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Editorial

EU-Konformitdt und Ziel einhalten
Der Betrieb von lauten Guterwagen soll
zum Fahrplanwechsel am 13. Dezember
2020 verboten werden. Dies sieht der
Entwurf des Schienenlarmschutzgesetzes
vor. Das Verbot von lauten Giterwagen
ist ein wichtiger Schritt, um die Larm-
sanierung an den Schienenwegen und
das Forderprogramm zur BremsumrUs-
tung von Bestandsguterwagen zu er-
ganzen.
Damit der Schienenguterverkehr insge-
samt leiser wird, ist sicherzustellen,
dass ab 2020 keine lauten Wagen auf
unserem Netz verkehren. Denn schon
ein einziger lauter GUterwagen im Zug-
verbund macht die LarmschutzmaBnah-
men zunichte. Und genau hier steckt
das Problem: namlich in den Ausnahme-
tatbestanden des Gesetzentwurfs. Einer
davon besagt, dass klnftig laute Guter-
wagen erlaubt sind, wenn diese durch
eine niedrige Geschwindigkeit den
Larmpegel von leisen Wagen nicht
Ubersteigen. Durch dieses Langsam-
fahrgebot droht ein drastischer Kapazi-
tatsverlust im Gesamtnetz. Zudem hat
in Deutschland der Einzelwagenverkehr
den gréBten Anteil am Schienenglter-
verkehr. Es ist kaum machbar, einzelne
Wagen aus dem Zug-
verbund zu heraus-

zulésen. Daher mus-
sen laute Glter-
wagen ab 2020
ganzlich ver-
boten werden
— die notwen-
dige Diskriminierungsfreiheit im EU-
Binnenmarkt ist durch andere MaB-
nahmen zu gewahrleisten.

Thomas Hailer
Geschdftsfiihrer

DDVF

Deutsches Verkehrsforum

PARLAMENTARISCHER ABEND »LEISE ZUGE 2020 - EINE ZWISCHENBILANZ«

Bund halt am Verbot
lauter Giterwagen ab 2020 fest

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, den Schienenldrm bis

zum Jahr 2020 zu halbieren. Dies will sie beispielsweise durch die Ldrm-
sanierung an der Schieneninfrastruktur, die Férderung der Bremsumriistung
von Glterwagen, die Einfliihrung ldrmabhdngiger Trassenpreise und dem
Verbot von lauten Giterwagen erreichen. Das Problem: Die EU schiebt ein
europaweites Verbot auf die lange Bank und fordert von Deutschland sich

ihrem Zeitplan anzupassen.

Wie kann man laute Giiterwagen im Einklang mit europdischem Recht verbieten? Zu diesen und

weiteren Themen sprachen I. v. Ferlemann MdB, Dr. Fischer, Riiddel MdB, Dr. Wilder und Wojcik

»Wir wollen mehr Guterverkehr Gber die
Schiene abwickeln und daftr brauchen wir
die Akzeptanz der Bevolkerung. Deshalb
halten wir an unserem Ziel fest, ab dem
Jahr 2020 laute GUterwagen zu verbieten
und den Bahnlarm um 50 Prozent zu redu-
zieren. Auch wenn die EU ein Verbot erst
ab 2022 europaweit einfuhren will. Ich
appelliere an dieser Stelle an die EU,
Deutschland als Vorbild fir andere Lander
zu unterstltzen, so klare Worte sprach
Alexander Dobrindt MdB, Bundes-
minister fur Verkehr und digitale Infra-
struktur, vor rund 200 Experten bei der
vom DVF durchgefihrten Veranstaltung
fur die Parlamentsgruppe Schienenverkehr.

Die Europaische Union hinkt beim Thema
Verringerung von Bahnlarm den deutschen
Bemihungen hinterher. Hier sollen spur-
bare MaBnahmen erst spater eingeftihrt
werden. Marcin Wéjcik, Referent Einheit-
liches Europaisches Bahngebiet, GD Trans-

Top-Themen

3 Die 1,5 Sekunden, die Leben
retten kénnen

5 Was die Zukunft der Mobilitat fiir
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6 EU-Hafenverordnung beschlos-
sen - Beihilfethematik offen
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Langsamfahrstrecken problematisch
Die Bundesregierung sei entschlossen, an

port und Verkehr, Europaische Kommission,  grundsatzlich unterstitzt werden, diese

erklarte: »Es sei darauf hingewiesen, dass, kein Hindernis fur den Binnenmarkt oder

auch wenn nationale MaBnahmen zur die Eisenbahninteroperabilitat darstellen der Halbierung des Bahnldrms und des

