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 Februar 2009 

 

Liebe Kolleginnen und Kollegen,  

 
vorab möchten wir Ihnen und Ihren Familien 
noch ein gesundes und erfolgreiches Neues 
Jahr 2009 wünschen.  

Im ersten Newsletter des Jahres finden Sie eine 
Vorabinformationen zur GTZ International Fuel 
Price Survey 2008, ein Beitrag zur 
Verkehrssicherheit in Namibia, sowie Hinweise 
zu Veranstaltungen im diesem Jahr und zu 
neuesten Publikationen. 

Zögern Sie nicht, den Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzuleiten.  

Viel Spaß beim Lesen wünscht 

Armin Wagner 

 

 
1. GTZ INTERNATIONAL FUEL PRICES 2008 - DATA PREVIEW VERÖFFENTLICHT 
 
�ƒ GTZ International Fuel Price Survey 2008  liefert einen Überblick über 

Verbraucherpreise von Benzin und Diesel in mehr als 170 Ländern .  
 

�ƒ Die Besteuerung fossiler Kraftstoffe  ist ein sehr wirkungsvolles Instrument, um 
Einnahmen für die Straßeninfrastruktur und deren Unterhalt zu generieren. Darüber 
hinaus bedeuten höhere Steuern höhere Kosten für den (individuellen) Verkehr. Diese 
zusätzlichen monetären Aufwendungen für den Nutzer können als Anreiz dienen, z. Bsp. 
neue und effizientere Fahrzeuge zu erwerben, oder aber auch die Nutzung anderer 
Verkehrsmodi wie öffentlichen Nahverkehr, Radfahren oder Gehen zu fördern. 
Erfahrungen aus Ländern mit hohen Kraftstoffpreisen zeigen deutlich, dass sowohl 
Benutzer und Anbieter von Transportdienstleistungen, als auch die Betreiber von 
Transportinfrastruktur Gewohnheiten und Strategien oftmals sehr gut an die jeweilige 
Situation anzupassen wissen. Dieser Umstand sollte Länder mit niedrigen Steuersätzen 
ermutigen, schrittweise die Steuern auf fossile Kraftstoffe zu erhöhen  und dadurch 
die Entwicklung effizienter Mobilitätslösungen  zu fördern. 

 

�ƒ Höhere Kraftstoffsteuern sind unersetzlich für den Übergang zu einem 
energieeffizienten und kohlenstoffarmen Transportsektor . In Verbindung mit 
weiteren Politikinstrumenten einerseits und gezielten Investitionen in nachhaltige 
Transportformen und Infrastruktur andererseits, sollten höhere Kraftstoffsteuern in erster 
Linie darauf abzielen, dass ein Transportsystem…  
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o …effiziente, öffentliche Nahverkehrsangebote,  
o …bessere Möglichkeiten für das Gehen und Radfahren,  
o …integrierte Flächennutzungs- und Transportplanungsstrategien, 
o …eine sichere Umgebung für alle Nutzer städtischer Transportsysteme  
o  

bereitstellt, sowie durch effizientere Fahrzeuge und Infrastruktur Menschen und Märkte 
verbindet.  

 

�ƒ In Entwicklungsländern stellen Kraftstoffsteuern ein bedeutendes Mittel dar, um die 
Finanzierung des Straßenunterhalts  sicherzustellen. Die hohen Kraftstoffpreise 
zwischen Mai und August 2008 zeigen, dass der Transportsektor durchaus in der Lage 
ist, hohe Kraftstoffpreise zu verkraften. Eine Abgabe von 10 US-Cent für den 
Straßenerhalt, wie sie beispielsweise von dem SSATP (Sub-Saharan African Policy 
Programm) für Entwicklungsländer befürwortet wird, ist umsetzbar und wird nicht zu 
größeren wirtschaftlichen Einbußen innerhalb einer Volkswirtschaft führen.  

 

�ƒ Kraftstoffpreiserhöhungen - oder der Wegfall von Subventionen- können auch negative 
Auswirkungen auf ärmere Bevölkerungsschichten  haben, insbesondere dann, wenn 
dadurch die Möglichkeiten der Teilnahme am öffentlichen Leben, am Arbeitsmarkt und 
der Zugang zu Bildung und medizinischer Versorgung eingeschränkt werden. Diesen 
Punkten muss besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden, ohne dabei das Ziel eines 
subventionsfreien, energieeffizienten und kohlenstoffarmen Transportsystems aus den 
Augen zu verlieren. Die möglichen Auswirkungen auf die Armen sollten jedoch nicht als 
Argument gegen die Abschaffung von Subventionen (oder niedrigen Kraftstoffpreisen) 
dienen, denn die größten Vorteile von niedrigen Kraftstoffpreisen haben wohlhabendere 
Bevölkerungsschichten mit verfügbarem Kraftfahrzeug. 

 

�ƒ Die aktuelle Untersuchung der Kraftstoffpreise von Mitte November (basierend auf einem 
Rohölpreis von 48 USD) ist eine Momentaufnahme . Verglichen mit den allgemeinen 
Trends der letzen zwei Jahre ist dieser Preis sehr niedrig. Nichtsdestotrotz werden die 
Endpreise von Benzin und Diesel in vielen Ländern mit Ad-Hoc-
Preisgestaltungsmechanismen  weitaus langsamer an den Verlauf des 
Weltrohölpreises angepasst, als notwendig. Da diese Reaktionsträge für beide 
Preisrichtungen gilt, sind die Endverbraucherpreise in vielen Ländern mit verzögerter 
Anpassung zurzeit wieder kostendeckend. In Hochpreisphasen wie im Sommer 2008 
hingegen, oder auch bei zukünftig steigenden Ölpreisen, erleiden diese Staaten jedoch 
hohe Verluste. Einige Länder haben deshalb begonnen dieses Problem ins Zentrum der 
politischen Diskussionen zu stellen, und die Einführung von flexibleren 
(automatische) Preissetzungsmechanismen  voranzutreiben.  

 

�ƒ Vor diesem Hintergrund bietet die gegenwärtige Phase niedriger Rohöl- und 
Rohölproduktpreise eine gute Gelegenheit für die kritische Betrachtung der 
Preissetzungsmechanismen  für Kraftstoffe. Für Länder mit Ad-Hoc-Preismechanismus  
ist es ein guter Zeitpunkt, ein automatisches, preisformelbasiertes System bei 
vergleichsweise niedrigen politischen Kosten einzuführen.   

 

�ƒ Die ab Frühling 2009 verfügbare Studie “GTZ International Fuel Prices 2009”  wird 
eine detaillierte Beschreibung internationaler Kraftstoffpreispolitiken enthalten und 
darüber hinaus Handlungsoptionen für die (Weiter)Entwicklung eines kohlenstoffarmen, 
energieeffizienten und vollständigen Transportsystems liefern. Weitere Informationen, 
sowie eine englischsprachige Ausführung dieses Beitrages, sind unter 
www.gtz.de/fuelprices und www.sutp.org erhältlich.  

 

 

http://www.gtz.de/fuelprices
http://www.sutp.org/
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�ƒ "GTZ International Fuel Prices"  wird durch die GTZ (Deutsche Gesellschaft für 

technische Zusammenarbeit) im Auftrag des Bundesministeriums für wirtschaftliche 
Zusammenarbeit und Entwicklung (BMZ) durchgeführt. 

 
�ƒ Kontakt:  Armin Wagner, GTZ Transport und Mobilität: Armin.Wagner@gtz.de  
 
Kurzübersicht zur 2008 Studie  
 
�ƒ Erhebungszeitpunkt: Mitte November 2008 
�ƒ Super Benzin und Dieselpreise aus mehr als 170 Ländern 
�ƒ Die Preisdaten spiegeln einen Ölpreis (Spotpreis Brent) von USD 48 pro Barrel wieder. 
�ƒ Die Preisdaten basieren hauptsächlich auf dem weltweiten Netzwerk regionaler GTZ-

Büros. Weitere Datenquellen waren die deutschen Botschaften/Konsulate, der 
Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC) sowie weitere Quellen.  

�ƒ Rohölpreise und Wechselkurse: 
Brent Rohölpreistrend   Wechselkurs 

  US$/Barrel 
US 

Cents/Liter 1 USD = 
Mitte November 
2004 42.84 27 0.77 € 
15–17 November 
2006  60.21 38 0.78 € 
17-21 November 
2008  48.00 30 0.79 € 

 
�ƒ Am Stichtag lag der Rohölpreis 20% niedriger verglichen mit dem 2006. Umgerechnet 

bedeutet dies einen Preisnachlass von 8 US-Cent pro Liter. Auf seinem Höhepunkt im 
August 2008 lag der Ölpreis kurzzeitig bei USD 148, der Tiefpunkt wurde im Dezember 
2008 erreicht, als er mit USD 36 auf das Niveau von 2004 fiel. 

 
�ƒ Es gab praktisch keine Veränderung des Dollar-Euro-Wechselkurses zwischen 

November 2006 (US$1 = EUR 0.78) und November 2008 (US$1 = EUR 0.79). 
 
�ƒ Es wurden vier Länderkategorien eingeführt, um Referenzpunkte für die Transport- und 

Energiepolitik zu erstellen: 
 

Sehr hohe Subventionen                 
(unter der roten Referenzlinie) 

Der Endverkaufspreis für Benzin und Diesel liegt unter dem Rohölpreis auf dem 
Weltmarkt. 

Subventionen                                   
(unter der grüne Referenzlinie) 

Der Endverkaufspreis von Benzin und Diesel liegt über dem Weltmarktpreis für Rohöl 
und unter dem Preisniveau in den USA. Kostendeckende Endverkaufspreise beinhalten 
die industriellen Produktionskosten, Mehrwertsteuer plus ca. 10 US Cents. Dieser 
Kraftstoffpreis (ohne weitere spezielle Kraftstoffsteuern) kann als internationaler 
Minimumreferenzpreis für eine nichtsubventionierte Straßenverkehrspolitik angesehen 
werden. 

Besteuerung                                    
(unter der grauen Referenzlinie) 

Die Endverkaufspreise für Benzin und Diesel liegen über dem Preisniveau der USA und 
unter dem Preisniveau in Spanien. Im November 2008 waren die Kraftstoffpreise in 
Spanien die niedrigsten in der EU-15. Die Preise in EU-Mitgliedsstaaten unterliegen der 
Mehrwertsteuer, speziellen Kraftstoffsteuern sowie je nach Land speziellen Abgaben 
und Steuern. 

Sehr hohe Besteuerung                  
(über der grauen Referenzlinie) 

Die Endverkaufspreise von Benzin und Diesel liegen über dem Preisniveau in Spanien. 
In dieser Höhe werden die Steuern effektiv verwendet, um Einnahmen zu generieren 
und Energieeffizienz im Transportsektor zu fördern. 

mailto:Armin.Wagner@gtz.de
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Verkaufspreise Benzin – Mitte November 2008 
Weitere Informationen, Daten und Abbildungen finden Sie unter www.gtz.de/fuelprices.  

http://www.gtz.de/fuelprices
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2.  VERKEHRSSICHERHEIT IN NAMIBIA 

In Namibia passieren im Durchschnitt 11.000 Verkehrsunfälle pro Jahr. In diesen Unfällen 
werden ca. 3.000 Personen verletzt und zwischen 250-300 Personen verunglücken tödlich 
(Angaben des National Road Safety Council - Road Collision Statistical Report 2005). Dies 
sind im Verhältnis „tödlichen Unfälle zur Bevölkerungszahl“ (Namibia hat ca. 2 Mio. 
Einwohner) doppelt so viele tödliche Unfälle wie in Deutschland. Betrachtet man darüber 
hinaus die Anzahl „der tödlichen Unfälle bezogen auf die registrierten Fahrzeuge“ (ca. 
250.000 in Namibia), schneidet Namibia sogar ca. 10-mal schlechter ab als Deutschland. 
 

Die meisten tödlichen Unfälle resultieren aus 
Frontalzusammenstößen, Überschlägen oder Unfällen mit 
Fußgängern. Die Gründe hierfür sind vielfältig, aber statistisch bisher 
kaum hinterlegt. Unter anderem führt das gut unterhaltene 
Asphaltstraßennetz zu hohen Geschwindigkeiten und tödlichen 
Unfällen. Zum anderen sind die Straßen nachts nicht beleuchtet was 
erhöht zu Unfällen mit Fußgängern führt. In Zeiten mit erhöhtem 
Verkehrsaufkommen (Rush-hour, Urlaubsverkehr) steigen die 
Unfallzahlen ebenfalls. Vor diesem Hintergrund werden in der 
Weihnachts- und Osterzeit Aufklärungskampagnen zur Verbesserung 
der Verkehrssicherheit vom National Road Safety Council - NRSC 
(Nationalen Verkehrssicherheitsrat) und dem Motor Vehicle Accident 
Fund - MVA (Namibischer Verkehrsunfall Fond) durchgeführt. 
 

