, wird steigen. In
diesem Zusammenhang muss auch das
Problem des Trittbrettfahrens angegangen
werden. In der Regel sind Nutzer bereit einen
Beitrag zu leisten, wenn sie verstehen, wofiir
sie zahlen. Fahrpreiserh6hungen sind moglich,
wenn zugleich die Qualitat des Angebots
verbessert wird. Deshalb sind Transparenz
und das Schaffen von Vertrauen wesentlich.

Die langfristige Planung der Infrastruktur
und deren Finanzierung sind von
grundlegender Bedeutung. Es ist hilfreich,
strategische Prioritaten zu setzen und
durchdachte Finanzierungslésungen zu
implementieren. London etwa fiihrte
2005 eine Flnfjahres-Finanzplanung ein,
mit der erhebliche Effizienzsteigerungen
erzielt wurden, so Peter Hendy, Transport
Commissioner von London. Sein
Kopenhagener Kollege Per Als unterstrich
ebenfalls, dass ,wir wissen miissen, wo wir in
10 oder 15 Jahren stehen wollen™.

Die finanzielle Unterstiitzung offentlicher
Verkehrsmittel in stadtischen Gebieten ist
sinnvoll, da es in Ballungsraumen fiir den
Arbeitsweg Alternativen zum Pkw geben
muss. GroBstadte sind Zentren 6konomischer
Aktivitat, die mehr Ertrage generieren

als fir die Unterstiitzung des &ffentlichen
Nahverkehrs erforderlich ist.

Uneinigkeit herrschte dartber, ob auch

in kleineren Stadten die offentlichen
Verkehrsmittel subventioniert werden sollten.
Sieht man die Rolle des Nahverkehrs vor
allem als Forderer wirtschaftlicher Aktivitat
und Wachstum dann gibt es womdglich
weniger Griinde flir die Subventionierung
oOffentlicher Verkehrsmittel in kleineren
Stddten, die weniger wichtig fiir die
Wirtschaft sind (und auch nicht so stark unter
Staus leiden). Wo in Stadten der Peripherie
Nachfrage besteht, konnten private Betreiber
Personennahverkehr auf Kostendeckungsbasis
anbieten.

Es gibt jedoch auch Argumente fiir

die 6ffentliche Subventionierung von
Verkehrsmitteln in kleineren Stadten

und im landlichen Raum. In der Region
Berlin-Brandenburg in Deutschland

etwa haben 20 bis 30 Prozent der
Bevolkerung keine Alternative, zum Beispiel
Schulkinder. Aus dieser Warte sollte ein
Basis-Mobilitdtsangebot gewahrleistet
werden, zu fairen Preisen und wenn nétig
mithilfe von Steuergeldern.

Eine vermittelnde Position vertrat Chiles
Verkehrsminister Pedro Pablo Errazuriz:
Betreiber sollten so weit wie méglich mit

den Nutzergebiihren wirtschaften, aber
,Subventionen gehdren zum Leben, wenn wir
Verkehrssysteme haben wollen, die das Leben
erleichtern®.

Die Abschdpfung von investitionsbedingten
Wertsteigerungen (,value capture") durch
den Staat wird eine zunehmende Rolle bei
der Finanzierung 6ffentlicher Verkehrsmittel
spielen. Sie kann auf verschiedene Weise
geschehen. Uber Grundsteuern etwa kann
ein kleiner Prozentsatz des Mehrwerts
abgeschopft werden, der durch Investitionen
in den offentlichen Nahverkehr entsteht.

GroBere Anteile am geschaffenen Mehrwert
kénnen monetarisiert werden, wo der
Betreiber proaktiv tatig wird und im Stil eines
Immobilien-Projektentwicklers vorgeht. In
solchen Féllen kann er den Lowenanteil am
Mehrwert einbehalten und die Mittel wieder in
offentlichen Verkehr investieren. Peter Hendy
bemerkte dazu, dass sich mit 2 Prozent

Teilnehmer ‘ Moderator: Monika Jones, Deutsche Welle TV
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,Wir sollten alle Wertzuwéchse
abschépfen, sie in Geld umwandeln,
es fiir eine Weile behalten und dann
wieder investieren."

,Ohne
Infrastrukturplan
vergeuden Sie viel
Geld."

el s y
Dmitry Pronin
Abteilungsleiter fir Verkehr
und Entwicklung der StraBen-
infrastruktur, Stadt Moskau
Russland

Per Als Michael Melaniphy Peter Hendy
Chief Transport Executive, Prasident und Vorstandsvorsitzender, - Commissioner,
Stadt Kopenhagen American Public Transport Transport for London
Dénemark Association GroBbritannien

USA

Der éffentliche Nahverkehr
sollte ein System fiir alle sein.
Wir brauchen ein Gleichgewicht
und einen fairen Preis.”

Makoto Washizu
Président,

Japan International Transport
Institute (JITI)

Japan

Hans-Werner Franz
Geschaftsfiihrer,
Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg (VBB)
Deutschland



abgeschopftem Mehrwert kein 6ffentliches
Nahverkehrsnetz aufbauen lasst, wohl aber
mit 75 Prozent.

Projekte wir die Docklands in London haben
hier Vorbildcharakter. In Kopenhagen

wird ein Teil des Hafengebiets neu
entwickelt; die Einnahmen werden in eine
U-Bahnlinie investiert. Tokio praktiziert
diesen Ansatz besonders erfolgreich: Die
T-Linie, ein Nahverkehrszug, ist rentabel,
wobei ca. 44 Prozent des Ertrags aus

dem Einzelhandel und ca. 40 Prozent aus
dem Betrieb von Immobilien stammen,

nur ca. 17 Prozent aus dem eigentlichen
Verkehrsbetrieb. Ermdglicht wurde dies durch
die gezielte Stadtentwicklung entlang der
Schienenstrecken - ein Prozess, der von den
Betreibern aktiv vorangetrieben wird.

Dem Timing kommt bei solchen Modellen
besondere Bedeutung zu. Je friiher der
Betreiber sich in den Wertschépfungsprozess
einklinkt, desto besser sind seine Chancen,
einen Gutteil des Mehrwerts einer Investition
einzusammeln (und zu ihrer Finanzierung
einzusetzen).

Dazu muss jedoch die Entscheidung

uber die kinftige Entwicklung des
Verkehrsnetzes getroffen werden, bevor

liber die Flachennutzung entschieden wird

- siehe oben zu den Vorteilen langfristiger
Planung. Ein enges Zusammenwirken von
Raum- und Verkehrsplanung schafft dafir

die Voraussetzungen, und ein gemeinsamer
Entwicklungsplan sorgt fir das stabile und
transparente Umfeld, das privates Kapital anzieht.

Lasst uns nicht Flr Lebensqualitat
Uber Infrastruktur brauchen wir
sprechen, sondern qualitativ hochwertige
uber Mobilitat." Verkehrssysteme."