Bekampfung des Schienenverkehrslarms sollen. Deshalb sollte das angesprochene Verbots lauter Guterwagen festzuhalten,

deutsche »Verbot« lauter Waggons nicht bekraftigte Enak Ferlemann MdB, Parla-

Zur Sache

einseitig ab 2020 angewendet werden, mentarischer Staatssekretar beim Bundes-

sondern vielmehr mit der breiteren gesam- ~ minister flr Verkehr und digitale Infrastruk-
teuropaischen Losung, die nach 2021 um-  tur: »Bis 2020 will die Bundesregierung
Europaweiter Vorreiter

Unsere Verkehrsprognose fur 2030

gesetzt sein sollte, in Einklang gebracht den Schienenldarm halbieren — ausgehend

werden. « vom Jahr 2008. Dieses Ziel wird erreicht.
zeigt: Die Schiene wachst mit 43 Pro- Dabei setzt das Bundesverkehrsministerium
zent im Guterverkehr unter allen Ver- Flottenaufteilung vermeiden

»Wir brauchen weiterhin einen gesamt-

auf eine 3-Punkte-Strategie >Leise Schiene:
kehrstragern am starksten. Das ist eine Fordern. Ertichtigen. Regulieren.«« Die

Herausforderung, insbesondere aber europaischen Markt. Jahrzehnte freier Aus-  Bundesregierung wirde den Konflikt mit

eine groBe Chance — fir Wachstum, tauschbarkeit von Waggons stehen auf der EU eingehen. Durch das Langsam-
Wohlstand und Arbeit.

Um diese Chance zu nutzen, brauchen

dem Spiel. In Deutschland ist zusatzlich der  fahrgebot fur laute Guterziige gebe es

Einzelwagenverkehr enorm wichtig, der praktisch einen konomischen Zwang, in

wir die Unterstitzung der Menschen in leise GUterwagen zu investieren.

sicher keine Trennung vertragt«, duBerte

unserem Land. Unser Ziel ist deshalb

klar: Mehr Mobilitat bei weniger Larm. Langsamfahrstrecken wéren ein Problem,
Damit das gelingt, haben wir eine Stra- so Dr. Jiirgen Wilder, Vorsitzender des
tegie sLeise Schiene« gestartet und inve- Vorstands DB Cargo AG: »lrgendwelche
stieren in den kommenden Jahren rund Ubergangsstrategien — etwa Ziige langsa-
eine Milliarde Euro in den Larmschutz. mer fahren zu lassen — sind hochkritisch
Konkret geht es dabei um drei Punkte: flr ein Eisenbahnsystem, weil sie die Kapa-
1. Wir fordern Innovationen und unter- zitat des Netzes deutlich senken, die Kosten

stitzen die Entwicklung neuer Larm- erhdhen und die intermodale Wettbewerbs-

fahigkeit drastisch mindern.« Auch Erwin
Riiddel MdB, Mitglied der Parlaments-
gruppe Bahnlarm im Deutschen Bundestag,

schutztechnologien und Guterwagen.

Zusatzlich schaffen wir eine Pramie fur |
die Anschaffung superleiser Giiter- Dobrindt MdB (1.) und Burkert MdB
wagen, die europdische Larmschutz- sah das Langsamfahrgebot kritisch: »Zentral
sich Dr. Heiko Fischer, Vorsitzender des

Vorstands VTG Aktiengesellschaft. Es durfe

in Europa nicht zu einer Aufteilung in zwei

standards unterschreiten. ist die Haltung der Schweiz, am Durch-
fahrtverbot ab 2020 festzuhalten. Ferner

sollte mit einer weiteren Spreizung der

2. Wir ertlichtigen die Strecken und
férdern die freiwillige Larmsanierung an

bestehenden Schienenwegen. AuBer- Flotten kommen. »Effektiver Ldrmschutz ist ~ Trassenpreise das Befahren deutscher Giter-

dem finanzieren wir stationaren Larm- nicht nur fir die Betroffenen, sondern auch  strecken mit lauten Waggons ganzlich un-