Die folgende Grafik zeigt die Unfallzahlen (Gesamte Unfälle, Unfälle mit tödlichen 
Verletzungen, Unfälle mit schwer Verletzten, Unfälle mit leicht Verletzten) in Namibia von 
Ende November bis Mitte Januar der letzten vier Jahre. Über die Feiertage 2008/2009 
starben insgesamt 70 Personen (Angaben des MVA am 21 Januar 2009). 
 
 
 

Unfallzahlen in Namibia von Ende November bis Mitte Januar der letzten vier Jahre 
(Angaben des Motor Vehicle Accident Funds – Stakeholders Report #2)
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Die GTZ unterstützt gemeinsam mit InWEnt und ca. 80 weiteren 
Sponsoren die alljährlich in den Weihnachtsferien stattfindende „Xupifa 
Eemwenyo – Save lives“ Kampagne des Motor Vehicle Accident 
Funds. Die Kampagne beinhaltet diverse Instrumente, um Namibias 
Straßen durch Aufklärung und Bewusstseinsschärfung sicherer zu 
gestalten. So wurde beispielsweise vom Motor Vehicle Accident Fund 
eine gebührenfreie Hotline eingerichtet, um Verkehrssünder zu 
melden, ein Road Safety Song (Download) von jungen Musikern 
komponiert, um das Thema Verkehrssicherheit über Radio und TV-
Übertragung in das Bewusstsein der Verkehrsteilnehmer zu singen. In 
diesem Jahr wurde ein Schulwettbewerb unterstützt, der ebenfalls zur 
Komposition eines nationalen Road Safety Songs führt und die 
Aufklärungsarbeit bereits in die Schulen transportieren kann.  

 
Zusätzlich berät das Vorhaben die Akteure im Sektor zur Konsolidierung der Sektorreform 
die Ende der 90er durchgeführt wurde. Dies beinhaltet unter anderem die Neustrukturierung 
der Beteiligten, die sich mit Verkehrssicherheit auseinandersetzen. Derzeitig sind über 10 
Institutionen mit Fragen von Verkehrssicherheit beauftragt, doch fehlt eine übergreifende 
Koordinationsstelle. Daher soll die Reform nun dahingehend gefestigt werden, dass eine 
zentrale Stelle geschaffen wird, welche die Koordinationsrolle ausfüllen kann. Desweiteren 
wird das Gesetz zur Verkehrssicherheit überarbeitet, die GTZ fördert hier den Dialog Prozess 
aller Beteiligten und leistet Beratungsleistungen hin zu einer neuen „Road Safety Policy“.  
 

Für weitere Rückfragen steht Frauke Goldmann (frauke.goldmann@gtz.de) zur Verfügung. 
Im Vorhaben gab es zum Anfang 2009 eine Neubesetzung der Auftragsverantwortung durch 
Herrn Professor Doktor Heinrich Semar. 
 

3. TERMINE UND VERANSTALTUNGEN 2009 

Veranstaltung Zeitraum Information 

�ƒ Eurorail 2009 / Berlin 
 

23.-26.02. 
 
http://www.terrapinn.com/2009/eurorail/ 
 

 
�ƒ International Conference on Powered Two-

wheelers / Marseille 
INRETS 

 
05.-06.03. 

 
http://pfi-2rm.inrets.fr/Conference.htm 
 

 
�ƒ 17th National congress on transport and 

environment / Dresden 
Technische Universität Dresden 

 
20.-22.03. 

 
http://www.buvko.de/ 
 

�ƒ 4th International Conference on Future 
Urban Transport / Gothenburg 

 
20.-21.04. 

 
http://www.fut.se/conferences/fut/home.4
.4472642a11a8dd88fe2800017228.html 
 

http://www.sutp.org/documents/RSchoir-Namibia.wma
mailto:frauke.goldmann@gtz.de
http://www.terrapinn.com/2009/eurorail/
http://pfi-2rm.inrets.fr/Conference.htm
http://www.buvko.de/
http://www.fut.se/conferences/fut/home.4.4472642a11a8dd88fe2800017228.html
http://www.fut.se/conferences/fut/home.4.4472642a11a8dd88fe2800017228.html
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�ƒ Velo-city 2009 
‘Re-cycling cities’ / Brussels 

 
12.-15.05. 

 
http://www.velo-city2009.com/ 
 

�ƒ ECOMM 2009 - 
12th annual European Conference On 
Mobility Management / San Sebastian 

 
13.-15.05. 

 
http://www.ecomm2009.eu/index.phtml?i
d=1578 
 

�ƒ International Transport Forum: Transport 
for a Global Economy / Leipzig  

 
13.-15.05. 

 
http://www.ecomm2009.eu/index.phtml?i
d=1578 
 

�ƒ 58th World congress & Mobility and City 
Transport Exhibition / Vienna 
UITP 

 
26.-29.05. 

 
http://www.internationaltransportforum.or
g   

�ƒ Cities for Mobility World Congress / 
Stuttgart  

 
 

14.-16.06. 

 
http://www.cities-for-
mobility.net/index.php?option=com_cont
ent&task=view&id=139&Itemid=122  
 

 
�ƒ ICLEI World Congress / Edmonton (Alberta, 

Canada) 
ICLEI 

 
14.-18.06. 

 
http://www.iclei.org/index.php?id=1482 
 

 
�ƒ Urban Transport 2009 - 15th International 

Conference on Urban Transport and the 
Environment / Bologna 

 
22.-24.06. 

 
http://www2.wessex.ac.uk/09-
conferences/urban-transport-2009.html 
 

 
�ƒ European Transport Conference 

Leeuwenhorst 

 
05.-07.10. 

 
http://www.aetransport.org/ 
 

 
�ƒ More footprints less carbon – 

The 10th International Conference on 
Walking and Liveable Communities 
New York 

 
07.-09.10. 

 
http://www.walk21.com/ 
 

 
�ƒ 5th International Marketing Conference 

Lisbon 
UITP 

 
11.-13.11. 

 
http://www.uitp.org/events/2009/lisbon/e
n/ 
 

 

 4. LITERATURHINWEISE UND PUBLIKATIONEN 

�ƒ Beyond transport policy - exploring and managing the external drivers of transport 
demand 
http://reports.eea.europa.eu/technical_report_2008_12/en/beyond_transport_policy.pdf 

�ƒ India Transport Indicators: http://www.embarq.org/en/india-transport-indicators  

�ƒ Enhancing the Use of Locally Made, Low-Cost Equipment for the Road Sector           
Final Report: http://www.ittransport.co.uk/documents/SEACAP 020 Combined Report.pdf  
Technical Brief: http://www.ittransport.co.uk/documents/SEACAP 020 Technical Brief.pdf 

�ƒ Two Billion Cars: Transforming a Culture 
http://trb.org/news= 

 

http://www.velo-city2009.com/
http://www.ecomm2009.eu/index.phtml?id=1578
http://www.ecomm2009.eu/index.phtml?id=1578
http://www.ecomm2009.eu/index.phtml?id=1578
http://www.ecomm2009.eu/index.phtml?id=1578
http://www.internationaltransportforum.org/
http://www.internationaltransportforum.org/
http://www.cities-for-mobility.net/index.php?option=com_content&task=view&id=139&Itemid=122
http://www.cities-for-mobility.net/index.php?option=com_content&task=view&id=139&Itemid=122
http://www.cities-for-mobility.net/index.php?option=com_content&task=view&id=139&Itemid=122
http://www.iclei.org/index.php?id=1482
http://www2.wessex.ac.uk/09-conferences/urban-transport-2009.html
http://www2.wessex.ac.uk/09-conferences/urban-transport-2009.html
http://www.aetransport.org/
http://www.walk21.com/
http://www.uitp.org/events/2009/lisbon/en/
http://www.uitp.org/events/2009/lisbon/en/
http://reports.eea.europa.eu/technical_report_2008_12/en/beyond_transport_policy.pdf
http://www.embarq.org/en/india-transport-indicators
http://rs6.net/tn.jsp?e=001wM2omazY2hOt08EJVW9UyurTmrrRWsCBO51vvP_Be0HBirv4Gyv24yuESjI8ci0omtL46zvZMr12D8mNdmbTCyVcA_RzAVpmvHQf8NqYi4Qy67uMBflD14OEBD6XF2ejkRFxGeOik8ymigkqJdBRvXohmegyhMCK_qSjC1CMosfuoha9qVKTrA7hEi1DOn0S
http://www.ittransport.co.uk/documents/SEACAP%20020%20Technical%20Brief.pdf
http://trb.org/news/blurb_detail.asp?id=9894&utm_medium=etmail&utm_source=Transportation%20Research%20Board&utm_campaign=TRB+E-Newsletter+-+01-21-2009&utm_content=Customer&utm_term
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�ƒ January 2009 edition of the SSATP newsletter  

http://newsletters.worldbank.org/external/default/main?menuPK=3745748&theSitePK=374
5731&pagePK=64133601&contentMDK=22034545&piPK=64129599 

mit:                                                          
�ƒ A Success Story from Lagos in Urban Transport                         
�ƒ SSATP Support to ARMFA (Road Maintenance and Funding)                 
�ƒ Governance & Transport                                                
�ƒ Road Transport Governance (tracking road blocks in West Africa)       
�ƒ ECOWAS Transport Facilitation Strategy                                
�ƒ Aid for Trade in Southern Africa along the North South Corridor 
�ƒ Customs Reform in Cameroon         

 

�ƒ Commuting: Home again, home again - Getting from one place to another in four 
cities 
http://www.economist.com/displayStory.cfm?story_id=13047681&source=hptextfeature&C
FID=41445608&CFTOKEN=73494795 
 

5. STELLENANGEBOTE 

�Æ GTZ – Stellenangebote im Bereich Umwelt und Infrastruktur finden Sie unter: 
www.gtz.de/transportjobs - Bitte beachten Sie, dass die GTZ ein eRecruitingportal eingeführt 
hat, dass es Ihnen erlaubt, ein auf spezifische Suchanfragen zugeschnittene Jobnews zu 
abonnieren.  

�Æ CIM – Stellenangebote  - Transport und Kommunikation 

http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=
cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden  

**********************************************************************************************************
Zögern Sie bitte nicht, diesen Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzusenden. 
Falls Sie noch nicht Mitglied des Transport-Mailservers oder bei Adressänderungen oder Wunsch um 
Beendigung der Mitgliedschaft, senden Sie bitte eine kurze Email an: Armin.Wagner@gtz.de 

Alle bisherigen Ausgaben finden Sie unter: http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-
infrastruktur/transport/15409.htm  

Im Auftrag von: 

 

http://newsletters.worldbank.org/external/default/main?menuPK=3745748&theSitePK=3745731&pagePK=64133601&contentMDK=22034545&piPK=64129599
http://newsletters.worldbank.org/external/default/main?menuPK=3745748&theSitePK=3745731&pagePK=64133601&contentMDK=22034545&piPK=64129599
http://www.economist.com/displayStory.cfm?story_id=13047681&source=hptextfeature&CFID=41445608&CFTOKEN=73494795
http://www.economist.com/displayStory.cfm?story_id=13047681&source=hptextfeature&CFID=41445608&CFTOKEN=73494795
http://www.gtz.de/transportjobs
http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden
http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden
mailto:Armin.Wagner@gtz.de
http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-infrastruktur/transport/15409.htm
http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-infrastruktur/transport/15409.htm
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März 2009 

 

Liebe Kolleginnen und Kollegen,  

unser aktueller Newsletter bietet Ihnen Informationen über unser neues Projekt Nachhaltige 
Städtische Mobilität in der Ukraine, die Initiative Bridging the Gap, einen Beitrag zum Thema 
PKW Zulassungsvergabe in Singapur, sowie Hinweise zu Veranstaltungen und zu neuen 
Publikationen. 

Bitte beachten Sie auch den Aufruf zur Interessensbekundung Capacity Building Liberia und 
den Link zu unseren Stellenanzeigen.  

Zögern Sie nicht, den Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzuleiten.  

Viel Spaß beim Lesen wünscht 

Armin Wagner 

 

 

1. INTERNATIONALE KLIMASCHUTZINITIATIVE: Nachhaltig e Städtische Mobilität in 
der Ukraine – Projektstart Februar 2009 

Der Transportsektor trägt wesentlich 
zur Klimaveränderung bei – eine 
Umkehr des steigenden 
Emissionstrends ist nicht erkennbar. 
Aus diesem Grund besteht dringender 
Handlungsbedarf – auch im Bereich 
städtische Mobilität. Die 
Nachfolgestaaten der ehemaligen 
Sowjetunion stehen hierbei vor großen 
Herausforderungen. Die einstmals gut 
ausgebauten ÖPNV-Systeme 
befinden sich heute vielfach in einem 
schlechten Zustand und sind weder 
den alltäglichen Anforderungen, noch 
den Herausforderungen einer 
Großveranstaltung gewachsen. Im 

Vorfeld der Fußball-Europameisterschaft 2012 (EURO 2012) sollen daher gemeinsam mit 
ukrainischen Partnern anwendungsorientierte Konzepte für nachhaltige städtische Mobilität 
erarbeitet werden. 
 