Burkhard Jung

Pedro Pablo Errazuriz
Oberbiirgermeister, Leipzig Minister fiir Verkehr und

Telekommunication,

Chile

Die Einbeziehung aller Interessensgruppen
ist von groBer Bedeutung. Blirgerbeteiligung
kann direkt an die Finanzierung gekoppelt
sein, wie in den USA, wo die Bereitstellung
von Mitteln in US-Bundesstaaten ein
Referendum voraussetzt. In den USA gibt
es derzeit 28 verschiedenen kommunale
Steuern, aus denen Verkehrsprojekte
finanziert werden; die Anzahl der zu
Uiberzeugenden Gruppen kann deshalb groB
sein. Erfolg ist jedoch mdglich, wenn die
Begriindung fiir die Ausgaben fundiert und
die Verantwortlichkeit sichergestellt ist. Seit
2002 sind 73 Prozent der Referenden zu
steuerfinanzierten Nahverkehrsprojekten
positiv ausgefallen, so Michael Melaniphy
von der American Public Transport
Association.

Wenn Interessensgruppen - etwa
Wirtschaftsverbdnde - zu Befiirwortern

von Verkehrsinvestitionen gemacht werden
kénnen, haben sie oft mehr politische
Schlagkraft als die Verkehrsplaner. Und

wo Betroffene solche Projekte beflirworten
ist es nur noch ein kleiner Schritt, sie

auch zu Uiberzeugen, einen Teil der Kosten
zu Ubernehmen. So konnte die britische
Regierung dank der positiven Haltung der
Wirtschaft zum Londoner Crossrail-Projekt
eine Zusatzsteuer einfiihren, mit der das
Projekt teilweise finanziert wird. In Chile
dagegen scheiterte das Nahverkehrsprojekt
TransSantiago unter anderem deshalb, weil
Entscheidungen im engsten Kreis, ohne
Einfluss von auBen und ohne Abgleichung mit
der Realitdt getroffen wurden.

Institutionelle Mechanismen kénnen viele
unterschiedliche Formen annehmen. Typisch
ist die Einbeziehung von Akteuren aus dem
Privatsektor. Zweckgesellschaften, gemeinsam
vom Staat und privaten Anlegern gegriindet,
konnen Infrastrukturprojekte finanzieren

und sie dann an Betreiber verpachten. Die
Erfahrungen mit Build-Operate-Transfer-Pro-
jekten (BOT) sind durchwachsen. Einige
mussten wieder von der 6ffentlichen Hand
ibernommen werden, da der unbekannte
Zustand des Anlagegegenstands das Risiko
fir die Partner unberechenbar machte.

Um den Privatsektor zu gewinnen, ist es
entscheidend, ein fundiertes Verstandnis

der Marktmechanismen zu besitzen und ein
stabiles, transparentes Umfeld flr Investoren
zu schaffen. M
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Ministererklarung

iber die Finanzierung des Verkehrs

PRAAMBEL

Die Finanzierung des Verkehrs ist eine der
groBten Herausforderungen fir die heutige
Verkehrspolitik. Der Mobilitétsbedarf, dem
hochwertige Verkehrsnetze und -dienste
Rechnung tragen, steigt schnell an.
Offentliche wie private Haushalte unterliegen
strengen Zwangen. Vor diesem Hintergrund
missen Regierungsstellen und Industrie
gemeinsam neue Wege suchen, um eine
stabile und langfristige Finanzierung dieses
Sektors zu gewahrleisten.

Die Verkehrsinfrastruktur besteht nicht

nur aus Asphalt, Beton oder Stahl; sie ist
vielmehr das Riickgrat der Volkswirtschaften,
schafft Verbindungen fiir Menschen und
Guter, sorgt fiir den Zugang zu Arbeitsstellen
und Dienstleistungen und ermdglicht Handel
ebenso wie wirtschaftliches Wachstum.

Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
sind ein langfristiges Unterfangen. Aus
diesem Grund werden dringend robuste und
zuverldssige Finanzierungslésungen benétigt,
die den Handel und das Wirtschaftswachstum
fordern, ohne Fragen der Nachhaltigkeit

in 6kologischen wie sozialen Belangen zu
vernachldssigen.

Die Frage, wie die Verkehrsinfrastruktur,
Verkehrsdienste und -systeme finanziert
werden kdnnen, um den derzeitigen und
zukinftigen Bedarf zu decken, stand im
Mittelpunkt der Erdrterungen beim jéhrlichen
Gipfeltreffen der Verkehrsminister aus aller
Welt anldsslich des Weltverkehrsforums 2013.
An den Erdrterungen Uber die Finanzierung
des Verkehrs beteiligten sich Entscheidungs-
und Interessentrager aus der ganzen Welt
und verabschiedeten folgende Erkldrung:

Angesichts dessen,

dass ein zuverlassiges und intermodal
integriertes Verkehrssystem von wesentlicher
Bedeutung fiir den wirtschaftlichen
Wohlstand und fairen Zugang zu Giitern und
Dienstleistungen ist,

und dieses System finanziell nachhaltig, sicher
und geschlitzt sein sowie den hohen MaBstében
des Umweltschutzes gerecht werden muss?;

In der Erkenntnis,

dass ausreichende Investitionen in die
Infrastruktur sowie die Unterhaltung
derselben erforderlich sind, um ein
robustes, hochwertiges und nachhaltiges
Verkehrssystem bereitzustellen;

In Anerkennung dessen,

dass nachhaltiges und integratives Wachstum
gewinnbringende Investitionen und innovative
Finanzierungslosungen erfordert, nicht
zuletzt, um die Transportkosten fiir Industrie
und Handel zu senken;

dass Investitionen fiir Verkehrsvorhaben
(einschlieBlich solcher zur Unterhaltung und
Erneuerung), die langfristig die Produktivitat
steigern und kurzfristig die Bautatigkeit
stimulieren und einen Anreiz fiir die Schaffung
von Arbeitsplatzen geben, insbesondere

fir Volkswirtschaften mit abgeschwachtem
Wachstum von Bedeutung sind,

und dass knappe Haushaltsmittel und
SparmaBnahmen die Suche nach innovativen
Finanzierungslésungen beférdern und
Gelegenheiten bieten, die Finanzierung des
Verkehrs zu reformieren;

In Bekriftigung dessen,

dass eine langfristige Perspektive fiir die
Finanzierung des Verkehrs benétigt wird,

um sicherzustellen, dass Investitionen an
strategischen Zielen sowie am Lebenszyklus
der Anlagen ausgerichtet werden, um die
Integritat der bestehenden Netze zu erhalten;

dass sorgfaltige Planung und zeitgerechte
Umsetzung maBgebend flir den wirksamen
Einsatz von Investitionen insbesondere in die
Verkehrsinfrastruktur sind;

Unterstreichen

die Bedeutung der Zuteilung angemessener
Mittel fir den Verkehr und die Infrastruktur
neben den (brigen Ausgabenprioritaten,

um ein gerechtes, transparentes und
nachhaltiges System unter Ber(icksichtigung
der rechtlichen Zustdndigkeiten zu
gewahrleisten;