schutz Gber das gesetzlich vorgeschrie- far die weitere gesellschaftliche Akzeptanz ~ rentabel gemacht werden. Diese MaBnah-

bene Maf hinaus. des Guterverkehrstragers Schiene zentral«,  me hielte ich fur effizienter als Geschwin-
sagte Martin Burkert MdB, Vorsitzender

des Ausschusses fur Verkehr und digitale

3. Wir regulieren und setzen mit einem digkeitsbegrenzungen, die auch leise Zlge

Fahrverbot fiir laute Giterwagen ab behindern wirden.«

2020 einen neuen MaBstab fir die leise
Schiene. Gleichzeitig

unterstitzen wir die
UmrUstung auf mo-
derne Bremsen.

Mit dieser Strate-
gie sind wir

1916n)| / Buniaibaisapung :0)04

europaweit
Vorreiter — und zeigen: Mit der richti-
gen Politik wird die Bahn das Verkehrs-
mittel der Zukunft.

Alexander Dobrindt MdB
Bundesminister fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur

2 www.verkehrsforum.de

Infrastruktur und Vorsitzender der Parla-
mentsgruppe Schienenverkehr im Deut-
schen Bundestag. Fischer erganzte, dass
auch die Wirtschaftlichkeit bertcksichtigt
werden musse: »Natdrlich ist die Akzep-
tanz in der Bevolkerung sehr wichtig, die
Akzeptanz bei Nutzern (Kunden) des
Schienenguterverkehrs aber auch!« Dem
stimmte Burkert zu: »Bei allen BemUhun-
gen um eine strenge Regulierung von
Bahnlarm muss zugleich die Wirtschaft-
lichkeit und Wettbewerbsfahigkeit des
Schienenguterverkehrs auch im Vergleich

etwa mit dem Lkw bertcksichtigt werden.«

»Wir sind uns bei den Zielen einig, aber
nicht beim Weg dorthin«, sagte absch-
lieBend Matthias Gastel MdB, stellvertre-
tender Vorsitzender der Parlamentsgruppe
Schienenverkehr im Deutschen Bundestag.
»Die Ausnahmetatbestande im Schienen-
larmschutzgesetz, dass zwar laute Guter-
wagen fahren durfen, aber nur verlang-
samt und auf Nebenstrecken, sind kritisch.
Ein generelles Fahrverbot ware besser.
AuBerdem brauchen wir eine deutlich
starkere Spreizung der larmabhangigen
Trassenpreise.« ®



LENKUNGSKREISE DIGITALE VERNETZUNG UND STRABENVERKEHR

Die 1,5 Sekunden, die 90 Prozent
Leben retten konnen

Bei rund 93 Prozent der 1,24 Millionen weltweiten Unfallopfer im StraBen-
verkehr ist der Faktor Mensch der Unfallverursacher. Die ersten zwei bis
drei Sekunden als Reaktionszeit sind fir die Unfallvermeidung entschei-
dend. Alleine eine Vorwarnzeit von 1,5 Sekunden wirde 90 Prozent dieser
Unfdlle vermeiden helfen. Fahrassistenzsysteme kénnen daflr eine wert-
volle und lebensrettende Unterstiitzung sein.

Blicken auf die Zukunft der Mobilitét: v. I. Dr. Miethaner, Becker, Dr. Geppert, Sethon und Koérner

Lior Sethon, Global Director Sales, Marke-
ting und Business Development der After-
market Division von Mobileye Vision Tech-
nologies Ltd., sprach sich aufgrund dieser
Tatsachen dafir aus, derartige Assistenz-
systeme verpflichtend in Fahrzeuge einzu-
bauen. In den USA, Japan, Singapur und
China wirden entsprechende Schritte ein-
geleitet. Eine israelische Studie habe ge-
zeigt, dass die Unfallrate mit Verletzungen
von Menschen dadurch um 80 Prozent
abgesenkt werden kénne. Die technische
Sicherheit des Assistenzsystems liege bereits
bei 99,99 Prozent. Fur vollautomatisiertes
Fahren seien kiinftig 99,9999 Prozent er-
forderlich.