Projektziele:  
 
�  Fachliche Begleitung, Training und Aufbau von Kompetenzen (Capacity Building) im 

Bereich Städtische Mobilität auf nationaler und lokaler Ebene.  
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�  Unterstützung Mobilitätsmanagement während und nach der EURO2012 gemeinsam mit 

der Stadt Lviv/Lemberg 
 

�  Unterstützung des ukrainische Umweltministeriums bei der Förderung von 
Umweltaspekten im Verkehrswesen �  Focus: Förderung des öffentlichen und nicht-
motorisierten Verkehrs unter besonderer Beachtung von Klimaschutzaspekten.  

 
Die auf nationaler und lokaler Ebene in der Ukraine gewonnenen Erfahrungen werden auch 
anderen Akteuren zur Verfügung stehen. Eine Vielzahl von Städten im Bereich der 
ehemaligen Sowjetunion steht vor ähnlichen Herausforderungen – ein intensiver 
Erfahrungsaustausch sowie die Entwicklung zielgruppenbezogener Materialien sind Teil des 
Vorhabens. Eine weitere Verbreitung von Konzepten zur nachhaltigen städtischen Mobilität 
wird zur Verbesserung der Qualität des ÖPNV ebenso wie zur Vermeidung von zusätzlichen 
CO2-Emissionen beitragen. Dieses Projekt wird im Rahmen der Internationalen 
Klimaschutzinitiative durch das Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und 
Reaktorsicherheit unterstützt. 
 
 

 

2. TRANSPORT UND KLIMA: Neue Inititative: Bridging the Gap: Road to Copenhagen 

Obwohl der Transportsektor zu den Hauptemittenten klimaschädlicher Emissionen zählt, 
spielt Transport in der aktuellen Klimadebatte bisher nur eine untergeordnete Rolle. Jedoch 
wird dieser Problematik zunehmend Aufmerksamkeit geschenkt: Neben der Entwicklung und 
Verbreitung klimafreundlicher Transportstrategien und -technologien steht international die 
Einbindung des Transportsektors in laufende Klimaverhandlungen, sowie in die 
entsprechenden Finanzierungsmechanismen im Fokus der Arbeit von Transport- und 
Klimaexperten.  

 

Mit der Initiative „Bridging the Gap: Road to 
Copenhagen“  wird dazu beigetragen, den Dialog 
zwischen Akteuren des Transportsektors und 
Entscheidungsträgern der laufenden Klimaverhandlungen 
umsetzungsorientiert zu stärken. „Bridging the Gap“ wird 
gemeinschaftlich durch die GTZ, den Welt-ÖPNV Verband 
UITP, Veolia Transport sowie dem Transport Research 
Laboratory / Großbritannien getragen und bindet darüber 
hinaus eine Vielzahl international anerkannter Akteure ein.  
 
Als Auftakt findet am 27. März 2009 in Paris ein 
Expertenaustausch zum Thema „Understanding Poznan 
Results and Developing Key Strategies to Link 
Passenger Transport into Climate Change 
Negotiations“  statt.  
 
Eine detaillierte Agenda der Veranstaltung und 

weiterführende Informationen stehen unter http://www.sutp.org/bridging_the_gap/ zur 
Verfügung.  
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3. FACHBEITRAG: SINGAPUR -  Das Quotensystem für Fa hrzeuge  

Transport Demand Management-(TDM)-Instrumente erfreuen sich weltweit zunehmenden 
Interesses, um die rasante Motorisierung, die steigende Verkehrsnachfrage (größere 
Wegelängen, höherer Anteil motorisierter Verkehr) und die damit verbundenen 
Auswirkungen auf Mensch und Umwelt besser steuern zu können. Singapur gehört hier 
weltweit zu den Vorreitern – unser Beitrag stellt das etablierte Quotensystem zur 
Zulassungen von Fahrzeugen vor. 

Singapurs Quotensystem für die Zulassung von Fahrzeugen (Vehicle Quota System, VQS), 
das im Mai 1990 in Kraft trat, ist Teil einer Reihe von Maßnahmen zur Optimierung der 
Verkehrsnachfrage.  

Für die Registrierung eines neuen Fahrzeugs benötigt der potentielle Käufer eine staatliche 
Genehmigung, das sogenannte Certificate of Entitlement (COE). Dazu werden Fahrzeuge 
nach Hubraum in verschiedene Kategorien eingestuft (A-E). Die Land Transport Authority 
(LTA) legt die Anzahl der zu vergebenden Genehmigungen für jede Kategorie pro Jahr fest. 
Diese Genehmigungen werden in Form eines elektronischen Versteigerungssystems, dem 
COE Open Bidding System, vergeben, welches zweimal im Monat (vierzehntägig) stattfindet. 
Die Quota Premium (QP) ist der Preis für ein COE und repräsentiert das höchste erfolglose 
Gebot für die jeweilige Kategorie zuzüglich S$1,00 (1 Singapur-Dollar (S$) = ca 0,50 Euro). 
Wenn z.B. die Quote in einer Versteigerungsphase für eine Kategorie bei 250 liegt, ergibt 
sich der zu zahlende Preis (für alle Angebote von 1 – 250) aus dem 251. Angebot zuzüglich 
S$1,00.  

 Bieter, die 
erfolgreich ein 
COE ersteigert 
haben, müssen 
das neue 

Fahrzeug 
innerhalb von 3 
Monaten (für die 
Kategorien C und 
E) bzw. 6 Monaten 
(für die Kategorien 
A, B und D) 
registrieren. Die 
Lizenz hat eine 

10-jährige 
Gültigkeit. Nach 
Ablauf dieser Frist 
muss das 

Fahrzeug 
entweder abgemeldet werden oder eine neue Genehmigung muss erworben werden. Der 
Preis für eine Lizenzverlängerung ist die Prevailing Quota Premium (PQP), der 
Durchschnittswert der QP der letzten 3 Monate.  

Das Kontingentjahr (Quota Year, QY) beginnt im Mai und endet im April des folgenden 
Jahres. Für das QY 2008 wurde die Anzahl der COE zunächst auf insgesamt 115.946 
gesetzt. Diese Quote wurde jedoch im September 2008 nochmals korrigiert und 
entsprechend der Entwicklungen auf 110.354 COE reduziert. Die Quote für 2009 liegt bei 
83.789 COE. Dieser Wert basiert auf einem zugrunde gelegten Fahrzeugwachstum von 
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1,5%, den zu erwartenden Abmeldungen bzw. Neuanmeldungen im Jahre 2009 und der 
Anpassung für alle Über-/Unterschätzungen der Kfz-Abmeldung im Vorjahr. 
In der oben aufgeführten Tabelle sind die Ergebnisse der zweiten Versteigerung im Februar 
2009 aufgeführt. Die Quote für diese Ausschreibung lag insgesamt bei 4.415 Fahrzeugen. 
Für die Kategorie A (PKWs mit einem Hubraum bis zu 1600 cm³ und Taxis) wurden 2.722 
Angebote für 1.846 erhältlichen COE abgegeben und war damit die populärste Kategorie. 
Der Preis für die Lizenz lag hier bei $ 4.460. Der Preis für die Kategorie E, eine offene 
Kategorie für die Registrierung eines beliebigen Fahrzeugtyps, war mit S$5.889 am 
höchsten. Eine Verlängerungsgenehmigung (PQP) eines Kategorie A Fahrzeugs kostete 
S$4.516. Insgesamt erhielt die LTA 6.957 Zulassungsanträge, wovon 4.383 gewährt und 
2.574 abgelehnt wurden. Quelle: http://www.onemotoring.com.sg 
 
Weitere Informationen zu Transport Demand Management Instrumenten bieten: 

·  Mobility Management – Modul 2b der Serie „Sustainable Urban Transport 
Sourcebook“auf www.sutp.org   

·  Online TDM Encyclopedia auf http://www.vtpi.org/tdm/index.php 
·  ELTIS – Demand Management and pricing:  
·  http://www.eltis.org/cs_search.phtml?search_start=1&concept_id=8  
·  ELTIS – Mobility Management and Travel Awareness: 

http://www.eltis.org/cs_search.phtml?search_start=1&concept_id=14 
 

4. NEUES VON UNSEREN KOLLEGEN: EnDev Report: Energy  Subsidies: Why, When 
and How? 

Der Bericht erläutert zunächst die Beweggründe und 
die Leistung von Energiesubventionen, empfiehlt ein 
neues Instrument für die Bewertung und die 
Gestaltung von Subventionen, wendet dieses 
Instrument für die Analyse von bedeutenden 
Subventionsmaßnahmen an und formuliert schließlich 
eine zusammenfassende Schlussfolgerung für die 
GTZ.  

In der Regel reduzieren Energiesubventionen die 
Wohlfahrt durch die Schaffung von massiven 
Wettbewerbsverzerrungen und führen zu erheblichen 
Verlusten des BIP. Allerdings können Subventionen in 
bestimmten Fällen, die hier anhand der grundlegenden 
ökonomischen Theorie in anschaulichen Beispielen 
diskutiert und quantifiziert werden, wirtschaftlich 
sinnvoll sein. Unabhängig von ihren wirtschaftlichen 
Beweggründen ist es zu erwarten, dass 
Energiesubventionen nach wie vor mittelfristig als eine 
tragende Säule der öffentlichen Ordnung und der 
Entwicklungszusammenarbeit fungieren können 

(tatsächlich kann man argumentieren, dass jede Form der Entwicklungszusammenarbeit 
eine Subvention mit wettbewerbsverfälschenden Potenzial darstellt).  

Daher ist es von entscheidender Bedeutung, dass Subventionsmaßnahmen derart 
(um)gestaltet werden, dass die Schäden minimiert und die Leistung maximiert werden. 
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Dennoch sind in der Literatur nur wenige praktische Ratschläge in Bezug auf diese wichtige 
Frage zu finden: Wie sollten Fördersubventionen gestaltet werden?  

Dieser Bericht bietet eine Anleitung von Praktikern für Praktiker und regt an, bei der 
Umgestaltung zunehmend strukturbildende Instrumente einzusetzen. Es wird ein neues 
Praktiker-Tool für die Gestaltung von (Energie)Fördersubventionen vorgeschlagen: die 
Subsidy Matrix. Der Matrix Ansatz ermöglicht einen strukturierten Ablauf sowohl für die 
Identifizierung von Gestaltungsoptionen als auch für die Abwägung von üblichen Trade-offs 
in der Leistung, welche mit der Subventionsgestaltung einhergehen. Der Subsidy Matrix 
Ansatz verwendet eine Wertungsliste für die Bewertung von Subventionsmodellen und -
mechanismen in Bezug auf ihre Leistung. Wir vergleichen die Leistung von (i) indirekten 
versus direkte Subventionen, (ii) diversen Arten von Konsum- versus Zugangssubventionen 
als auch (iii) 13 gegenwärtige SHS (Solar Home Systems) Subventionsvorhaben.   

 
Download: http://www.gtz.de/en/themen/umwelt-infrastruktur/transport/26061.htm  �

Ansprechpartner: Florian Ziegler florian.ziegler@gtz.de 

 

5. TERMINE UND VERANSTALTUNGEN MÄRZ/APRIL 2009 

 

�  Bridging the Gap Workshop: Pathways for 
Transport in the Post Kyoto Process / 
Paris, FRA 

27.03. 
http://www.sutp.org/bridging_the_gap/do
wnloads/Bridging_the_Gap_Workshop_

Agenda.pdf 

�  Bridging the gap - how to include transport 
in the Bali Road Map  / FCCC-AWG Side-
Event, Bonn, GER 

01.04. 
http://www.sutp.org/bridging_the_gap/do
wnloads/Agenda_Side_event_AWG_200

9_draft-17-3-09.pdf 

�  4th International Conference on Future 
Urban Transport / Gothenburg 

20.-21.04. 

 
http://www.fut.se/conferences/fut/home.4
.4472642a11a8dd88fe2800017228.html 

 

 

6.  LITERATURHINWEISE UND PUBLIKATIONEN 

 
�  Assessing the benefits of public transport  

http://www.uitp.org/mos/focus/FPBenefits-en.pdf 
 
�  Integrating public transport & urban planning: a vi rtuous circle 

http://www.uitp.org/mos/focus/FPurbanplanning-en.pdf 
 

�  Urban Transport Leaders Summit 2008 Proceedings  
http://www.ltaacademy.gov.sg/world_urban1.htm 
 

�  ’50 by 50’ - Making Cars 50% More Fuel Efficient by  2050 
http://www.fiafoundation.org/50by50/Documents/50BY50_report.pdf 

 
�  The Fleet Forum Fleet Safety Guide 

http://www.fleetforum.org/ 
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�  Urban Bus Specifications India 
http://urbanindia.nic.in/moud/programme/ut/urbanbus_spec.pdf  
 

�  Monitoring Corruption: Evidence from a Field Experi ment in Indonesia 
http://www.nber.org/~bolken/corruptionexperiments.pdf  
 

�  UNEP, March 2009: Global Green New Deal – A Policy Brief 
http://www.unep.org/pdf/A_Global_Green_New_Deal_Policy_Brief.pdf 
 
 

7. INTERESSENSBEKUNDUNG: AUF- UND AUSBAU VON KAPAZI TÄTEN („CAPACITY 
DEVELOPMENT“) IM TRANSPORTSEKTOR LIBERIA 

Download Interessensbekundung:  

https://p01.gtz.de/sap/bc/gui/sap/its/zvi0?sap-client=001&sap-language=DE 

 

8. STELLENANGEBOTE 

�  GTZ – Stellenangebote im Bereich Umwelt und Infrastruktur finden Sie unter: 
www.gtz.de/transportjobs - Bitte beachten Sie, dass die GTZ ein eRecruitingportal eingeführt 
hat, dass es Ihnen erlaubt, ein auf spezifische Suchanfragen zugeschnittene Jobnews zu 
abonnieren.  