DIE MINISTER

betonen die Notwendigkeit, die Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur und -dienste -
unter Berticksichtigung haushaltspolitischer
Zwdnge - an der grundlegenden Rolle des
Verkehrs in Wirtschaft und Gesellschaft
auszurichten. Dies erfordert:

¢ einen soliden Finanzierungsrahmen, der
die Durchfiihrung langfristiger MaBnahmen
zur Forderung eines nachhaltigen Verkehrs
erleichtert,

¢ und die Verankerung der Finanzierung in
den vom Verkehr abgeleiteten Nutzen;

e Kontinuitat im Verhaltnis zwischen der
Finanzierungspraxis und dem strategischen
Richtungswandel in diesem Sektor und

¢ Entscheidungsprozesse, die sicherstellen,
dass die Mittel mdglichst effizient eingesetzt
werden.

sind bestrebt, gemal diesen Grundsatzen

o Investitionen in die im Hinblick auf das
Wachstum notwendige Verkehrsinfrastruktur
und -dienste zu ermdglichen sowie die
fur ihre Unterhaltung, Erneuerung und
entsprechende technische Innovationen
notwendigen Finanzmittel bereitzustellen und

o die Beteiligung des privaten Sektors bei
der Finanzierung von Investitionen zu
erleichtern, wo dies angemessen und
maglich ist.

bekraftigen erneut ihre Verantwortung zur
Schaffung leistungsféhiger und koharenter
Regulierungsrahmen fiir die Finanzierung,
die die wirksame Zusammenarbeit zwischen
den Behdrden und mit dem privatem Sektor
fordern und die Erforschung innovativer
Finanzierungssysteme ermdglichen;

unterstreichen das Potenzial fiir
Verbesserungen bei der Kontrolle der
Investitionskosten im Verkehrsbereich
sowie fur Innovationen bei der Finanzierung
der Infrastruktur und des Betriebs, um

eine nachhaltige und finanzpolitisch
verantwortungsvolle Finanzierung des
Verkehrs zu gewéhrleisten;

1. Die Minister verwiesen auf und bekréftigten noch einmal die Erkléarung der Minister beim Gipfeltreffen 2012 tber

Nahtlosen Verkehr: Verkniipfungen schaffen.



kommen iiberein, dass die beim
Gipfeltreffen 2013 untersuchten Grundsatze
und Verfahren die Bedeutung fortgesetzter
Investitionen im Verkehrsbereich fiir das
langfristige Wachstum, die Produktivitdt und
die Nachhaltigkeit ebenso belegen wie fiir den
kurzfristigen wirtschaftlichen Aufschwung.
Folgende Aspekte sollten dabei besonders zur
Kenntnis genommen werden:

Deckung des steigenden Bedarfs
an Verkehrsdiensten

e Auch dort, wo die Netze gut ausgebaut sind,
werden Investitionen benétigt, um Engpasse
hinsichtlich der Leistungsfahigkeit und des
wirtschaftlichen Wachstums zu beseitigen
und um das gewinnbringende Potenzial
bestimmter Standorte zu erschlieBen.

¢ Die ausgewogene Entwicklung
von integrierten intermodalen
Mobilitdtssystemen flihrt haufig dazu,
dass den kollektiven Verkehrstragern eine
groBere Rolle zukommt; die Abhangigkeit
dieser Verkehrstrager von 6ffentlichen
Mitteln sollte daher sorgféltig gesteuert
werden.

Festlegung von
Forderschwerpunkten

¢ Die langfristige Planung und Finanzierung
von Verkehrsinfrastruktur und
Beférderungen macht einen integrierten
und kohdrenten politischen Rahmen
mit abgestimmten Zielen und Fi-
nanzierungsschwerpunkten fiir das
Verkehrssystem erforderlich.

o Bei groBeren Investitionen in die Verkehr-
swegeinfrastruktur sind die Ermittlung und
das Verstandnis des gesamten AusmaBes
an Kosten und Nutzen - einschlieBlich der
externen Kosten sowie der weiterreichenden
gesellschaftlichen und wirtschaftlichen
Vorteile - wichtig fiir die Festlegung der
Ausgabenschwerpunkte.

¢ Dazu gehdrt auch die Verbesserung der
Infrastrukturen und Dienstleistungen im
Verkehrsbereich, insbesondere im Hinblick auf
Sicherheit, Zuverlassigkeit Zuganglichkeit und
Auswirkungen auf die Umwelt.

¢ Die evidenzbasierte Politikgestaltung
erfordert genaue Daten. Beim Gipfeltreffen

wurden daher die internationalen
Bemiihungen zur Erzeugung besserer
Daten fir das Verstandnis des Wertes und
Zustands von Verkehrsinfrastrukturanlagen
sowie fiir die Ermittlung des Umfangs der
Ausgaben fiir Unterhaltung und Ausbau
angeregt.

¢ Die offentliche Konsultation und Partizipation
ist von wesentlicher Bedeutung fiir die
Orientierung der InvestitionsmaBnahmen am
offentlichen Interesse.

Mechanismen fiir eine solide und
nachhaltige Finanzierung

¢ Die nachhaltige Finanzierung des
Verkehrsbereichs entspringt aus
verschiedenen Quellen. Damit strategische
Ziele umgesetzt werden kdnnen, ist es
wichtig, fur Transparenz und zuverlassige
Einnahmen zu sorgen.

In den weiter entwickelten
Volkswirtschaften verringern sich die
Einnahmen aus der Kraftstoffsteuer in dem
MaBe, in dem sich das Kraftstoffeinspar-
potenzial von Fahrzeugen erhoht. Diese
Entwicklung wird sich in den Léndern,

in denen MaBnahmen zum Umwelt- und
Klimaschutz die Nutzung alternativer
Fahrzeuge beférdern, noch beschleunigen.

Private Investitionen und
Projektfinanzierungen in unterschiedlichster
Form, wie Investitionen von Unternehmen
und &ffentlich-private Partnerschaften,
konnen einen wichtigen Beitrag zu den
Gesamtinvestitionen im Verkehrsbereich
leisten.

Die Regierungen kénnen darauf hinarbeiten,
Investitionen verschiedenster Finanzpartner
lber Infrastrukturbanken, staatliche
Darlehen und Infrastrukturanleihen zu
ermdglichen.

Neue Partnerschaftsmodelle und alternative
Finanzierungsinstrumente unter Beteiligung
des privaten und offentlichen Sektors
konnen entwickelt werden, um die
Finanzmittel zu erhéhen.

Offentlich-private Partnerschaften
konnen, wenn sie auf der Grundlage

der Wirtschaftlichkeit beruhen und von
einem kompetenten Projekttrager geleitet

werden, Nutzen erzeugen. Mdgliche
Investitionsrisiken miissen genau ermittelt
und in einen vertraglichen Rahmen
eingepasst werden, um dafiir zu sorgen,
dass sie sinnvoll verteilt und angemessen
gehandhabt werden. Die Auswahl der
richtigen Projekte fur &ffentlich-private
Partnerschaften ist ein wichtiger Teil des
Risikomanagements.