In der ndheren Zukunft werde eine genaue-
re Analyse des FuBgangerverhaltens még-
lich. So kénnten aus der Datenanalyse Hot
Spots identifiziert werden, an denen sich
Beinaheunfalle hauften. Ebenso kénnte die
automatische Erfassung von Parklticken
durch die Fahrzeuge kunftig fur Informa-
tionssysteme genutzt werden. Diese Ana-
lysen, ebenso wie die digitale Kartierung
der Verkehrsinfrastruktur, von Parkplatzen,

Verkehrsschildern usw. seien wichtig fur
hohere Automatisierungsstufen im Stadt-
verkehr.

Parkplatzsuche frisst 1 Milliarde Euro
Die mit Parkplatzsuche in Deutschland ver-
geudete Zeit summiere sich jedes Jahr auf
100.000 Lebensjahre. Dabei wirden 78
Millionen Liter Diesel und 125 Millionen
Liter Benzin verbraucht, so Dr. Dietmar
Geppert, Director Marketing & Sales der
APCOA PARKING Holdings GmbH. Die
volkswirtschaftlichen Kosten von Verkehrs-
staus beliefen sich auf eine Milliarde Euro
jahrlich. Beim Thema Parkraumbewirtschaf-
tung musse kinftig mehr auf den Kunden
und dessen individuelle Bedrfnisse ge-
blickt und die gesamte Mobilitatskette
integriert werden. Meist wirden jedoch
kostenlose Parkplatze gesucht. Mit dem
Angebot von neuen Diensten Uber Smart-
phones — wie mobilen Bezahllésungen —
solle dies geandert werden. Im Sinne des
»seamless parking« wirde der Kunde dann
bereits vor dem Fahrtantritt Gber die Park-
situation informiert.

Der Lenkungskreisvorsitzende fur StraBen-
verkehr, Ulrich Klaus Becker, Vizeprasi-
dent fur Verkehr des Allgemeinen Deut-
schen Automobil-Clubs ADAC, wies darauf
hin, dass aus den neuen Technologien ein
sehr groBer Gewinn entstehe: »Conven-
ience« fur die Nutzer, mehr Verkehrseffi-
zienz und bessere Auslastung der vorhan-
denen Verkehrsinfrastruktur, weniger Emis-
sionen und mehr Verkehrssicherheit. Die
Herausforderungen dabei seien allerdings
auch erheblich: der Datenschutz, die Ab-
wehr von Cyber-Angriffen, die Verfligbar-
keit von Daten und die mobile Breitband-
versorgung.

Automatisiertes Fahren kommt voran
Die Arbeit an den internationalen Vor-
schriften musse fortgesetzt werden, um
kiinftige Automatisierungsgrade auch auf
internationaler Ebene abzusichern, so Dr.
Tobias Miethaner, Abteilungsleiter >Digi-
tale Gesellschaft< im Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI).
Alleine drei Institutionen auf EU-Ebene
befassten sich mit dem Thema automati-
siertes Fahren. Die hohe Bedeutung des
Themas zeige sich auch daran, dass das
zustandige Referat im BMVI von zwei auf
zehn Mitarbeiter aufgestockt worden sei.
Aus der Arbeit des Runden Tisches zum
automatisierten Fahren seien ein Strate-
giepapier der Bundesregierung und ein
Kabinettsbeschluss hervorgegangen. Recht-
lich habe die Bundesregierung die letzte
Stufe des aktuellen Wiener Ubereinkom-
mens fur hochentwickelte Fahrassistenz-
systeme umgesetzt. Weitere MaBnahmen
des BMVI seien die Erweiterung des Digi-
talen Testfeldes auf die Stadte als City-
Testfelder. Zudem verfolge das BMVI den
Open-Data-Ansatz. Mit der mCloud wiir-
den einheitlich und kostenlos Daten zur
Verfligung gestellt.