�    CIM – Stellenangebote  - Transport und Kommunikatio n 

http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=
cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden  

**********************************************************************************************************
Zögern Sie bitte nicht, diesen Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzusenden. 
Falls Sie noch nicht Mitglied des Transport-Mailservers oder bei Adressänderungen oder Wunsch um 
Beendigung der Mitgliedschaft, senden Sie bitte eine kurze Email an: Armin.Wagner@gtz.de 

Alle bisherigen Ausgaben finden Sie unter: http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-
infrastruktur/transport/15409.htm  

Im Auftrag von: 
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G T Z     T R A N S P O R T     N E W S   # 30 

Mai 2009 

Liebe Kolleginnen und Kollegen,  

Auch im 3. Newsletter des Jahres möchten wir sie wieder für das Thema Transport und 
Klimaschutz  begeistern. 

So geht die GTZ in Sachen Klimaschutz als Gewinner des bike&business Award 2009 mit 
gutem Beispiel voran und ermuntert die Mitarbeiter für den täglichen Weg zur Arbeit das Rad 
zu nutzen. Finden Sie ebenso Informationen über die ersten Workshops der Klimainitiative 
„Bridging the Gap“ und zur Übersicht „Städtische Mobilität und Klimaaktionspläne“. Lesen Sie 
weiterhin einen Beitrag zum BMU-Projekt „Rückführung leichtflüchtiger Kohlenwasserstoffe 
an Tankstellen in China“ und beachten Sie unsere neuen GTZ-SUTP Publikationen 
„Transportation Demand Management“ sowie „Cycling-inclusive Policy Development: A 
Handbook“. 

Zögern Sie nicht, den Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzuleiten.  

Viel Spaß beim Lesen wünscht 

Armin Wagner 

 

 

1. NACHHALTIGE VERKEHRSKONZEPTE IN DER GTZ 

Die GTZ ist Gewinner des bike&business Award 2009 
 
Am 2. April 2009 hat Geschäftsführer 
Wolfgang Schmitt aus der Hand des 
Hessischen Ministers für Wirtschaft und 
Verkehr, Dieter Posch (FDP), den 
„bike&business Award“ erhalten. Der 
Preis wurde erstmals vom Allgemeinen 
Deutschen Fahrradclub (ADFC) 
gemeinsam mit dem Planungsverband 
Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main 
verliehen. Mit ihm werden Unternehmen 
ausgezeichnet, die sich für nachhaltige 
Verkehrskonzepte unter besonderer 
Berücksichtigung des Radverkehrs zur 
Arbeit einsetzen.  

Wirtschaftsminister Posch überreicht GF Schmitt den Award 
Foto: Arnold

 

Die GTZ hat sich schon 2003 als erstes Unternehmen aktiv an der bike&business Aktion des 
ADFC beteiligt und seitdem den Anteil der Radfahrer im Berufsverkehr fast verdreifacht. Im 
Sommer kommen bis zu 15% der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit dem Rad zur Arbeit. 
Viele kleine Maßnahmen und das große Engagement der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, 
allem voran das des ehrenamtlichen „Fahrradbeauftragten“ Stefan Pohl, hat zum Erfolg der 
GTZ beigetragen. Zu den Maßnahmen, die die GTZ durchgeführt hat, zahlen: Installieren von 
modernen, überdachten Fahrradständern, bei denen man das Fahrrad am Rahmen 
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anschließen kann, Einrichten von Duschen und Spinden sowie das Anschaffen eines 
Reparaturkoffers, falls mal ein Reifen platt ist. 
 

Daneben ist die Kommunikation wichtig: Es 
gibt ein „Biker-Web“, wo die Biker neueste 
Informationen zu Radrouten, Aktionen und 
andere nützliche Infos erhalten. Erfahrene 
Radfahrer coachen „Neulinge“, damit sie 
ihren Radweg zur GTZ finden. Schließlich 
beteiligen sich die GTZ-Mitarbeiter aktiv an 
den kommunalen Planungsprozessen und 
geben der Stadt Eschborn so wichtige 
Hinweise, z.B. um „Fallen“ wie hohe 
Bordsteine zu beseitigen und die 
Verkehrsplanung für den 
Fahrradberufsverkehr zu verbessern.  GF Schmitt testet das gewonnene Dienstfahrrad 

Foto: Hilger   

Eine Lücke hat der Preis geschlossen: Das 
gewonnene, hochwertige Fahrrad von riese + müller wird das erste offizielle GTZ-
Dienstfahrrad am Standort Eschborn/Frankfurt. Es wird ab sofort bei AgenZ stationiert, um im 
Berufspendelverkehr zwischen AgenZ (in Frankfurt-Rödelheim) und der Zentrale der GTZ (in 
Eschborn) eingesetzt zu werden.  
 

von Roger Wolf, Umweltbeauftragter der GTZ, roger.wolf@gtz.de

Präsentation von Manfred Breithaupt, GTZ 

  
 
�ƒ Planungsverband: 

http://www.planungsverband.de/index.phtml?&mNavID=1.100&object=tx|1169.710.1&Mod
ID=255&sub=0&La=1 

�ƒ RTL http://www.rtl-hessen.de/videos.php?video=5531. 
�ƒ Bike&Business http://www.bikeandbusiness.de/pilotprojekt.htm  
�ƒ Frankfurter Rundschau http://www.fr-

online.de/frankfurt_und_hessen/nachrichten/frankfurt/?em_cnt=1710028&  
 

2. TRANSPORT UND KLIMADEBATTE  

Paris / Bonn: Auftaktveranstaltungen der GTZ Initiative Bridging the Gap 

Am 27. März fand in Paris im Rahmen der Initiative 
„Bridging the Gap: Road to Copenhagen“ ein erster 
Expertenaustausch zum Thema „Pathways for 
Transport in the Post Kyoto Process“  statt. 
Entsprechende Informationen, Ergebnisse und 
Präsentationen zum gemeinschaftlich 
veranstalteten Workshop (GTZ Sektorvorhaben 
Transportpolitikberatung, UITP, Veolia Transport 
und Transport Research Laboratory) stehen ab 
sofort zum Download bereit:  

http://www.sutp.org/bridging_the_gap/ws-paris.html 

Vertieft wurde der Dialog zusätzlich am 1.April am 
Rande der Bonn Climate Change Talks mit dem 
Schwerpunkt „Bridging the gap - how to include transport in the Bali Road Map“ . Als 

mailto:roger.wolf@gtz.de
http://www.planungsverband.de/index.phtml?&mNavID=1.100&object=tx|1169.710.1&ModID=255&sub=0&La=1
http://www.planungsverband.de/index.phtml?&mNavID=1.100&object=tx|1169.710.1&ModID=255&sub=0&La=1
http://www.rtl-hessen.de/videos.php?video=5531
http://www.bikeandbusiness.de/pilotprojekt.htm
http://www.fr-online.de/frankfurt_und_hessen/nachrichten/frankfurt/?em_cnt=1710028&
http://www.fr-online.de/frankfurt_und_hessen/nachrichten/frankfurt/?em_cnt=1710028&
http://www.sutp.org/bridging_the_gap/ws-paris.html
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Vortragende und Panelisten konnten Vertreter von UNEP, des japanischen 
Transportministeriums, der Clean Air Initiative/ADB, der koreanische Klimabotschafter 
Raekwon Chung sowie Michael Cramer (Mitglied des Europaparlaments) gewonnen werden. 
Michael Cramer unterstrich in seiner Rede die Rolle des Transportsektors und verwies 
darauf, dass 90% der städtischen Autofahrten nicht weiter als 6 Kilometer gehen und man 
durch die Reduktion dieser Fahrten um ein Drittel schon 4% an Emissionen einsparen könne 
(Cramers komplette Rede auf der Homepage). Raekwon Chung fasste die Dringlichkeit der 
Berücksichtigung des Transportsektors mit den Worten zusammen: "Wenn wir Fortschritte 
in der Klimapolitik machen wollen, dürfen wir den Transportsektor nicht außen vor 
lassen."   

Präsentationen und Redemanuskripte, auch als Video, finden Sie auf unserer Webseite:  

http://www.sutp.org/bridging_the_gap/. 

 

3. KLIMA, TRANSPORT UND STÄDTISCHE AKTIONSPLÄNE 

Weltweit verstärken sich die Bemühungen in Städten, spezielle 
städtische Klimaaktionspläne zur Verringerung der 
Kohlenstoffdioxidemissionen und Verbesserung der lokalen 
Luftqualität zu entwickeln. Mit einem Beitrag von bis zu 40 Prozent 
an den Gesamtemissionen, spielt der Transportsektor als 
Hauptemittent klimaschädlicher Emissionen eine entscheidende 
Rolle in diesen Strategien. Im Rahmen der Bridging the Gap: Road 
to Copenhagen Initiative wurden deshalb Klimaschutzpolitiken 
und Aktionspläne von mehr als 30 Städten  auf allen Kontinenten 
transportspezifisch betrachtet und entsprechende Zielstellungen 
sowie Maßnahmen und ergänzende Informationen und Dokumente 
übersichtlich zusammengestellt.  

Mehr Information unter:   

http://www.sutp.org/bridging_the_gap/downloads/Climate_Change_Action_Plans_details_19
0409.pdf 

http://www.sutp.org/bridging_the_gap/downloads/Transport&ClimateChangeActionPlans_SE
20032009.pdf 

 

4. DEUTSCHE UNTERSTÜTZUNG ZUR VOC-RÜCKFÜHRUNG AN ZEHNTAUSENDEN 
TANKSTELLEN  IN CHINA  

In der Volksrepublik China hat der rasante Zuwachs des Straßenverkehrs zu einem 
drastischen Anstieg der Tankvorgänge geführt. Mit jedem Tankvorgang gelangen 
gesundheitsschädigende, leichtflüchtige Kohlenwasserstoffe (VOC) in die Umgebung. In 
Europa begegnete man der Luftverschmutzung durch VOC in den 1990er Jahren durch eine 
technische Erneuerung, die verhindert, dass Benzindämpfe beim Tankvorgang freigesetzt 
werden.  
 

Nun hat die chinesische Regierung einen ambitionierten Plan zur schrittweisen Umrüstung 
zehntausender Tankstellen beschlossen. Das chinesische Umweltministerium (Ministry for 
Environmental Protection of the People’s Republik of China, MEP) hat bereits in 2007 im 

http://www.sutp.org/bridging_the_gap/downloads/Climate_Change_Action_Plans_details_190409.pdf�
http://www.sutp.org/bridging_the_gap/
http://www.sutp.org/bridging_the_gap/downloads/Climate_Change_Action_Plans_details_190409.pdf
http://www.sutp.org/bridging_the_gap/downloads/Climate_Change_Action_Plans_details_190409.pdf
http://www.sutp.org/bridging_the_gap/downloads/Transport&ClimateChangeActionPlans_SE20032009.pdf
http://www.sutp.org/bridging_the_gap/downloads/Transport&ClimateChangeActionPlans_SE20032009.pdf
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Zusammenhang mit den Vorbereitungen zu den Olympischen Spielen 2008 
Umweltstandards verabschiedet, um die Emissionen von leichtflüchtigen 
Kohlenwasserstoffen an Tankstellen, Tanklagern und Tankkraftfahrzeuge zu regulieren. 
Diese Standards wurden in den Olympia-Städten in 2008 implementiert und werden, 
unterstützt durch das Projekt der BMU-Klimainitiative, bis 2010 im Yangtse- und 
Perlflussdelta (einem der größten Ballungszentren China’s) umgesetzt. Trotz der 
Veröffentlichung der Standards sind jedoch Fragen der technischen Umsetzung noch offen: 
es fehlt an innovativer Technologie, vor allem aber auch an Erfahrung und Know-how. 
 