Die von den offentlich-privaten
Partnerschaften geschaffenen
Verbindlichkeiten flr den Steuerzahler
missen ermittelt, transparent gemacht
und im Hinblick auf eine umsichtige
Steuerpolitik begrenzt werden;
auBerdem missen die Verbindlichkeiten
flir den Steuerzahler traditionelleren
Finanzierungswegen im Verkehrsbereich
gegenlibergestellt werden

Faktoren, die den Wert von OPP-Vorhaben
beeinflussen, wie geringere Kosten,

eine beschleunigte Projektrealisierung
oder verstarkter Wettbewerb, miissen
evaluiert und entsprechende Erfahrungen
mussen dokumentiert und zum Nutzen der
Verkehrsbehdrden weitergegeben werden.

Die Auswahl, Entwicklung und Realisierung
von Projekten sowie der Betrieb von
Verkehrsanlagen bieten zahlreiche
Mdglichkeiten zur Verbesserung der
Wirksamkeit und Effizienz und damit zur
Kostensenkung. Ihre Beriicksichtigung
leistet einen wichtigen Beitrag zur
ErschlieBung weiterer Mittel fiir den
Verkehrsbereich.

Es missen wirkungsvolle Verfahren

zur Kostenkontrolle angenommen und
weiterentwickelt werden, um das zur
Umsetzung von Verkehrsprojekten
erforderliche Finanzvolumen zu begrenzen.

Schlussfolgerung

Alle am Internationalen Verkehrsforum

beteiligten Minister erklaren ihre
Entschlossenheit, eine Politik im Hinblick auf
eine solide und nachhaltige Finanzierung im

Verkehrssektor zu verfolgen.

(Ubersetzung durch das Bundesministerium fiir Verkehr,

Bau und Stadtentwicklung, Deutschland)
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Publikumsoffentliche Ministersitzung:
Attraktivitat fr Privatkapital steigern und

ie publikumsoffentliche Ministersitzung

D bot Verkehrsministerin Marit
Arnstad aus Norwegen, dem

Prasidentschaftsland des Weltverkehrsforums

2013, Gelegenheit,

die ,Minister-

erklarung Gber

die Finanzierung

des Verkehrs

vorzustellen,

die zuvor in der

geschlossenen

Ministersitzung

verabschiedet

! worden war. In der

Erklarung unterstreichen die Verkehrsminister

ihre Entschlossenheit, eine Politik der

soliden und nachhaltigen Finanzierung

des Verkehrssektors zu verfolgen. Sie

betonen, dass die Finanzierung der

Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrsdienste

der grundlegenden gesellschaftlichen

und wirtschaftlichen Rolle des Verkehrs

entsprechen und daher auf dauerhaften Fi-

nanzierungsibereinkinften beruhen muss.

zu studieren und darlber nachzudenken, wie
der offentliche und der private Sektor die
Schlussfolgerungen gemeinsam umsetzen
kénnen.

Die darauffolgende Diskussion Uber die
Stdrkung der Zusammenarbeit zwischen
Staat und Privatwirtschaft wurde durch
Prasentationen von drei hochrangigen
Wirtschaftsfiihrern aus Australien, China und
der Turkei bereichert.

David Fass, Vorstandsvorsitzender der
Macquarie Gruppe flir Europa, den Nahen Osten
und Afrika, der auch die Unternehmensberatung
und Kapitalmarktgeschafte bei Macquarie
verantwortet, betonte, institutionelle Anleger
seien sich bewusst, dass Infrastrukturprojekte
politische Entscheidungen sind und von der
Offentlichkeit besonders kritisch bedugt werden.

Hinsichtlich der Verfuigbarkeit privaten Kapitals
merkte Fass an, dass ein fundamentaler
Unterschied in den Finanzierungsmechanismen
fir bereits bestehende Infrastruktur
(,brownfield") und fiir neue Projekten ,auf der
griinen Wiese" (,greenfield") zu beachten sei.

“Dies ist das Davos
des Verkehrs.”

Minister Binali Yildirim, Tiirkei

Unter den von den Ministern identifizierten
Zielen ist die Schaffung erleichterter
Bedingungen fiir die Beteiligung der
Privatwirtschaft an Verkehrsprojekten, wo
dies angemessen ist. Ministerin Arnstad lud
alle Anwesenden ein, die Erklarung sorgfaltig

Flr bestehende Verkehrsinfrastruktur gibt
es laut Fass ,eine sehr groBe Gruppe von
interessierten institutionellen Anlegern®. In
den vergangenen 12 bis 18 Monaten seien
30 Milliarden US-Dollar in Infrastrukturfonds
geflossen.

Der Kapital-Pool fiir Verkehrsinfrastruktur
kénnte jedoch deutlich gréBer sein.
Staatsfonds und institutionelle Anleger
halten ein Umlaufkapital von 27 Billionen
US-Dollar. Angesichts der niedrigen Zinsen
ziehen sich die langfristigen Investoren von
den Anleihenmarkten zuriick. Rentenfonds
sind bestrebt, ihre Direktanlagen in
Verkehrsinfrastruktur zu erhéhen, auf die in
US-amerikanischen und europaischen Fonds
erst 2 bis 3 Prozent des Fondsvermdgens
entfallen. Der Anteil in Kanada und Australien
liegt eher bei 15 Prozent.

Weil Verkehrsprojekte sehr groB sind, spielt
die Finanzierung Uber Schulden eine wichtige
Rolle. Die Banken und Kapitalmarkte sind
weiterhin gern bereit, fir hochwertige
Infrastrukturanlagen Kredite bereitzustellen.

Die Finanzierung neuer Projekte auf der
griinen Wiese ist dagegen schwierig.
Macquarie hat die Erfahrung gemacht, dass
diese nur selten flir Privatinvestoren alleine
durchfiihrbar sind und staatliche Unterstiitzung
entscheidend ist.

Der Staat muss sich jedoch nicht dauerhaft
engagieren, denn Greenfield-Projekte werden
mit der Zeit zu Brownfields. Durch gezielte
Unterstiitzung und ebenso gezielten Ausstieg
zu einem festgelegten Zeitpunkt, kann

der Staat einen festen Investitionsbetrag
gewissermafBen von Projekt zu Projekt
wiederverwenden. Dadurch wird es maoglich,
risikoreichere Projekte, die Hilfe der
offentlichen Hand bendtigen, auf den Weg zu
bringen und Privatanleger zu ermutigen, sich
langfristig zu binden.

In der anschlieBenden Diskussion wurde
darauf hingewiesen, dass Anleger oft auf
zentralstaatlicher Ebene Unterstiitzung
finden, wéhrend sie auf regionaler Ebene auf
mangelnde Flexibilitat treffen, durch die die
Projekte nicht zur Ausfiihrung kommen.

Hinsichtlich der Verteilung der Risiken warnte
Fass davor, dieses Thema nicht friih genug
anzusprechen. Mdgliche Schwierigkeiten



nachhaltige Finanzierung sichern

mussten schon im Vorfeld offen erortert
werden: Welche Risiken gibt es? Wo sind
ihre groBten Ausschlage? Wie konnen sie
abgemildert werden und wer ist am besten
daflir aufgestellt? Wenn Risiken nicht
gemindert werden kdnnen, wie hoch ist der
angemessene Risikoaufschlag?