Ivo Koérner,Vorsitzender des Lenkungs-
kreises Digitale Vernetzung und Mitglied
der Geschaftsfihrung der IBM Deutschland
GmbH, begriBte die MaBnahmen des
BMVI. Die Verfugbarkeit von Daten misse
vor allem beim Stadtverkehr forciert wer-
den. Technologisch sei fur den Mobilitats-
sektor ein leistungsfahiger Mobilfunk ent-
scheidend. m
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LENKUNGSKREIS HAFEN UND SCHIFFFAHRT

Hafen besorgt Uuber AGVO

und Beihilfepolitik

Die Revision der Allgemeinen Gruppenfreistellungsverordnung (AGVO) steht
vor dem Abschluss. Zwei Konsultationsrunden, an denen sich das DVF
beteiligt hat, wurden von der Generaldirektion (GD) Wettbewerb der EU-
Kommission ausgewertet und der Entwurf Uberarbeitet. Dennoch sind
grundlegende Bedenken nicht ausgerdumt. Daher kamen Vertreter der

GD Wettbewerb zum Lenkungskreis und erlduterten die Thematik.

oto: HHLA/Hasenpusch

Im Kern ging es um die Frage, inwieweit die
offentliche Finanzierung hafenbezogener
Verkehrsinfrastrukturen eine Beihilfe dar-
stellt. FUr die GD Wettbewerb waren der
Direktor fur Beihilfekontrolle Karl Soukup
und der Fachgebietsexperte Felix Schulyok
anwesend. Beide betonten, dass es bei der
AGVO ausschlieBlich um eine Erleichterung
der Beihilfeverfahren fur die beteiligten
Unternehmen und Behdrden gehe. Es sei
daher vorteilhaft, den Anwendungsbereich
der AGVO nicht von vorneherein zu eng
zu fassen. Andererseits sei es Aufgabe der
Kommission, aus wettbewerbsrechtlicher
Sicht bestimmte Bedingungen fur die Be-
freiung von der Notifizierungspflicht in der
AGVO festzulegen, die auf der Fallpraxis
der letzten Jahre beruhen. Soukup hob
auBerdem hervor, dass der Beihilfebegriff
ein objektiver Rechtsbegriff sei, an dem die
GD Wettbewerb weder zu Gunsten noch
zu Lasten der Beteiligten etwas andern
konne.

Diskutiert wurde besonders die Frage, wie
Ausbaggerungen beihilferechtlich einzu-
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ordnen sind. Der Lenkungskreis betonte,
dass Unterhaltsbaggerungen zum Erhalt
der Funktionsfahigkeit vieler Hafen unab-
dingbar seien. Angesichts der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung der Hafen sei es
zwingend, Unterhaltsbaggerungen als
offentliche Aufgabe anzusehen. Solche
regelmaBig anfallenden Arbeiten sollten
nicht der Beihilfekontrolle unterworfen
werden.

EU-Hafenverordnung beschlossen

Als zustandiger EU-Abgeordneter fur

die Hafenverordnung diskutierte Knut
Fleckenstein mit den Lenkungskreisteil-
nehmern. Die Hafenverordnung wurde um
die Jahreswende vom EU-Parlament und
Rat beschlossen. Sie legt grundlegende
Anforderungen fur Hafendienste fest und
trifft Regelungen hinsichtlich der finanziel-
len Transparenz in den europaischen
Hafen. Insgesamt gibt es zwischen den
Mitgliedstaaten betrachtliche Unterschiede
in den Strukturen und Funktionsweise der
Hafen. Die Attraktivitat der Hafen fur

Investitionen muss auf jeden Fall ge-
wahrleistet bleiben. Fleckenstein betonte,
dass die Verordnung daher keinen Ansatz
nach dem Motto »One size fits all« verfol-
ge. Die befriedigende Klarung der Beihilfe-
thematik fur die Hafen sei fir ihn nach
wie vor sehr wichtig.

Entwicklung der Containerschifffahrt
Ende 2016 hatten die Oetker-Gruppe und
Maersk bekannt gegeben, dass Hamburg
Sud in den Maersk-Konzern integriert wer-
den soll. Dr. Ottmar Gast, Sprecher der
Geschaftsfihrung von Hamburg Std, er-
lduterte vor diesem Hintergrund, in welche
Richtung sich die Rahmenbedingungen der
Containerschifffahrt weltweit entwickelt
haben. Sein Resiimee: Der weltweite Markt
fur Liniencontainerdienste sei praktisch
ausschlieBlich preisgetrieben. GroBe spiele
eine entscheidende Rolle. Angesichts fort-
bestehender Uberkapazitdten werde die
Lage weiter schwierig bleiben. Es bestehe
aber die Hoffnung, dass der Markt mit
fortschreitender Konsolidierung kiinftig
eine bessere Balance finden werde.