In einem Projekt der BMU-Klimainitiative arbeiten Experten der GTZ in China gemeinsam mit 
mit dem TUV Sued und Fachleuten aus China an der Entwicklung eines Leitfadens zur 
weiteren Verbreitung der Technologie. In Schulungen erhalten Mitarbeiter aus lokalen 
Umweltbehörden einen Überblick über die bestehenden Vorschriften, geeignete 
Technologien und über Managementhinweise zur Umrüstung von Tankstellen. Denn sie 
selbst sollen im Anschluss die Umrüstung der Tankstellen steuern. Durch ein Training zum 
Thema Wartung und Instandhaltung, sowie Kontrolle und Überwachung der umgerüsteten 
Tankstellen fließen deutsche Erfahrungen in diesem Bereich in die Umsetzung in China ein.  
 

Typische Tankstelle in China, noch ohne gesundheits- 
und umweltfreundliches Rückgewinnungssystem 

Anhand einer Mustertankstelle in der 
Millionen-Metropole Guangzhou 
demonstrieren die Experten der GTZ 
gemeinsam mit dem TUEV Sued, dass 
die Umrüstung positive Auswirkungen auf 
Gesundheit und Umwelt hat und zugleich  
durch die Rückgewinnung von Benzin 
Kosten einspart. Die chinaweite Nutzung 
von Rückgewinnungssystemen an 
Tankstellen trägt zu einer deutlichen 
Senkung der treibhauswirksamen 
Emissionen bei. „Die Erfahrungen aus 
dem Projekt können als Grundlage für die 
landesweite Umsetzung von VOC-
Rückführsystemen an Tankstellen dienen 
und auch außerhalb Chinas repliziert 
werden.“, freut sich Projektleiterin Ursula 
Becker. 
 

Projektlaufzeit: 12/2008 bis 03/2010 
 
Kontakt: Stefan Bundscherer, Programme Director, Environmental Policy Programme,   
Deutsche Gesellschaft für Technische Zusammenarbeit (GTZ) GmbH, T  +86 (0)10 853 216 62 ext. 301, F  +86 
(0)10 853 237 22, M  (+86) 139 1141 7378, E  stefan.bundscherer@gtz.de; www.environmental-policy.cn  
 

5. "CYCLING-INCLUSIVE POLICY DEVELOPMENT: A HANDBOOK"  
VERÖFFENTLICHT 

"Cycling-inclusive Policy Development: A Handbook"  ist die neueste Veröffentlichung 
innerhalb der SUTP-Training-Documents Serie und wurde in Zusammenarbeit mit Interface 
for Cycling Expertise (I-CE) im Rahmen de SUMA-Projektes erstellt. I-CE beschäftigt sich 
maßgeblich mit der Implementierung von „Low Cost“ Mobilitätskonzepten und Integrierter 
Radwegeplannung auf politischer Ebene. Insgesamt 12 erfahrene Experten verschiedener 
Forschungsgebiete konnten für die Arbeit an diesem Handbuch zu Maßnahmen und 
Möglichkeiten zur Umsetzung einer fahrradfreundlichen städtischen Transportpolitik  
gewonnen werden. Die Lektüre ist ideal geeignet für Stadt- und Verkehrsplaner sowie 

mailto:stefan.bundscherer@gtz.de
http://www.environmental-policy.cn/
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politische Entscheidungsträger, die sich der zukünftigen Ansprüche nachhaltiger städtischer 
Transportsysteme bewusst sind und ihre Stadt dahingehend verändern wollen: „Wir können 
genauso viel aus unseren Fehlern lernen, wie aus unseren Erfolgen“. Das Handbuch 
beinhaltet auf mehr als 250 Seiten die folgenden Kapitel: 
 

�x Introduction: learning from others’ successes and failures  
�x From car-based to people entered cities  
�x Ideas that shape urban form – and how urban form shapes 

us  
�x Getting organized: managing and implementing the policy 

– making process  
�x Five main requirements for cycling-inclusive infrastructure  
�x Identifying bicycle networks for better cities  
�x Design: making choices that fit local conditions  
�x Designing for cycling makes residential and central 

business district streets better – for all  
�x Designing for cycling along main roads and highways  
�x Bicycle parking: tools for success  
�x Building a multi-modal transport system: integrating cycling and public transportation  
�x Cycling-friendly regulations for sustainable cities  
�x Social marketing and citizens’ participation: good relationships build better cycling 

facilities  
�x Education, awareness building and advocacy  
�x Researching cycling needs and possibilities  

  
Download auf: 
http://www.sutp.org/index2.php?option=com_docman&task=doc_view&gid=410&Itemid=54  
 

6. TRAININGSDOKUMENT ZU “TRANSPORTATION DEMAND MANAGEMENT” 

“Transportation Demand Management” umfasst eine Vielzahl 
von Maßnahmen, die dazu beitragen, das Verkehrsaufkommen 
zu minimieren, Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrsträger zu 
verlagern und existierende Verkehrsmittel effizienter zu nutzen. 
Hierzu zählen unter anderem integrierte Verkehrs- und 
Flächennutzungsplanung, ökonomische Instrumente, 
verbesserte Angebote für Bus, Bahn und Rad sowie 
Parkraummanagement. GTZ-SUTP hat basierend auf 
internationalen Erfahrungen und unter Nutzung der Ergebnisse 
der durch SUTP in 2007 und 2008 durchgeführten 
Trainingskurse ein umfangreiches Hintergrunddokument mit 
folgenden Kapiteln entwickelt: 
 

�x Challenging traffic growth in developing countries  
�x Developing a comprehensive TDM strategy  
�x Improving mobility options  
�x Economic measures  
�x Smart growth and land use policies  

 

http://www.sutp.org/index2.php?option=com_docman&task=doc_view&gid=410&Itemid=54
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Die Publikation wurde von Andrea Broaddus, Todd Litman and Gopinath Menon erstellt und 
ist zum Download verfügbar: 
http://www.sutp.org/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=413 

   

7. VERÖFFENTLICHUNG ZU “INDUCED TRAVEL”  

“If we build it, they will come” oder anders formuliert “Wer Straßen 
säat wird Verkehr ernten ” (Frederic Vester). Laut BVP 2003 
beträgt der Anteil des induzierten Verkehrs in Deutschland 
immerhin 12%. Für Planer, Entscheider, aber auch für die 
Öffentlichkeit, ist das Phänomen des induzierten Verkehrs von 
substantiellem Interesse. Die Arbeit beleuchtet das Konzept des 
induzierten Verkehrs näher und geht dabei grundsätzlichen 
Problemen und Fragestellung nach. Der Autor Roger Gorham ist 
führender Wissenschaftler in diesem Gebiet. Download 
http://www.sutp.org/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=393 

 
 
 
 
 
 

8.  TERMINE UND VERANSTALTUNGEN MAI 2009 

�ƒ mobil.TUM 2009 International Scientific 
Conference on Mobility and Transport 
München, GER  
Technische Universität München 

12.-13.5. 
http://www.vt.bv.tum.de/index.php?optio
n=com_content&task=view&id=187&Item
id=193 

�ƒ OECD International Transport Forum 2009  
Leipzig, GER 

26.-29.5. http://www.internationaltransportforum.or
g/ 

 

9.  LITERATURHINWEISE UND PUBLIKATIONEN 

�ƒ New study on impact of fuel efficiency on oil prices could change thinking   
http://www.transportenvironment.org/News/2009/4/New-study-on-impact-of-fuel-efficiency-
on-oil-prices-could-change-thinking/ 
 

�ƒ 17. Bundesweite Umwelt- und Verkehrs-Kongress BUVKO in Dresden - Ergebnisse 
und Medienberichte 
http://www.buvko.de/ 
 

�ƒ UNCTAD Multi-year Expert Meeting on Transport and Trade Facilitation: Maritime 
Transport and the Climate Change Challenge, Geneva – Meeting Report  
http://www.unctad.org/Templates/webflyer.asp?docid=11044&intItemID=3492&lang=1  
http://www.unctad.org/Templates/meeting.asp?intItemID=1942&lang=1&m=15862 
  

http://www.sutp.org/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=413
http://www.sutp.org/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=393
http://www.sutp.org/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=393
http://www.vt.bv.tum.de/index.php?option=com_content&task=view&id=187&Itemid=193
http://www.vt.bv.tum.de/index.php?option=com_content&task=view&id=187&Itemid=193
http://www.vt.bv.tum.de/index.php?option=com_content&task=view&id=187&Itemid=193
http://www.internationaltransportforum.org/
http://www.internationaltransportforum.org/
http://www.transportenvironment.org/News/2009/4/New-study-on-impact-of-fuel-efficiency-on-oil-prices-could-change-thinking/
http://www.transportenvironment.org/News/2009/4/New-study-on-impact-of-fuel-efficiency-on-oil-prices-could-change-thinking/
http://www.transportenvironment.org/News/2009/4/New-study-on-impact-of-fuel-efficiency-on-oil-prices-could-change-thinking/
http://www.buvko.de/
http://www.unctad.org/Templates/webflyer.asp?docid=11044&intItemID=3492&lang=1
http://www.unctad.org/Templates/meeting.asp?intItemID=1942&lang=1&m=15862


  
G T Z     T R A N S P O R T     N E W S   # 30 / Mai 2009 

 

 

 
10. STELLENANGEBOTE 

�Æ GTZ – Stellenangebote im Bereich Umwelt und Infrastruktur finden Sie unter: 
www.gtz.de/transportjobs - Bitte beachten Sie, dass die GTZ ein eRecruitingportal eingeführt 
hat, dass es Ihnen erlaubt, ein auf spezifische Suchanfragen zugeschnittene Jobnews zu 
abonnieren.  

�Æ   CIM – Stellenangebote  - Transport und Kommunikation 

http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=
cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden  

**********************************************************************************************************
Zögern Sie bitte nicht, diesen Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzusenden. 
Falls Sie noch nicht Mitglied des Transport-Mailservers oder bei Adressänderungen oder Wunsch um 
Beendigung der Mitgliedschaft, senden Sie bitte eine kurze Email an: Armin.Wagner@gtz.de 

Alle bisherigen Ausgaben finden Sie unter: http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-
infrastruktur/transport/15409.htm  

Im Auftrag von: 

 

http://www.gtz.de/transportjobs
http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden
http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden
mailto:Armin.Wagner@gtz.de
http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-infrastruktur/transport/15409.htm
http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-infrastruktur/transport/15409.htm
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Liebe Kolleginnen und Kollegen,  

Im vergangenen Monat fand in Leipzig das 2.Weltverkehrsforum unter dem Titel: 
„TRANSPORT FOR A GLOBAL ECONOMY - Challenges & Opportunities in the Downturn“ 
statt.  

Aus diesem Anlass beleuchtet unser Newsletter SPEZIAL in 4 Beiträgen verschiedene 
Aspekte dieses Themas in der Entwicklungszusammenarbeit: Dr. Jan Hoffmann (UNCTAD)  
ordnet Trade Facilitation politisch ein, Dr. Bernd Brunnengräber (GOPA)  stellt erste 
Umsetzungsschritte und Ergebnisse eines Vorhabens zur Verkehrserleichterung in 
Westafrika vor, Dr. Reiner Koblo (KfW Entwicklungsbank)  gibt einen Überblick zur KfW-
Förderung des internationalen Handels benachteiligter Binnenländer durch integrierte 
Entwicklung von Transportkorridoren und Frank Gschwender (GTZ)  vertieft am Beispiel 
Walvis Bay Corridor Group institutionelle Fragen der Planung und des Managements von 
Transportkorridoren.  

Zusätzlich beigefügt finden Sie eine Liste relevanter Publikationen und Links zum Thema. 

Ihre Rückmeldungen sind wie immer herzlich willkommen - zögern Sie nicht, den Newsletter 
an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzuleiten.  

Viel Spaß beim Lesen wünscht 

Armin Wagner 

 

 

1. Trade Facilitation – was bedeutet das für den Transportsektor? 

Beitrag von Dr. Jan Hoffmann 
(UNCTAD) 

„Trade Facilitation“ spielt eine immer wichtigere Rolle in nationalen Handelspolitiken und 
auch in der internationalen Entwicklungshilfe. Als eines der „Singapur Themen“ wird es seit 
2004 in der World Trade Organisation (WTO) im Rahmen der Doha Entwicklungsrunde 
verhandelt, und es ist Bestandteil der „Aid-For-Trade“ Initiative (mehr zu „Aid-For-Trade auf: 
http://www.wto.org/english/tratop_e/devel_e/a4t_e/a4t_factsheet_e.htm) . Laut Statistiken der 
OECD haben die Ausgaben der Entwicklungshilfe für Trade Facilitation in der laufenden 
Dekade stark zugenommen.  