In seiner Antwort auf eine Frage Mexikos
hob Fass hervor, dass sich die Risiken eines
Projekts im Zeitablauf dndern. Die Partner
benotigen deshalb einen Rahmen, der ihnen
Bewegungsfreiheit lasst. Auf eine Frage
Indiens eingehend fiigte Fass hinzu, dass
Verkehrsminister eng mit ihren Kollegen

in den Finanz- und Wirtschaftsministerien
zusammenarbeiten sollten, um Pensionsfonds
zu mehr Investitionen in Verkehrsprojekte zu
motivieren.

Jichang Zhou, Vorstandsvorsitzender der
China Communications Construction Company,
unterstrich die Bedeutung des Verkehrs fiir
Entwicklungslander: Er schafft Wachstum,
beschleunigt die Industrialisierung und
verringert Armut. Unzureichende Infrastruktur
behindert die Entwicklung, weshalb sich die
Regierung angesichts knapper Haushalte

um privates Kapital fir den Bau von
Verkehrsinfrastruktur bemiihen muss.

Dies erfordert als Mindestvoraussetzung
Gesetze, die Privatinvestitionen schiitzen, aber
auch Anreize durch Steuererleichterungen,
Fordergelder oder staatliche Garantien.

In China kommen flr 6ffentlich-private
Projekte meist Build-Transfer- (BT) und
Build-Operate-Transfer-Vertrage (BOT) zur
Anwendung. Ziel ist es, die Geschaftsmodelle
fir Verkehrsinfrastruktur zu diversifizieren
und fiir Kapital aus anderen Sektoren
attraktiv zu sein.

In jlngster Vergangenheit wurden in China
Autobahnen mit einer Gesamtlange von

98 000 Kilometern gebaut. Weniger als 20
Prozent davon wurden vom Staat finanziert,
80 Prozent wurden von Privatunternehmen
sowie Regionalbehérden finanziert.

Auf die Frage

des deutschen
Verkehrsministers
Peter Ramsauer,
wie China
Investitionen in den
Schienenverkehr
handhabe, erklarte
Jichang Zhou, sein
Land habe die
Verkehrsfinanzierung

Kosten zu senken und Gewinne zu
steigern. Wenn Fluggesellschaften etwa
optimierte Routen fliegen dirften, wiirde
das Treibstoffkosten sparen und die
Wirtschaftlichkeit deutlich verbessern,

weil auf den Betriebsstoff 40 Prozent der
Kosten entfallen. ,Wir wollen direktere
Flugrouten®, erklarte Kotil und forderte die
EU-Mitgliedstaaten auf, insbesondere den
einheitlichen europdischen Luftraum (,Single
European Sky") umzusetzen.

Wir sind hier, um von den
anderen zu lernen und
(ber unsere eigenen
Erfahrungen zu berichten.”

Minister Denis Lebel, Kanada

ab den 1980er Jahren reformiert und seither
reiche Erfahrungen mit der Einbindung des
Privatsektors in die Finanzierung gemacht;
einschlagige Erfahrungen im Schienenbereich
wiirden aber noch gesammelt.t

Temel Kotil, Prasident und
Vorstandsvorsitzender von Turkish Airlines,
beleuchtete das Thema der Ministersitzung

aus dem Blickwinkel der Luftfahrt. Kotil, der
Mitglied des Board of Governors der IATA sowie
designierter Vorsitzender der Association of
European Airlines (AEA) ist, betonte, dass die
Luftfahrtindustrie zwar wirtschaftlich zu kampfen
habe, jedoch nicht auf Subventionen setze.

Dagegen erwarten die Fluggesellschaften
von den Regierungen ein besseres
regulatorisches Umfeld, das ihnen hilft,

Die Finanzierung neuer Flugzeuge ist flr
Luftfahrtunternehmen ein besonderes
Problem. Hier stehen Fluggesellschaften
vor einem Dilemma: Neue Maschinen

sind energieeffizienter und kénnen die
wirtschaftliche Lage einer Fluggesellschaft
verbessern. Die Belastungen durch die
Betriebskosten von Maschinen, die im
Durchschnitt 15 oder 20 Jahre alt sind,
machen es fiir manche Unternehmen aber
schwierig, von den Banken eine Finanzierung
flir modernere Flugzeuge zu bekommen.

Turkish Airlines hat seit 2003 rund 8,4
Milliarden US-Dollar in neue Flugzeuge
investiert und plant, in den kommenden
Jahren weitere 20 Milliarden US-Dollar dafiir
aufzuwenden. Aber ,wo es keinen Gewinn

—

1. Anmerkung des Herausgebers: Bei der Sitzung des Staatsrats am 24. Juli 2013 hat Chinas Ministerprésident Li Kegiang eine Reform der
Bahnfinanzierung angektindigt. Dazu gehdéren die Liberalisierung des Schienenwegbaus, die Schaffung eines Eisenbahnentwicklungsfonds,
die Diversifizierung der Finanzierungsquellen fiir den Schienenwegbau mit einer gréBeren Rolle fir Privatkapital, sowie die Liberalisierung
des Eigentums und Betriebs von Intercity-Verbindungen. Diese Ankiindigung folgte der Integration des Eisenbahnministeriums ins Ver-
kehrsministerium und der Griindung der Betriebsgesellschaft China Railway Corporation im Marz 2013.
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gibt, gibt es auch keine privaten Geldgeber",
wie Kotil sich ausdriickte.

Ein weiteres Sorgenkind ist flr die Airlines die
Infrastruktur am Boden. Fluggesellschaften
konnen ihren Passagieren zwar ein
angenehmes Flugerlebnis bieten. Doch

ist 40 Prozent der Kundenzufriedenheit
abhangig von der Qualitat des Services am
Boden bei Check-in, Boarding etc. Wenn

die Bodeninfrastruktur unzureichend ist,
verlieren die Fluglinien Passagiere, ohne
dass sie selbst dagegen viel tun kénnen. Die
Verkehrsminister sollten daher bestrebt sein,
so Kotil, ,das Flughafenproblem zu I6sen®.

Die tlirkische Regierung hat vor kurzem die
Konzession fiir den Bau eines der groBten
Flughdfen der Welt bei Istanbul vergeben, der
2017 in Betrieb genommen werden soll. Das
10-Milliarden-Euro-Projekt soll in 25 Jahren
26 Milliarden Euro einbringen.

Diese Summe wird zum Gutteil aus

Gebuhren von Fluggesellschaften kommen,
aber, wie Kotil anmerkte: ,Wir bevorzugen
ausgezeichnete Flughafen. Wenn wir einen
ausgezeichneten Flughafen haben, dann
konnen wir ihn auch bezahlen." Die von
Turkish Airlines geplante 20-Milliarden-US-Dol-
lar-Investition in neue Maschinen ist laut Kotil

eng verkn(pft mit der Flughafen-Infrastruktur-
politik: ,Das ist ein Paket."