AbschlieBend berichtete Achim Wehr-
mann, Unterabteilungsleiter fur Schifffahrt
im Bundesministerium ftr Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI), Gber den
erfolgreichen Start des neuen Forderpro-
gramms der Bundesregierung fur innova-
tive Seehafentechnologien IHATEC. Das
Programm seit mit 64 Millionen Euro
dotiert. Bundestag und BMVI seien darin
einig gewesen, dass das Programm sehr
zlgig aufgelegt werden soll. Eine Vielzahl
von Forderantragen befande sich in der
Prifung. Auch den Aufbau eines Mari-
timen Zentrums bereite die Bundesregie-
rung gegenwadrtig vor. |
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MITGLIEDERBEITRAG OLIVER WYMAN GMBH

Was die Zukunft der Mobilitat
fur die Transportbranche bedeutet

Noch klingt es wie ferne Zukunft: Sie wachen morgens auf, werfen einen
kurzen Blick in den Kalender und sagen lhrem Haussystem, dass Sie um

14 Uhr in Miinchen, Frankfurt oder Berlin sein muissen. Das Haus informiert
Ihren Mobilitdtsanbieter, der die Fahrt berechnet und die Route an Ihr Smart-
phone weitergibt. Zur vereinbarten Zeit rollt ein fahrerloses Auto vor und
bringt Sie zusammen mit anderen Passagieren zu einem Mobilitdts-Hub. Sie
steigen in einen Hyperloop, der Sie mit einer Geschwindigkeit von 1200
Kilometern pro Stunde an Ihr Ziel bringt. Dort wartet ein autonomer
Kleinbus, der Sie zu Ihrem Zielort fdhrt, einer geteilten Blrofldche im

Stadtzentrum.

So oder so dhnlich kénnte die Mobilitat im
Jahr 2040 aussehen. Das zeigt eine aktuel-
le Studie des DVF-Mitgliedsunternehmens
Oliver Wyman, fur die weltweit mehrere
Hundert Transportexperten befragt wurden.
Angetrieben durch die vierte industrielle
Revolution, technologische Konvergenz,
neue Marktteilnehmer und verdnderte
Reisegewohnheiten wird sich das Inno-
vationstempo im Personenverkehr in den
nachsten 25 Jahren drastisch beschleuni-
gen. Wer weiterhin mitspielen will, muss
sich anpassen. Das Problem: 80 Prozent
der etablierten Mobilitatsanbieter fihlen
sich nicht ausreichend auf die anstehenden
Veranderungen vorbereitet und hadern mit
ihren langen Innovationszyklen.

»Shared Mobility« auf dem Vormarsch
Der Studie zufolge werden sich immer
mehr Menschen individuelle Mobilitats-
wlinsche multimodal mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, Ride oder Car Sharing erful-
len — ohne eigenes Auto. Insbesondere nach

der Etablierung autonomer Fahrzeuge wird
die sogenannte »Shared Mobility« weltweit
in groBen Stadten und Ballungsgebieten
zunehmen. Der Schienenverkehr wird auf
stark befahrenen Strecken weiterhin eine
wichtige Rolle spielen. Durch die flachen-
deckende Anwendung intelligenter Techno-
logien kdnnten neue Akteure fur die Kunden
optimale Reiseketten zusammenstellen.

Etablierte Mobilitatsanbieter drohen,
Kundenbeziehungen und -daten an diese
neuen Konkurrenten zu verlieren — und
damit auch Marktanteile und Umsatze. In
Deutschland etwa werden die Ausgaben
fur die private Automobilitat von derzeit
rund 75 Prozent aller Ausgaben fir den
Personentransport auf 56 Prozent in 2040
zuriickgehen. Ahnliche Entwicklungen sind
in den USA und in China zu verzeichnen.
Europaweit kdnnen bis 2040 20 bis 30 Pro-
zent der Ausgaben fir Schienen und Zlge
eingespart werden. Ausschlaggebender
Grund dafur sind dramatische Zuwachse

Top 5 Mobilitdtsstandards
(Nennung in Prozent der Befragten)

Shared Mobility & effiziente Mobilitatsnutzung

Zunahme integrierter Mobilitdtsdinstleister
Urbanisierung & Smart Cities
Deregulierung des 6ffentlichen Transports

Entwicklung autonomer Fahrzeuge

I 78 %
47 %
41%

39%

35%

[Quelle: Oliver Wyman-Studie »Mobility 2040«, Mehrfachnennungen méglich]

bei der Shared Mobility, getrieben vor allem
durch die weitere technische Entwicklung
des autonomen Fahrens.