Es ist nicht so, dass Trade Facilitation plötzlich wichtiger geworden wäre, weil es in der WTO 
verhandelt wird, sondern das Thema ist in die Verhandlungen aufgenommen worden, weil es 
zunehmend wichtiger für die Entwicklung geworden ist. Während Handelsliberalisierung zu 
immer niedrigeren Zöllen geführt hat und die meisten Häfen der Welt reformiert worden sind, 
besteht in vielen Ländern der Welt nach wie vor Handlungsbedarf beim Zoll und anderen 
öffentlichen Institutionen, die an den Grenzformalitäten für Importe, Exporte und Transit 
beteiligt sind. Globalisierte Produktionsprozesse, Just-In-Time Lieferungen, sowie die 
wachsenden Exporte von industriellen Gütern auch von Entwicklungsländern machen es 
immer wichtiger, dass Handelsprozesse schnell, zuverlässig und transparent abgewickelt 
werden.  

http://www.wto.org/english/tratop_e/devel_e/a4t_e/a4t_factsheet_e.htm
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Bezogen auf den Transportsektor kann Trade Facilitation als ein dreistufiger Prozess 
beschrieben werden. Der erste Schritt sind internationale Standards, d.h. global einheitliche 
Bestimmungen oder zumindest Empfehlungen. Wichtig sind hier z.B. das harmonisierte 
Zollklassifizierungssystem der Weltzollorganisation, der „Lay-out-key“ für 
Handelsdokumente, oder auch diverse Codes für Orte, Währungen oder Transportmittel. Der 
zweite Schritt ist die nationale oder auch regionale Harmonisierung. Idealerweise, werden 
hier die nationalen Bestimmungen den internationales Standards angepasst. Im dritten 
Schritt werden Handelsprozesse vereinfacht. Beispiele hierfür sind Zollautomatisierung, 
„Single Windows“ oder auch die elektronische Vernetzung von Händlern, Transporteuren und 
Verwaltungen.   

Während niemand im Prinzip „gegen“ Trade Facilitation ist, so sind doch oft diverse Hürden 
zu überwinden. Einige Akteure profitieren von bestehenden Ineffizienzen; nicht nur 
Mitarbeiter des öffentlichen Dienstes sind hier involviert, sondern auch private Firmen, wie 
z.B. Zollagenturen. Auch kosten Reformen natürlich oft zunächst Geld, d.h. Trade Facilitation 
ist als Investition anzusehen – und nicht alle Entwicklungsländer betrachten diese Investition 
als erste Priorität. Insbesondere die am wenigsten entwickelten Staaten (LDCs) investieren 
ihre knappen Mittel z.T. zunächst in Schulen und Krankenhäuser, bevor ein neues 
Zollsystem eingeführt wird. OECD Statistiken zeigen, dass die wachsende Entwicklungshilfe 
im Bereich Trade Facilitation in erster Linie Entwicklungsländer mit mittlerem Einkommen 
erreicht – hier ist die Rendite solcher Investitionen höher als in den ärmsten Ländern mit 
zumeist niedrigeren Handelsvolumen.  

Wartezeiten sind Verlustzeiten für (fast) alle Partner 

Das Verhandlungsmandat der WTO soll sicherstellen, dass Entwicklungsländer und 
insbesondere LDCs zu nichts verpflichtet werden, was sie nicht umsetzen können. Während 
global die Latte der Mindestanforderungen bei der Trade Facilitation höher angelegt werden 
soll, wollen die Mitgliedsländer gleichzeitig erreichen, dass Entwicklungsländer diesen neuen 
Anforderungen auch gerecht werden können. Um den Entwicklungsländern zu helfen, 
festzustellen, ob sie den im Moment zur Verhandlung stehenden Anforderungen auch 
gerecht werden könnten, hat die WTO, in Zusammenarbeit mit anderen Organisationen (IMF, 
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OECD, UNCTAD, WCO, und Weltbank), ein umfassendes Programm von assistierten 
Selbstevaluierungen gestartet.  

 

Teilnehmer eines 
Selbstevaluierungs- 
workshops in 
Kolumbien 

Knapp 100 Entwicklungsländer führen im Rahmen dieses Programms einwöchige 
Arbeitsseminare durch, an denen alle relevanten nationalen Partner teilnehmen. Zwischen 
30 und 60 nationale Experten vom Zoll, Handelskammern, Agenturen, Ministerien, Behörden, 
Grenzpolizei etc analysieren anhand einer von der Weltbank entwickelten Methodologie 35 
konkrete Trade Facilitation Maßnahmen, die zurzeit bei der WTO verhandelt werden. Bereits 
mehr als die Hälfte der Länder haben diese Selbstevaluierungen abgeschlossen, und die 
Erfahrungen mit diesem Prozess sind durchweg positiv.  

UNCTAD unterstützt diesen Prozess nicht nur mit der Bereitstellung von Moderatoren 
(„Facilitators“), sondern in mehreren Fällen fördern wir auch die Vorbereitung des Seminars, 
und wir kooperieren mit den Arbeitsgruppen, so dass diese auch nach dem Seminar 
bestehen bleiben. Trade Facilitation ist in erster Linie ein Prozess, und es genügt nicht, mit 
einem einmaligen Seminar ein „Photo“ der momentanen Situation zu machen. Die 
Arbeitsgruppen müssen dieses Photo regelmäßig aktualisieren, und die Erfahrung lehrt 
außerdem, dass die Arbeitsgruppen oft zu konkreten Reformvorschlägen und Lösungen für 
existierende Probleme beitragen. Einige Länder haben bereits funktionierende Trade 
Facilitation Komitees, und in anderen können die Arbeitsgruppen, die zunächst nur für die 
WTO Selbstevaluierung kreiert worden sind, sich institutionalisieren und in umfassendere 
Trade Facilitation Komitees umwandeln.  

UNCTADs Transport Newsletter 

Vierteljährlich informieren wir in unserem 20 bis 35-seitigen elektronischen Newsletter über Themen 
wie Transport und Entwicklung, Trade Facilitation, Schifffahrt, Hafenreformen und 
Zollmodernisierungen. Zum Teil beinhaltet der Newsletter kurze originäre Artikel, und zum Teil weisen 
wir auch nur einfach auf neue Veröffentlichungen oder Veranstaltungen hin, sowohl von der UNCTAD 
als auch von anderen Entwicklungspartnern. Das Abonnement ist kostenlos via 
http://extranet.unctad.org/transportnews.  

 
Die UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development )wurde 1964 gegründet und unterstützt 
die entwicklungsorientierte Einbindung von Entwicklungsländern in die Weltwirtschaft. UNCTAD hat sich zu 
einer wissenbasierten Institution entwickelt, die Politik und Denken mit besonderem Fokus auf die 
Integration nationaler und internationaler Aktivitäten mit dem Ziel nachhaltiger Entwicklung,  unterstützt. 
Mehr auf www.unctad.org . Dr. Jan Hoffmann ist  Chef der  Trade Facilitation Section, Trade Logistics 
Branch, DTL, der  UNCTAD: Jan.Hoffmann@UNCTAD.org   

http://extranet.unctad.org/transportnews
http://www.unctad.org/
mailto:Jan.Hoffmann@UNCTAD.org
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2. Verkehrserleichterung in  Westafrika: Ausgangslage, 
Projektansatz und erste Umsetzungsschritte eines 
Projektes zur Beratung der Regionalorganisationen 
ECOWAS und UEMOA 

Beitrag von Dr. Bernd Brunnengräber - GOPA 

Ausgangslage 

Die wirtschaftliche Entwicklung Westafrikas1  wird immer noch maßgeblich durch die starken 
konjunkturellen Schwankungen unterworfene Nachfrage nach Rohstoffen und 
landwirtschaftlichen Exportprodukten bestimmt. Der intra-regionale Handel, der hier 
stabilisierend wirken könnte, hat mit ca. 9 % nur einen niedrigen Anteil am Gesamt-
Außenhandel der ECOWAS-Länder. Noch in diesem Jahr sollen erstmals reziproke 
Freihandelsabkommen mit der EU (sogenannte Economic Partnership Agreements – EPAs) 
das Präferenzsystem des Cotonou Vertrages ersetzen. Aufgrund geringer Kohärenz 
zwischen der WTO- und EPA-Agenda, die auf eine zunehmende Liberalisierung der Importe 
hinauslaufen, und den regionalen Integrationsprozessen wächst so die Gefahr, daß Importe 
aus Europa und den USA sowie aus den asiatischen Schwellenländern lokal hergestellte 
Produkte vom Markt verdrängen.  

 

Grenzübergang in Sèmè 
Kraké Plage zwischen 
Benin und Nigeria  

 

Sowohl für die Einbindung Westafrikas in den Welthandel, wie auch für die regionalen 
Integrationsbestrebungen erbringt der Transportsektor wichtige Vorleistungen. Trotz 
verschiedener Rehabilitierungs- und Investitionsprojekte, wie z.B. der Schaffung der 
regionalen Lagos-Abidjan- und Trans-Sahel-Straßenkorridore, konnte der Ausbau der 
Infrastruktur mit der Zunahme des Transportaufkommens nicht Schritt halten. Dies betrifft 

                                                 
1 Westafrika wird hier synonym für die Mitgliedsländer von ECOWAS (Economic Community Of West African 
States) und Mauretanien verwendet. Mitgliedsländer von ECOWAS sind Benin, Burkina Faso, Elfenbeinküste, 
Mali, Niger, Senegal, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea Bissau, Kap Verde, Liberia, Nigeria, Sierra Leone und 
Togo.  Benin, Burkina Faso, Elfenbeinküste, Guinea Bissau, Mali, Niger, Senegal und Togo sind gleichzeitig auch 
Mitgliedländer von UEMOA (Union Économique et Monétaire Ouest Africaine). 
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besonders die westafrikanischen Binnenländer, die für ihren Außenhandel auf eine gute 
Anbindung an die Seehäfen im Süden und Westen angewiesen sind. Die geringe Dichte und 
Kapazität des Strassen- und Schienennetzes und die ausstehende Modernisierung der See- 
und Flughäfen repräsentieren dabei nur einen Teil der Problematik. Ebenso bremsend auf 
den Personen- und Güterverkehr wirken Hemmnisse, die sich aus fehlenden oder 
unzureichenden politischen Rahmensetzungen ergeben: Beispielsweise wird der 
Straßengüterverkehr, mit dem mehr als 90% des Güterverkehrsaufkommens abgewickelt 
werden, durch Inkompatibilität der nationalen Zollsysteme und lange Abfertigungszeiten an 
den Grenzübergängen beeinträchtigt.  

Unzureichende Achslastkontrollen und Straßenunterhaltung verursachen einen raschen 
Substanzverlust des Straßennetzes. Mangelnder Wettbewerb stellt, wie eine aktuelle 
Erhebung der Weltbank nachweist, ein weiteres Kernproblem dar. So sind die hohen 
Frachtraten in Westafrika nicht allein durch hohe Betriebskosten bedingt, sondern es gelingt 
den Spediteuren, trotz des qualitativ unzureichenden Dienstleistungsangebotes überhöhte 
Gewinnmargen zu realisieren.  

Projektansatz 

Schon in den Gründungsdokumenten der beiden westafrikanischen Regionalorganisationen 
ECOWAS und UEMOA aus den Jahren 1975 bzw. 1994 wird der 
Verkehrs(infrastruktur)politik eine hohe Priorität eingeräumt. In einem Marathon regionaler 
Konferenzen und Fachtreffen ist seitdem ein umfangreiches den Verkehrssektor betreffendes 
politisches Programm und Regelwerk geschaffen worden. Aus heutiger Sicht war die Politik 
der Regionalorganisationen und ihrer Mitgliedsländer allerdings stark durch tagesaktuelle 
politische Herausforderungen und Prioritäten geprägt. Die Resolutionen und Beschlüsse zum 
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sowie zur Harmonisierung rechtlicher Bestimmungen 
wurden nicht in ausreichendem Masse in nationale Gesetzgebungen überführt. Viele der 
initiierten Maßnahmen und Programme scheiterten außerdem an praktischen Problemen bei 
der Umsetzung oder schlicht an mangelnden Ressourcen für ihre Durchführung.  

Seit Ende der 90er Jahre setzen ECOWAS und UEMOA darum verstärkt auf die Umsetzung 
konkreter Aktionspläne und Pilotprojekte. Wichtige Meilensteine waren hier ein durch 
UEMOA 1997 beschlossener „Community Action Plan for Road Infrastructure and Transport“ 
und ein im Jahr 2003 gemeinsam durch ECOWAS und UEMOA verabschiedetes „Regional 
Road Transport and Transit Programme“. Ein auf diesen Plänen aufbauendes durch den 9. 
Europäischen Entwicklungsfond finanziertes Projekt zur Verbesserung des regionalen 
Personen- und Güterverkehrs (9. EDF Transport Facilitation Project) wird seit März 2007 
durch ECOWAS und UEMOA mit Unterstützung der GOPA durchgeführt. Die GOPA ist dabei 
für die Beratung im Rahmen von Planungs- und Ausschreibungsprozessen verantwortlich 
und organisiert im Durchführungsmodus einer sogenannten „private indirect decentralised 
operation“ (private IDO) die Verwaltung der eingesetzten EDF Mittel. Darüberhinaus hat die 
GOPA aber auch die direkte Verantwortung für die technische Umsetzung zentraler 
Projektkomponenten. 