Auf die Frage von Moderatorin Melinda
Crane zur Rolle des Luftfahrtmarktes in
Schwellenldndern sprach Kotil von einem
.Prozess der Normalisierung®: In dem MaB,
in dem mehr Menschen in Schwellenlandern
es sich leisten kénnen und diese Staaten

in Infrastruktur investieren, werden

sich Reiseaktivitaten global gesehen
ausgewogener verteilen. Das Wachstum des
Luftfahrtsektors und seine Globalisierung wie
auch der Zwang zur Effizienz haben zudem
Folgen fiir die Nutzung der Infrastruktur,
voran fir die Betriebszeiten von Flughafen.

Der tiirkische
Verkehrsminister
Binali Yildirim
unterstrich
ebenfalls, dass eine
solide gesetzliche
Infrastruktur
wesentlich sei,

um auslandische
Investoren
anzuziehen. Zudem
mussten Verkehrsprojekte flir Investoren
berechenbar und rentabel sein. Als dritte

,Das Weltverkehrsforum
ist fir alle beteiligten Minister

sehr positiv.”

Minister Maksim Sokolov, Russland

Voraussetzung sieht Yildirim eine faire
Risikoverteilung zwischen Staat, Anleger und
finanzierende Institutionen, denn ,sonst ist
das Projekt nicht attraktiv und niemand wird
sich dafiir interessieren".

Die Tirkei hat sehr erfolgreich Projekte als
dffentlich-private Partnerschaften (OPP) und
Build-Operate-Transfer-Modelle implementiert.
Dazu zahlen zehn Flughafenkonzessionen

im Gesamtwert von 46 Milliarden US-Dollar,
darunter flir den neuen Flughafen bei Istanbul.
Weitere zwanzig GroBprojekte - Autobahnen,
Briicken, Unterwassertunnel - im Wert von
48,5 Milliarden US-Dollar werden derzeit tiber
OPP und BOT finanziert.

Minister Yildinm betonte, die Tirkei teile
ihre Erfahrungen sehr gerne mit anderen
Landern. Er lobte in diesem Zusammenhang
das Weltverkehrsforum dafiir, ,viel zu tun,
um den Verkehr effektiver zu gestalten

und die Zusammenarbeit der Lander zu
fordern®. Er unterstrich, dass ,die Rolle des
Weltverkehrsforums dauBerst wichtig fir die
Zukunft" sei.

Im Vergleich zum Gipfel von 2009, bei dem
die Tirkei die Prasidentschaft innegehabt
hatte, stellte Yildinm fest, dass sich beim
Weltverkehrsforum ,viel bewegt und vieles
besser wird". Er fugte hinzu: ,Dies ist das
Davos des Verkehrs. Wir miissen dieses Forum
und diese Organisation unterstiitzen, weil sie
flr die Weltwirtschaft wichtig sind."

Der tunesische
Verkehrsminister
Karim Harouni
merkte an, dass
die Teilnahme
M seines Landes am

. Weltverkehrsforum
als Nichtmitgliedstaat
einen besonderen
Anlass darstelle und

Die Macquarie Group ist eine borsennotierte australische Bank
mit einer Marktkapitalisierung von 15 Milliarden australischen Dollar. Das
Unternehmen ist der weltweit groBte Infrastrukturfondsmanager

mit einem verwalteten Vermdgen von mehr als 100 Milliarden
US-Dollar, wovon (ber 30 Milliarden in Héfen, MautstraBen,
Flughafen und Schienennetze stecken. Dazu zahlen das
APRR-Mautautobahnen in Frankreich, der Flughafen
Kopenhagen und Brunswick Rail, eine
flihrende Bahn-Leasinggesellschaft.
Macquarie ist zudem einer der groBten
Infrastrukturberater der Welt.

-
=

David Fass, Vorstandsvositzender fiir Europa, den Mittleren Osten und Afrika, Macquarie Group, Australia



fiir die Offnung des Forums nach Afrika stehe.
Tunesien kooperiert mit dem ITF-Mitglied
Turkei bereits beim Bau eines Flughafens auf
BOT-Basis flir mehr als 20 Millionen Fluggaste,
der Tunesien helfen wird, Nutzen aus seiner
strategischen Lage in Nordafrika zu ziehen.

Der russische
Verkehrsminister
Maksim Sokolov
erlauterte den Plan
seines Landes,

die Mobilitat der
Bevdlkerung um
den Faktor 1,5 zu
erhdhen, unter
anderem durch

< s » den Ausbau der
Flughafenkapazitat um 50 Prozent und die
Verdoppelung des aktuellen StraBennetzes.
Das Programm erfordere Investitionen von
300 Milliarden Euro bis 2020 und kdnne nicht
ohne private Gelder umgesetzt werden.

Russland hat eine Konzessionsiibereinkunft
implementiert und wird noch in diesem Jahr
ein OPP-Gesetz mit ,fairen und transparenten
Regeln® verabschieden. Mit der russischen
Bank fiir Entwicklung und AuBenwirtschaft
(Vnesheconom-Bank) und einer Reihe
weiterer Mechanismen zur Unterstiitzung
von Projekten wurde ein StraBenbaufonds
eingerichtet. Auf der Ebene der Féderation
hat Russland professionelle Teams
geschaffen, die ,die Sprache der Investoren
sprechen® und Uber vertieftes Wissen im
Finanzierungsbereich verfiigen.

Der Bau neuer Flughafenterminals ist ein
interessanter Projekttyp flir die Beteiligung
privater Geldgeber. Dieses Jahr wird in

Sankt Petersburg ein neues Terminal in
Betrieb genommen, das fiir 17 Millionen
Fluggaste ausgelegt ist und ausschlieBlich
privat finanziert wurde. Ferner plant
Russland MautstraBen mit einer Gesamtlange

China Communications Constructions Company (CCCC) ist auf
die Konstruktion von Hafen und Verkehrsinfrastruktur spezialisiert und damit
das groBte Bauunternehmen in China und der drittgroBte

von 3 000 Kilometern sowie Trassen flr
Hochgeschwindigkeitsziige (ebenfalls 3 000
km); ein ,ehrgeiziges Projekt, das nur auf der
Grundlage einer OPP umgesetzt werden kann".

Minister Sokolov unterstrich die ,groBartigen
Gelegenheiten®, die der Leipziger Gipfel
biete: ,Das Weltverkehrsforum ist fiir alle
beteiligten Minister sehr positiv. Es bietet uns
die Gelegenheit, uns (ber die modernsten,
dem neuesten Stand entsprechenden Ansatze
auszutauschen."

Entsprechend
duBerte sich

auch Kanadas
Verkehrsminister
Denis Lebel:

4Wir sind stolze
Partner des
Weltverkehrsforums
und werden es
bleiben®, sagte er.
,Wir sind hier, um
von den anderen zu lernen und (iber unsere
eigenen Erfahrungen zu berichten." Minister
Lebel brachte auBerdem seine Freude (ber
die Entscheidung der Internationalen Zivilluft-
fahrtorganisation ICAO zum Ausdruck, ihren
Sitz in Montreal zu belassen.