Nur die Agilen schaffen es

Mehr als die Halfte der befragten Bahnen,
Fahrzeughersteller und Infrastrukturunter-
nehmen beobachten die Trends, entwickeln
Antworten darauf. Doch nur wenige fih-
len sich ausreichend fur die Herausforde-
rungen gerlstet. Oberste Prioritat sollte es
haben, die Auswirkungen der disruptiven
Trends bei Investitionsentscheidungen zu
berlcksichtigen, die im Transportbereich
einen Vorlauf von 30 bis 40 Jahren haben.
Der Investitionszyklus fir 2040 startet also
jetzt. Die Mobilitatsanbieter mussen auch
entscheiden, ob sie sich damit zufrieden
geben, nur einen Teil der Kundenreise zu
begleiten — oder ob sie die Tur-zu-Tur-
Mobilitat optimieren und revolutionieren
wollen. Dazu mussen sie jedoch neue
Kompetenzen aufbauen, Partnerschaften
eingehen und vor allem agiler werden.
Die Zukunft des Personenverkehrs ist in
vielerlei Hinsicht spannend. Aber fur eta-
blierte Mobilitatsanbieter wird sie zu einer
nie dagewesenen Herausforderung. m

Termine

Lenkungskreise

07.03. | Giiterverkehr und Logistik
mit dem Vorsitzenden Dr. Jérg Mosolf,
Vorstandsvorsitzender (CEO) MOSOLF
SE & Co. KG, und weiteren Gasten

Veranstaltungen

27.03. | Berlin | 33. Mitglieder-
versammlung mit dem DVF-Prasi-
diumsvorsitzenden Dr. Ulrich NuBbaum
sowie weiteren Gasten. Auf dem Po-
dium zum Thema Cybersecurity disku-
tieren unter anderem Ivo Koérner, DVF-
Prasidiumsmitglied, Geschéaftsfihrer
Vertrieb Branchenkunden, Vice Presi-
dent Enterprise Sales DACH IMT, IBM
Deutschland GmbH, Marco Preuss,
Director Europe, Global Research &
Analysis Team, Kaspersky Labs GmbH
und Ulrich Wrage, Vorstand DAKOSY
Datenkommunikationssystem AG.
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DVF-STANDPUNKT: EU-BEIHILFERECHT

RECHTSRAHMEN FUR EUROPAISCHEN HAFENSEKTOR

EU-Hafenverordnung beschlossen -
Beihilfethematik offen

Die EU arbeitet seit langer Zeit an einem Rechtsrahmen fir den Hafen-
sektor. Die Stichworte sind »Port Package«, Konzessionsrichtlinie, Hafen-
verordnung, Beihilfeleitlinien, Allgemeine Gruppenfreistellungsverordnung
(AGVO). Nun haben das Europdische Parlament und der Rat der Hafen-
verordnung mit bestimmten Anderungen zugestimmt. Nach 15 Jahren
Diskussion ist das Kapitel »Port Package« damit im Prinzip abgeschlossen.
Dennoch stehen weiterhin Risiken fir die Hédfen und Umschlagsbetriebe im
Raum. Der Grund ist die Beihilfepolitik der Europdischen Kommission und

die aktuelle Revision der AGVO.

»Aufbau, Zusammenspiel und Zustandig-
keit von Hafenbehorden und Hafenum-
schlagsbetrieben sind in den Mitgliedstaaten
unterschiedlich geregelt. In Deutschland
gibt es eine klare Aufgabenteilung: Die
Verkehrsinfrastruktur finanziert die Offent-
liche Hand — als Teil der gesellschaftlichen
und wirtschaftlichen Daseinsvorsorge. Die
Suprastruktur, also alle Terminalanlagen,
finanzieren private Umschlagsbetriebe,
sagt DVF-Prasidiumsmitglied und Lenkungs-
kreisvorsitzender fur Hafen und Schifffahrt,
Frank Dreeke, Vorsitzender des Vorstands,
BLG LOGISTICS GROUP AG & Co. KG. An-
lass zur Sorge besteht, weil die Vorschldage
der Generaldirektion Wettbewerb zur Re-
vision der AGVO zumindest in Teilen in
Widerspruch zu dieser bewahrten Auf-
gabenteilung stehen.