Erste Umsetzungsschritte und Ergebnisse 

Der Grossteil des Projektbudgets von 63,8 Millionen Euro an nicht rückzahlbaren EDF 
Beihilfen ist für die Planung und den Bau von insgesamt sieben Grenzübergängen mit 
gemeinsamer Grenzabfertigung reserviert. In einer Funktionalitätsstudie wurde hierfür ein 
Konzept erstellt, in dessen Rahmen die Durchlässigkeit der Grenzen für den 
Gütertransitverkehr erhöht, und die Grenzabfertigung professioneller und zügiger organisiert 
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werden soll. Es ist vorgesehen, die Abfertigungszeit für LKW von mehreren Stunden bis 
Tagen bis auf weniger als eine halbe Stunde für mit elektronischen Zollsiegeln versehene 
LKW zu vermindern. Auch für den Passagierverkehr und den kleinen Grenzverkehr der 
beiderseits der Grenzen ansässigen Bevölkerung sollen erhebliche Erleichterungen 
resultieren.  

Nach komplizierten Abstimmungsprozessen zwischen den Regionalorganisationen und ihren 
Mitgliedsländern wurden die endgültigen Standorte und das Konzept für die durch das 
Projekt zu errichtenden Grenzstationen bestätigt. Aktuell befinden sich die Projekte in der 
Phase der Detailplanung, die bis zum Ende des laufenden Jahres mit einer internationalen 
Ausschreibung der Bauleistungen abgeschlossen werden soll. Komplementäre Studien 
definieren detaillierte Reformschritte u.a. zur Einführung eines effektiven 
Gütertransitverkehrs auf Hauptverkehrskorridoren, zur besseren Vernetzung der 
verschiedenen Zollinformationssysteme und zur Schaffung regionaler Rahmenabkommen 
und Durchführungsverordnungen für den Betrieb der Grenzstationen. Dazu werden auch die 
von den Projektmaßnahmen Betroffenen in das Vorhaben einbezogen. Im Mittelpunkt von 
durch NGOs implementierten Programmen zur Bewusstseinsbildung stehen dabei u.a. die 
Abschaffung „inoffizieller“ Checkpoints und Abgaben sowie Querschnittsthemen wie 
Verkehrssicherheit und HIV/AIDS. 

 

Lageplan der 
projektierten neuen 
Grenzstation in 
Sèmè Kraké Plage 

 

Parallel werden aber auch andere Verkehrsträger betreffende Themen durch das Projekt 
bearbeitet. So wurden Studien zum Ausbau des regionalen Eisenbahnnetzes, zur Steigerung 
der Produktivität, Effizienz und Sicherheit des Hafenumschlags sowie zur Unterstützung der 
Liberalisierung und Überwachung der Flugsicherheit des regionalen Luftverkehrs 
(entsprechend der Entscheidung von Yamoussoukro aus  dem Jahr 2000) vorbereitet, die 
nun regional ausgeschrieben werden.  

Gute Ergebnisse hat bisher die Unterstützung bei der Gestaltung regionaler Politikprozesse 
gebracht. Diese Aktivitäten, angefangen von der Organisation und Durchführung 
internationaler Konferenzen bis hin zu Trainingsmassnahmen und technischen Audits, haben 
zur Verabschiedung wichtiger Beschlüsse bzw. zu deren Transformation in nationale 
Politiken beigetragen. Beispiele hierfür sind die Durchführung einer Konferenz der ECOWAS 
Verkehrsminister, bei der im September 2008 insgesamt zehn Resolutionen zur Umsetzung 
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einer umfassenden westafrikanischen Strategie zur Verkehrserleichterung verabschiedet 
wurden, sowie Fortschritte bei der Umsetzung des regionalen Programms zur Flugsicherheit. 
Eine Herausforderung stellen die Abstimmung von Prioritäten der gelegentlich in Konkurrenz 
zueinander agierenden Regionalorganisationen sowie die oft rigiden EDF Verfahren dar, die 
im Beschaffungsbereich für Verzögerungen sorgen. Schließlich ist das Projekt für die GOPA 
auch mit beträchtlichen Risiken verbunden, haftet doch im Rahmen einer „private IDO“ das 
beratende Consultingunternehmen sehr weitgehend für die eingesetzten EDF Mittel. 

GOPA Consultants (GOPA - Gesellschaft für Organisation, Planung und Ausbildung mbH) ist ein 
unabhängiges privates Beratungsunternehmen, das im Auftrag nationaler und internationaler Institutionen 
sowie der Privatwirtschaft weltweit Planungs-, Beratungs-, Management- und Ausbildungsvorhaben in 
nahezu allen Wirtschaftszweigen durchführt. GOPA’s Abteilung für Infrastrukturentwicklung bearbeitet 
dabei schwerpunktmäßig Projekte in den Bereichen: Verkehr und Transport, Wasserver-
/Abwasserentsorgung, Abfallwirtschaft, Umweltinfrastruktur, Bauplanung und -überwachung öffentlicher 
Einrichtungen sowie Beschaffungswesen. Dr. Bernd Brunnengräber ist Transportökonom in GOPA’s 
Abteilung für Infrastrukturentwicklung. Seine Tätigkeitsschwerpunkte liegen u.a. auf der Beratung bei der 
Umsetzung regionaler Verkehrsprojekte (mit Beteiligung von Administrationen mehrerer Länder) sowie von 
Transportmasterplänen und –machbarkeitsstudien. bernd.brunnengraeber@gopa.de , www.gopa.de 

  

3. Trade facilitation: KfW  fördert den internationalen 
Handel benachteiligter Binne nländer im südlichen 
Afrika durch integrierte Entwicklung von 
Transportkorridoren 

Beitrag von Dr. Reiner Koblo (KfW Entwicklungsbank) 

Leistungsfähige Transportinfrastrukturen sind eine unerlässliche Voraussetzung für 
Wirtschaftswachstum. Die Erschließung neuer Märkte durch verbesserte Einbindung in den 
Welthandel bedeutet höheres Einkommen für die Produzenten aber auch für die direkt und 
indirekt in dem betreffenden Sektor Beschäftigten in den Entwicklungsländern. Hohe 
Transportkosten durch fehlende oder mangelhafte Infrastruktur behindern regionale 
Zusammenarbeit und Teilhabe an der Globalisierung. In Binnenländern wie Uganda und Mali 
machen die Frachtkosten durchschnittlich 32% bzw. 39% des Wertes aller importierten Güter 
aus. In Asien sind es hingegen nur 9%, in Westeuropa 4%. Insbesondere für arme Länder ist 
Infrastruktur sogar von noch größerer Bedeutung als für reichere Länder, da fehlende oder 
unzureichende Infrastruktur hier einen limitierenden Faktor für Wachstum darstellt. Auf der 
regionalen und nationalen Ebene ermöglichen erst Transportinfrastrukturen wie See- und 
Flughäfen, leistungsfähige Straßen und Eisenbahnen den Handel mit den Nachbarstaaten 
und der Welt, sowie Differenzierung der nationalen Wirtschaft. Häufig treten dazu noch hohe 
Abgaben für Im- und Export von Waren sowie lange Verzögerungen in der Grenzabfertigung. 
Eine wirkungsvolle Förderung des internationalen Handels („aid for trade“) erfordert daher 
den Aufbau von leistungsfähigen Transportinfrastrukturen. Insbesondere verderbliche Waren 
benötigen zwingend entsprechend kurze Transport- und Grenzabfertigungszeiten. 
Untersuchungen der Weltbank haben gezeigt, dass jeder Tag Verzögerung auf dem Weg 
zum Hafen den Außenhandel eines Landes um einen Prozentpunkt reduziert. Im Falle zeit-
sensitiver landwirtschaftlicher Güter sogar um 6 Prozentpunkte.  

Ein Beispiel für die erfolgreiche Unterstützung des Handels durch den koordinierten Ausbau 
internationaler Transportkorridore findet sich in Namibia. Der einstige Fischereihafen Walvis 
Bay wurde Ende der 90er Jahre mit Unterstützung der deutschen Finanziellen 
Zusammenarbeit (FZ) durch die Entwicklungsbank der Kreditanstalt für Wiederaufbau (KfW) 

mailto:bernd.brunnengraeber@gopa.de
http://www.gopa.de/
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zu einem internationalen Container- und Handelshafen ausgebaut. Der Hafen bildet die 
Schnittstelle zum internationalen Handel für drei wichtige Transportkorridore:  

- Der Trans-Kalahari Korridor der durch Botswana nach Südafrika führt; 

- Der Trans-Caprivi Korridor der nach Sambia und Simbabwe führt sowie  

- Der Trans-Kunene Korridor der eine Verbindung zu Angola herstellt. 

Die immer deutlicher werdende Überlastung der Seehäfen Südafrikas bietet dem Hafen 
Walvis Bay ein bedeutendes Entwicklungspotential. Durch einen effizienten Hafenbetrieb 
konnte sich der Hafen Walvis Bay eine herausragende Marktposition im System der 
südafrikanischen Häfen aufbauen. Der schlechte Zustand der Infrastruktur auf den 
genannten drei Transportkorridoren war lange Zeit ein Hindernis für die Entwicklung des 
Hafens. Ein großer Teil der Straßen auf den Korridoren war zwar asphaltiert, befand sich 
aber in einem sehr schlechten Zustand. Einige Teilstücke waren nur wenig leistungsfähige 
Schotterstrassen. Seit Mitte der 90er Jahre wurden diese Korridore auch mit Unterstützung 
der deutschen FZ rehabilitiert bzw. die Schotterstraßen zu asphaltierten Straßen ausgebaut. 
Beim Trans-Caprivi Korridor wurden 420 km oder 70% des Korridors mit Mitteln deutscher 
FZ rehabilitiert. Beim Trans-Kunene Korridor 252 km oder etwa 80% des Korridors. Im Falle 
des Trans-Caprivi Korridors wurde auch die Weiterführung des Korridors durch den Bau 
einer Brücke über den Grenzfluss sowie die Rehabilitierung längerer Straßenabschnitte in 
Sambia,  unterstützt. Mit dem Ausbau der physischen Infrastruktur war der erste Baustein für 
den Erfolg der Korridore geschaffen. 

Trans-Kunene - Korridor an 
der Grenze zu Angola 

Die Gründung der Walvis Bay Corridor Group (WBCG) im Jahr 2000 bildete einen weiteren 
wichtigen Faktor zur Entwicklung des Korridors. Die WBCG koordinierte im Rahmen einer 
Public Private Partnership öffentliche und private Interessen von Hafenbetreibern, Logistik- 
und Fuhrunternehmen sowie andern Interessensgruppen. Eine wichtige Funktion dieser 
Korridor-Management Gruppe ist auch die Markterschließung, z.B. über Vereinbarungen zu 
vereinfachter Zollabfertigung und Handel mit anderen Staaten wie vor kurzem mit der 
Republik Kongo die über Sambia an den Trans-Caprivi Korridor angebunden werden soll. 
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Seit dem Jahr 2000 verzeichnet der Hafen hohe Wachstumsraten im Warenumschlag. Im 
Schnitt erhöhte sich der Güterumschlag jedes Jahr um etwa 5%. Die Ausfuhr von Waren 
erhöhte sich mit einer Rate von ca. 7% p.a. sogar überdurchschnittlich. In der Zeit von 2000 
bis 2005 hat sich der Containerumschlag beinahe verdreifacht wobei insbesondere der 
Transit von Containern in und aus Nachbarländern sich von lediglich etwas über 400 
Containern im Jahr 2000 auf beinahe 30.000 im Jahr 2005 vervielfachte. Allein zwischen 
2007 und 2008 erhöhte sich der Gütertransport auf den genannten drei Korridoren um mehr 
al 60% auf etwas über 280.000 Tonnen pro Jahr. Über 80% davon werden auf dem Trans-
Kunene Korridor von und nach Angola transportiert. Seit dem Ende des Bürgerkrieges 2002 
entwickelt sich die Wirtschaft in Angola rasant. Da die nationalen Häfen Angolas noch 
deutliche Ineffizienzen aufweisen, hat sich Walvis Bay zum wichtigsten internationalen Hafen 
für Angola entwickelt. Obgleich der Gütertransport über den Trans-Caprivi-Korridor mit einem 
Anteil von 17% deutlich hinter den Trans-Kunene Korridor zurückfällt, weist er doch mit 
beinahe 80% Steigerung zwischen 2007 und 2008 die höchsten Wachstumsraten auf. Neue 
Handelsabkommen zwischen Namibia, Sambia und der Republik Kongo werden den Korridor 
durch Sambia in die Republik Kongo erweitern. Seit 2008 exportiert Sambia Kupfer nicht 
mehr ausschließlich über die traditionellen Häfen Durban und Dar es Salaam, sondern in 
wachsendem Ausmaß über Walvis Bay. Wesentlicher Grund sind hierbei die kürzeren 
Transitzeiten. Es ist zu erwarten, dass mit einer Erholung der Wirtschaft in Simbabwe auch 
von hier mehr Güter über Walvis Bay transportiert werden.  