Kanada hat im vergangenen Haushaltsjahr
den groBten Infrastrukturplan seiner
Geschichte auf den Weg gebracht. Zur
Umsetzung baut die Regierung gezielt auf
Zusammenarbeit mit der Wirtschaft und hat
zu diesem Zweck eine eigenstandige Agentur,
PPP Canada eingerichtet.

Grundsatzlich muss jedes von der Regierung
vorgeschlagene Projekt mit einem Volumen
von mehr als 100 Millionen kanadische
Dollar durch eine OPP-Bewertung gehen,
um sicherzustellen, dass die Steuergelder
optimal eingesetzt werden. Kanada férdert
zudem mit Nachdruck die Einflihrung

des ,Nutzer=Zahler"-Ansatzes. ,Wir sind

davon (iberzeugt, dass diejenigen, die die
Dienstleistung nutzen, auch dafiir bezahlen
sollen”, sagte Lebel.

Aziz Rabbah,
Verkehrsminister
von Marokko, das
Beobachterstatus
beim
Weltverkehrsforum
besitzt, wiederholte
die von seinem
tunesischen
Amtskollegen

B ausgedrickte
Hoffnung, dass sich das Forum Afrika
gegeniiber 6ffne: ,Afrika ist ein
Wachstumsmarkt, ein sich éffnender Markt
und ein Markt, der bei der Auswahl der
Finanzierungsmodelle begleitet werden
muss", so Rabbah.

Marokko hat sich fiir den OPP-Ansatz
entschieden und wird ein entsprechendes
Gesetz verabschieden. Auf dem afrikanischen
Kontinent gibt es auch Beispiele flr
Konzessionsmodelle, aber sie flihren zu

vielen Problemen, etwa weil Mediatoren und
eine Schiedsgerichtsbarkeit fehlen. Daher
,brauchen wir fiir OPP Gesetze, wir brauchen
Institutionen, wir brauchen Begleitung. Wir
missen lernen und auf den Erfahrungen
anderer aufbauen, um Projekte fiir den
oOffentlichen Sektor zu entwickeln, die die
Birger brauchen." Minister Rabbah betonte
zudem die Notwendigkeit, die Instandhaltung
einzubeziehen: ,Wenn wir iber OPP sprechen,
mussen wir die gesamte Wertschdpfungskette
berticksichtigen." M

Turkish Airlines (THY) bedient 234 Flughéfen in 103 Landern in Europa,
Afrika, Asien und Amerika. Damit betreibt die Fluggesellschaft das weltweit
groBte Flugnetz, das von einem einzigen Hub (Istanbul)

Anbieter dieser Leistungen auf der Welt. Zudem profiliert
sich der Konzern als gréBter Containerkranhersteller
und zweitgréBtes Baggerunternehmen weltweit. Ferner
ist CCCC ein flihrender Anbieter im StraBen-, Briicken
und Eisenbahnbau in China und mit 25 SchnellstraBen,
die eine Gesamtlange von 1710 km aufweisen und
Investitionen von 22 Milliarden UDS erfordern, auch
der gréBte Autobahnbetreiber des Landes.

Jichang Zhou, Vorsitzender, China Communications Construction Company (CCCC), China

ausgeht. Gemessen an der Anzahl der Destinationen ist THY e
die viertgroBte Fluggesellschaft der Welt. 2012 beforderte
THY 39 Millionen Fluggaste (17 Millionen mehr als
2006) und erzielte einen Umsatz von 9 Milliarden
US-Dollar (2006: 2,23 Milliarden US-Dollar) und
einen Jahresiiberschuss von 623,3 Millionen
US-Dollar.

Temel Kotil, Vorstandsvorsitzender, Turkish Airlines, Tiirkei
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N\ Runde Tische
o =~ der Minister =

Die Runden Tische der Minister ermdglichen Verkehrsministern und
politischen Reprdsentanten, den direkten Dialog mit flihrenden
Personlichkeiten 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 2013 zum
Thema ,Finanzierungskonzepte fiir das Verkehrswesen™ fanden drei
Minister-Rundtische statt.
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Runde Tische der Minister » 22 Mai * 11:00 - 12:30

Private Finanzierungsquellen
fur Verkehrsinfrastruktur eroffnen

ieser Minister-Rundtisch konzentrierte
Dsich auf die Frage, wie das Spektrum

der Institutionen verbreitert werden
kann, die in Verkehrsinfrastruktur investieren.
Flihrende Vertreter aus Politik und Wirtschaft
erdrterten die derzeitigen Schwierigkeiten
bei der Beschaffung von Mitteln fiir die
Verkehrsinfrastruktur. Unter anderem wurden
folgende Fragen angesprochen:

¢ In welchem Umfang kdnnen private Investoren
zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
beitragen? Wer sind diese Investoren und wie
hoch sind die verfiigbaren Mittel?

¢ Was sind die typischen Merkmale von
Investoren, die sich fiir die Finanzierung von

Verkehrsinfrastruktur interessieren? Nach
welcher Art von Anlage suchen sie?

o Entsprechen die von Investoren bevorzugten
Risikoprofile den von der 6ffentlichen Hand
angebotenen Investitionsmdglichkeiten?

In Jurisdiktionen, in denen die private
Finanzierung von Verkehrsprojekten ermdglicht
wurde, haben institutionelle Anleger wie
Pensions- und Staatsfonds damit begonnen,
Verkehrsinfrastrukturprojekte in ihre
Anlageentscheidungen mit einzubeziehen.

Diese Investoren interessieren sich fiir
Infrastrukturprojekte mit glinstigen
Anlagecharakteristika wie niedrigem

Wettbewerb sowie vorhersehbaren, nachhaltigen
Kapitalfliissen Uber zehn, zwanzig oder dreiBig
Jahre und dariber hinaus.

Investitionen privater institutioneller
Anleger in Infrastrukturprojekte haben in

der jlingeren Vergangenheit nicht immer die
erwarteten Ergebnisse erzielt, sowohl aus
der Sicht der Investoren als auch aus dem
Blickwinkel der Regierungen. In einer Zeit,
in der staatliche Konjunkturprogramme und
Haushaltskiirzungen auf einen Nenner gebracht
werden mussen, besteht allerdings mehr
denn je die Notwendigkeit, die Beteiligung
privater Geldgeber an der Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur zu priifen. M