Das DVF ist daher gemeinsam mit anderen
Verbénden aktiv geworden und hat die EU-
Institutionen Uber die Problematik infor-
miert. Die Kontrolle von Beihilfen, die in
den EU-Mitgliedstaaten an Unternehmen
gewahrt werden, ist eine wichtige Errun-
genschaft. Auch die Zielsetzung, den biro-

6 www.verkehrsforum.de

kratischen Aufwand durch die Notifizie-

rungspflicht zu reduzieren, begriBt das
DVF. GroBe Sorgen bereitet dem DVF aller-
dings die sehr weitgehende Interpretation
der Generaldirektion Wettbewerb, wonach
die hafenbezogenen 6ffentlichen Tétig-
keiten als beihilferelevant anzusehen seien.
Wir sind der Meinung, dass es keine Bei-
hilfe darstellt, wenn Bund oder Lander
Autobahnen oder Schienenwege bauen,
die mit See- oder Binnenhé&fen verbunden
sind. Auch Unterhaltungsbaggerungen, mit
denen die Zufahrten freigehalten werden,
sind fur die Hafenstadte ein unabdingbarer
Teil der Daseinsvorsorge.

Beihilferecht sachgerecht anwenden
»Bei der Revision der AGVO muss darauf
geachtet werden, dass die Auslegung des
Beihilfebegriffs die bewahrte Arbeitsteilung
zwischen offentlicher Hand und Umschlags-
betrieben nicht grundsatzlich in Frage stellt,
erklart Dreeke. »Die 6ffentliche Finanzie-
rung hafenbezogener Infrastrukturen ist
notwendig und muss erhalten bleiben, sonst
wird das Beihilferecht der EU zu einem
groBen Risiko fur die Zukunft der Hafen.« m

Politikspiegel

Gesetz fiir automatisiertes Fahren
Das Bundeskabinett hat den Gesetz-
entwurf zum automatisierten Fahren
(Anderung des StraBenverkehrsgeset-
zes) beschlossen. Kern des Gesetzes

ist die rechtliche Gleichstellung von
menschlichem Fahrer und Computer.
Hoch- oder vollautomatisierte Fahr-
systeme durfen damit kunftig die Fahr-
aufgabe selbststandig Gbernehmen.
DVF-Geschéftsfihrer Thomas Hailer
hat den Gesetzesbeschluss begriiBt:
»Das automatisierte Fahren ist ein
Megatrend, der in Zukunft enorme
Bedeutung erlangen wird. Das geht
nicht von heute auf morgen. Aber es
ist notwendig, dass die Bundesregie-
rung jetzt die rechtlichen Rahmenbe-
dingungen schafft, um die nachste
technisch maogliche Stufe auf die StraBe
zu bringen. Das wird das hochautoma-
tisierte Fahren ab circa 2020 sein.«
Wenn das Fahrzeug Uber die erforderli-
chen Systeme verflgt, durfen Fahrer die
Steuerung unter bestimmten Bedingun-
gen ganz an das Fahrzeug Ubergeben.

Emissionshandel im Luftverkehr
Die EU-Kommission hat vorgeschlagen,
den Anwendungsbereich des EU-Emis-
sionshandels im Luftverkehr weiterhin
auf innereuropaische Flige zu beschrén-
ken und das so genannte »Stop-the-
clock« fortzusetzen. Das DVF hat dies
als richtigen Schritt bewertet. »Die
Europaische Kommission hat damit
eine realistische und letztendlich zwin-
gende Entscheidung getroffen. Es bleibt
zwar dabei, dass in den kommenden
Jahren nur europaische Airlines beim
ETS mitmachen und diese Wettbewerbs-
verzerrung vorlaufig fortbesteht. Aber
ab 2021 gibt es fur die Emissionen im
internationalen Luftverkehr das globale
Instrument CORSIA. Die Einigung auf
CORSIA ist ein Meilenstein flr den
Klimaschutz im Luftverkehr. Es ware
jedenfalls nicht zu verantworten gewe-
sen, diesen Erfolg durch Forderungen
nach einem >Full-Scope-ETS« zu gefédhr-
den, erklart DVF-Geschaftsfihrer
Thomas Hailer.
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