Teilnehmer ‘ Moderator: John Micklethwait, Chefredakteur, The Economist

V.L.n.r.: Ivan Brajovi¢, Minister flir Verkehr und Schifffahrt, Montenegro - Djeljalj Bajrami, Stellvertretender Minister
fur Verkehr und Kommunikation, Ehemalige Jugoslawische Republik Mazedonien - Alberto Gonzalez Lalueza, Direktor
Geschaftsentwicklungsprojekte, Cintra, Spanien - Abdulla Alnuaimi, Minister fiir 6ffentliche Arbeiten, Vereinigte
Arabische Emirate - Richard Abel, Geschéftsfiihrer, Macquarie Infrastructure and Real Assets, GroBbritannien - Jon
Gunnar Pedersen, Direktor und Griindungspartner, Arctic Securities, Norwegen - Gershon Cohen, Geschaftsfiihrer
und Direktor Infrastrukturfonds, Scottish Widows Investment Partnerships (SWIP), GroBbritannien - Angel Gurria,
Generalsekretar, Organisation fur Wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD) - Frantisek Palko,
Staatssekretar, Ministerium fiir Verkehr, Bau und regionale Entwicklung, Slowakei - John Micklethwait, Chefredakteur,
The Economist (Moderator) - Alan Kelly, Staatsminister fir Verkehr, Irland - Denis Lebel, Minister fir Verkehr,
Infrastruktur und Gemeinschaften, Kanada - B.K. Chaturvedi, Mitglied der Planungskommission, Indien - Sergio
Monteiro, Staatssekretédr fir offentliche Arbeiten, Verkehr und Kommunikation, Portugal - Michael Woodhouse,

Assoziierter Minister fir Verkehr, Neuseeland
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Runde Tische der Minister » 22 Mai * 16:00 - 17:30

Paola Lancelloti, Jiakang Sun,

=

Sergio Monteiro, Angel Gurria

Richard Abel, Manoj Singh,

Minister Hammond

i%& .

B.K.Chaturvedi

[nvestieren in
Hochgeschwindigkeits-Zugverkehr

ieser Runde Tisch der Minister widmete
Dsich Kosten und Nutzen von Hoch-

geschwindigkeits-Bahnstrecken. Die
offene Diskussion zwischen Politikern und

Wirtschaftsvertretern vertiefte unter anderem
die folgenden Fragen:

¢ Wie sollte mit dem langfristige Risiko bei
Investitionen in Hochgeschwindigkeits-
Zugverkehr umgegangen werden?

¢ Welche Finanzierungsformen konnen diese
Risiken am besten minimieren?

o Was ist der Schliissel flir den Erfolg eines
Hochgeschwindigkeits-Bahnprojekts?

¢ Welche Rolle sollten nationale und lokale
Behdrden sowie Betreiber, Hersteller und
Privatanleger spielen?

¢ Welche Auswirkungen haben Hochge-
schwindigkeitssysteme auf die (ibrigen
Verkehrstrager?

Hochgeschwindigkeits-Zugverkehr kann die
Vernetzung von Regionen deutlich verbessern.
Er bietet Fernreisenden schnelle und bequeme
Beférderung, fordert die regionsiibergreifende
Wirtschaftsentwicklung und verbessert den
Lebensstandard der Menschen, indem er

Verkehrsstaus und Umweltbelastung verringert.

Frantisek Palko, Michael Woodhouse

Jean=Rierre Loubinoux, Brian Nye

Viele Lander weltweit planen derzeit Hoch-
geschwindigkeitssysteme oder haben bereits
Projekte in Angriff genommen. Dennoch stehen
die Entscheidungstrager vor schwierigen
Abwagungen angesichts bestehender
Unsicherheiten hinsichtlich der langfristigen
Nachfrage nach Hochgeschwindigkeits-Fern-
verbindungen wie auch der kinftigen
wirtschaftlichen Entwicklung. Da Hochge-
schwindigkeitslinien betrachtliche Investitionen
voraussetzen, brauchen die Entscheider
zuverlassige und nachhaltige Mechanismen der
Finanzierung mit einer abgewogenen Verteilung
der Risiken auf die einzelnen Projektpartner. Il

Teilnehmer ‘ Moderator: Pat Cox, Journalist

Alexander Saltanov, Vizeprasident, Russische Eisenbahn, Russland - Jean-Pierre Loubinoux, Generaldirektor,
Internationale Union der Eisenbahnen (UIC) - Aleksander Wolowiec, Vorstandsmitglied, PKP Polnische Eisenbahn,
Polen - Bryan Nye, Vorstandsvorsitzender, Australasian Railway Association, Australien - Hyung Koo Yeo, Vizeminister
fur Verkehr, Korea - Robert Letteney, Deputy Assistant Secretary fir Luftfahrt und Internationale Angelegenheiten,
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Department of Transportation, USA - Michael Clausecker, Vorstandsvorsitzender, Bombardier Transportation,

Deutschland - Maksim Sokolov, Minister fiir Verkehr, Russland - Maciej Jankowski, Unterstaatssekretar, Ministerium
fur Verkehr, Bau und maritime Wirtschaft, Polen - Merja Kyllonen, Minister fiir Verkehr, Finnland



Runde Tische der Minister » 23 Mai ¢ 16:45 - 18:15

Die Finanzierung
nachhaltiger Schifffahrt

er Druck zur Verringerung von
DTreibhausgas-Emissionen nimmt zu.

Vielfach wird argumentiert, dass
die Schifffahrt mehr zur Verbesserung der
Umweltsituation tun kann. ,Clean Shipping" gilt
dabei als wesentlicher Bestandteil einer Losung.
Zudem sind am 1. Januar 2013 der Energy
Efficiency Design Index (EEDI) und der Ship
Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) in
Kraft getreten.

Gleichzeitig kampfen Reedereien mit den
Auswirkungen des derzeitigen finanziellen

Umfelds, in dem die Finanzierung fiir die
Schifffahrt fast ganzlich zum Erliegen
gekommen ist. Immer mehr Stimmen verlangen
vor diesem Hintergrund eine pragmatische
Vorgehensweise und ein Ausbalancieren
6kologischer mit 6konomischen Prioritdten, bei
dem die Implementierung neuer Vorschriften mit
der derzeitigen wirtschaftlichen Gesamtlage in
Einklang bleibt.

Vor dem Hintergrund der aktuellen Lage der
Schifffahrt kreiste das vertrauliche Gesprach
am Minister-Rundtisch um die Frage, wie

Reedereien ihre Schiffe umweltvertraglich
betreiben kdnnen und dabei gleichzeitig gesunde
Bilanzen vorlegen konnen, wie dkologische
Verbesserungen finanziert werden kdnnen und
ob (bzw. zu welchem Preis) neue Technologien
die Energieeffizienz steigern kénnen. M

Teilnehmer ‘ Moderator: Melinda Crane, Deutsche Welle TV

V.l.n.r.: Paola Lancellotti, Generalsekretdr, European Shippers’ Council (ESC) - John Lu, Prasident,
Asian Shippers’ Council (ASC) - Jiakang Sun, Executive Vice-President, COSCO, China - Melinda
Crane, Moderator and Journalist - Paolo Costa, Prasident, Hafenbeh6rde Venedig, Italien - Frédéric
Cuvillier, Minister fur Verkehr und maritime Wirtschaft, Frankreich - Pedro Errazuriz Dominguez,
Minister of Transport and Telecommunications, Chile - Stephen Hammond, Parlamentarischer Unter-
Staatssekretar fiir Verkehr, GroBbritannien - Carl-Johan Hagman, Vorstandsvorsitzender, Shipping,

Drilling and Ferries, Stena Shipping AB, Schweden
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