Neben dem Hafen und den Transportkorridoren bilden langwierige Grenzabfertigungen 
oftmals auch ein zeit- und kostenintensives Hindernis für internationale Gütertransporte. 
Obgleich die Grenzabfertigung zu den Nachbarländern Sambia und Botswana mit 
Öffnungszeiten der Grenzposten von 24h und vereinfachten Abfertigungsformalitäten im 
Vergleich zu anderen afrikanischen Grenzen bereits als relativ effizient bezeichnet werden 
können, wird eine weitere Beschleunigung der Abfertigung durch so genannte „One-Stop-
Border-Posts“ (OSBP) angestrebt. Eine entsprechende Pilotphase am Grenzübergang nach 
Botswana  befindet sich in Vorbereitung und für die Grenze nach Sambia wurde eine 
entsprechende Machbarkeitsstudie bereits durchgeführt. An einem OSBP stoppt ein 
Gütertransport nur einmal, d.h. die Grenzformalitäten für beide Länder werden an einem 
Abfertigungspunkt abgewickelt. Dazu werden Abfertigungsprozeduren vereinfacht und 
zwischen den Ländern harmonisiert. Auch Vorschriften wie zulässige 
Fahrzeughöchstgewichte müssen zwischen den Ländern harmonisiert werden. Soweit 
möglich werden Daten und Dokumente elektronisch vorbereitet und verarbeitet, was eine 
weitere Beschleunigung erlaubt. Langfristig streben die South African Development 
Community (SADC) Staaten eine Zollunion und eine Freihandelszone nach dem Vorbild der 
EU an.  

Ein weiteres Element zur Sicherstellung der langfristigen Konkurrenz- und Leistungsfähigkeit 
der Transportkorridore bildet die sachgerechte und regelmäßige Instandhaltung der 
Transportwege. Oftmals wurden in der Vergangenheit Straßen aufwendig rehabilitiert oder 
neu gebaut, um nach einigen Jahren ohne Instandhaltung den alten schlechten Zustand 
wieder zu erreichen. Um diese Instandhaltung nicht nur für die zentralen internationalen 
Korridore sondern für das gesamte Straßennetz in Namibia zu erreichen, unterstützt die 
deutsche Entwicklungszusammenarbeit (EZ) die effektive Implementierung einer 
umfassenden Reform des Straßensektors. Während die FZ vor allem den Road Fund 
finanziell unterstützt, konzentriert sich die Technische Zusammenarbeit (TZ) auf den 
nachhaltigen Aufbau personeller und institutioneller Kapazitäten im Verkehrsministerium und 
den nachgelagerten Institutionen wie Road Authority, Road Fund Administration, etc.. Die 
Sektorreform soll einmal über Nutzerabgaben der Straßensektor in die Lage versetzen, 
zumindest die routine- und periodische Unterhaltung des Straßennetzes zu finanzieren. Auf 
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der anderen Seite werden Kapazitäten aufgebaut, die eine sachgerechte Instandhaltung 
gewährleisten. Schließlich wird auch das Verkehrsministerium darin unterstützt, eine für 
Namibia geeignete langfristige Strategie der Straßensektorentwicklung zu entwickeln. Schon 
heute wird das Straßennetz zu über 2/3 aus Nutzergebühren finanziert. Hierzu zählen 
Benzinsteuern, die Schwerlastabgabe, Transit- und Zulassungsgebühren, die in den Road 
Fund eingezahlt werden. Die Einnahmen des Road Funds fließen vollständig in den 
Straßensektor zurück. Die Herausforderung besteht darin, die Nutzergebühren regelmäßig 
an Kostenänderungen im Straßensektor anzupassen. 

Am Trans-Kunene- Korridor 

Namibia erfüllt damit auf seinen wichtigsten Transportkorridoren alle notwendigen 
Voraussetzungen für eine positive und langfristige Entwicklung des internationalen Handels 
und Gütertransports. Dieser kommt nicht nur dem Land selbst, sondern auch seinen  
Nachbarn und der gesamten Region zugute. Insgesamt leistet die deutsche EZ damit einen 
wichtigen Beitrag zu ihrem erklärten Ziel der Unterstützung der regionalen Integration der 
SADC-Staaten. Neben der Bedeutung für den internationalen Handel, zeigen die 
verbesserten Straßen auch signifikante positive Wirkungen für die entlang der Straße 
ansässige Bevölkerung. Die verbesserte Erreichbarkeit führte hier bereits zu einer 
verstärkten Siedlungsentwicklung entlang der Transportkorridore und sichtbaren 
Wohlstandseffekten für die Anwohner.  

Das Beispiel zeigt die Wichtigkeit einer abgestimmten und integrierten Entwicklung aller 
Teilkomponenten. Nicht nur hier zeigt sich, dass der Aufbau der physischen Infrastruktur 
einfacher und schneller realisierbar ist, als der eigentlich wesentlich kostengünstigere Aufbau 
gemeinsamer Grenzabfertigungsstrukturen – ein voller Erfolg kann aber nur bei Integration 
beider Ansätze erreicht werden. 

Die KfW-Entwicklungsbank ist die Durchführungsorganisation der Bundesrepublik Deutschland für die 
finanzielle Entwicklungszusammenarbeit. Sie gehört zur staatseigenen KfW-Bankengruppe und betreut 
derzeit etwa 1700 Vorhaben der finanziellen Zusammenarbeit in mehr als 100 Ländern.  Dr Reiner Koblo ist 
Sektorökonom des Kompetenzzentrums Transport und Kommunikation in der KfW-Entwicklungsbank. 
Reiner.koblo@kfw.de , http://www.kfw-entwicklungsbank.de   

 

mailto:Reiner.koblo@kfw.de
http://www.kfw-entwicklungsbank.de/
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4. Walvis Bay Corridor Group - GTZ/CIM unterstützt das 
Management von Transport- und Handelskorridoren 

Beitrag von Frank Gschwender / GTZ  

Der Beitrag der KfW Entwicklungsbank beschreibt sehr anschaulich die erfolgreiche 
Anbindung des Atlantikhafens von Walvis Bay an benachbarten SADC Binnenländer durch 
die Entwicklung des Walvis Bay Corridors. Der Erfolg dieser Entwicklung basiert auf einer 
ganzen Reihe von Faktoren. (Mit-) Entscheidend  war, dass mit der Walvis Bay Corridor 
Group (WBCG) ein effizienter institutioneller Rahmen für eine integrierte Planung und 
Management des Transport- und Handelskorridors geschaffen wurde, unter anderem mit 
Unterstützung durch GTZ/CIM.   

Walvis Bay Corridor 
 

 

Nachdem die namibische Regierung, auch mit Hilfe internationaler Geber in den 90er Jahren 
massiv in den Ausbau der Transportinfrastruktur investiert hatte,  blieb die Auslastung gering 
und enttäuschend. Insbesondere die Namibian Port Authority hatte nach dem Abschluss der 
ersten Hafenausbaustufe in 2000 großes Interesse an der Steigerung des Hafenumschlages, 
und hierfür an der Hinterlanderschließung durch funktionsfähige Transportkorridore. Namport 
übernahm die Initiative und ging in „Vorleistung“ zur Gründung der WBCG, u.a. durch die 
Mobilisierung von key stakeholdern, die Einrichtung eines Büros in Windhoek und die erste 
finanzielle und personelle Ausstattung.  

Die WBCG wurde ein dreifaches Mandat zugesprochen: (1) die Rahmenbedingungen für 
grenzüberschreitende Transportabläufe zu optimieren; (b) die Walvis Bay Import-/Export 
Option in der SADC Region und in Übersee zu vermarkten; und (c) durch gezielte capacity 
building Maßnahmen zur Stärkung des Transportsektors beizutragen.   

Für diesen Zweck wurde die Korridorgruppe als gemeinnütziger Verband (Association not for 
Gain) mit 10 staatlichen und privaten Mitgliedsorganisationen gegründet2.  Als 
Mitgliedsorganisationen wurde solche ausgewählt, die einen entscheidenden Beitrag zur 
Öffnung der Korridore leisten könnten, und deren Interesse sich an der Zahlung eines 
Mitgliedsbeitrages dokumentierte.  

Ein qualifizierter Board of Direktor bestimmte die Policy und Strategie der Gruppe, während 
ein kleines aber kompetentes Sekretariat die eigentlichen Geschäfte leitete. Relativ rasch 
wurde klar, dass grenzüberschreitende Aufgaben nicht effektiv durch eine rein nationale 

                                                 
2 Government: Departments of Transport, Customs and Excise, Trade; Namport and TransNamib 
(Rail); Associations of Freight Forwarders, Road Carriers, Port Users; Namibian Chamber of 
Commerce and Industry; Walvis Bay Municipality 
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Organisation wahrgenommen werden können. Die WBCG initiierte daher, auf Grundlage des 
SADC Protocol on Transport, die Gründung von regionalen Corridor Management 
Committees,  die sie faktisch managte, und eröffnete Büros in Nachbarländern wie Sambia 
und Südafrika.   

 

Transportminister von Botswana, Namibia 
und RSA bei der Unterzeichnung des Trans 
Kalahari Corridor MoU 2003 in Walvis Bay 

 

Ein Faktor war und ist entscheidend für die Effizienz und Wirksamkeit der WBCG, nämlich 
ihre Konstitution als Public Private Partnership mit einer klaren Interessen- und 
Aufgabenteilung  der Partner. Die Regierung(smitglieder) verfolgen das strategische 
Interesse, Namibia zu einer regionalen Drehscheibe für regionale Verkehre und 
Handelsströme auszubauen („regional transport hub“). Ihre Interventionen konzentrieren sich 
auf die Optimierung eines „enabling environments“ bzgl. Infrastruktur und regulativer 
Rahmenbedingungen. Der Privatsektor dagegen hat das prioritäre Ziel, die Begrenzungen 
des sehr kleinen namibischen Marktes zu überwinden und Geschäftsmöglichkeiten in der 
Region zu erschließen. Er konzentriert sich auf die Optimierung der Hafen- und 
Korridorlogistik und auf die internationale Vermarktung. Entscheidend  aber ist, dass das 
Zusammenwirken von Regierungsstellen und des Privatsektors im besten Sinne 
synergetisch ist: Interventionen der Regierung erfolgt nach Konsultation mit der 
Privatwirtschaft und sind daher in aller Regel zielgenau und wirksam. Die Wirtschaft dagegen 
erkennt Verbesserungen und Handelserleichterungen und setzt sie umgehend in steigende 
Transportvolumen und Umschlagsvolumen um! Der Transportsektor (zusammen mit 
Kommunikation) wuchs von 2002 – 2006 anstatt der projizierten  5 % um 11 % p.a., so stark 
wie keine anderer Wirtschaftsbereich in Namibia. 

Konsultation der WBCG Mitglieder im Büro 
der Korridorgruppe in Windhoek 

 

Der Board Room Table der WBCG wurde der sprichwörtliche Round Table, an dem sich 
Regierung und Wirtschaft treffen und die Korridorentwicklung gemeinsam planen. Die Rolle 
der WBCG in diesem Prozess ist im Kern, Entwicklungen zu initiieren, private und staatliche 
Maßnahmen in einem abgestimmten Konzept zu integrieren sowie deren Umsetzung 
nachzuhalten. Damit übernimmt sie eine anerkannte leadership Funktion in Namibia, und 
darüberhinaus in der Region. 
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Die Transportminister der SADC Länder haben sich im Mai 2009 erneut ganz ausdrücklich 
zu einer gemeinsamen und regional abgestimmten Entwicklung von Transport- und 
Handelskorridoren verpflichtet. Für die Lebensader des südlichen  Afrikas, den North – South  
Corridor, der Durban mit Botswana, Simbabwe, Sambia und Malawi verbindet,  ist eine 
zwischenstaatliche Vereinbarung (MoU) in Vorbereitung.  Auf Grundlage der WBCG 
Erfahrung kann nur angeraten werden, frühzeitig einen effektiven institutionellen Rahmen für 
das Management dieses Entwicklungs- und Integrationsprozesses einzurichten. 

Frank Gschwender hat als GTZ/CIM Integrierte Fachkraft die WBCG geleitet und in 2007 an ein 
namibisches Management übergeben. Er ist heute Berater im Bereich Natural Resources and Land Reform in 
Namibia. Das Centrum für internationale Migration und Entwicklung (CIM) ist der Personalvermittler der 
deutschen Entwicklungszusammenarbeit. Die GTZ unterstützt komplexe Reformen und 
Veränderungsprozesse in Entwicklungs- und Transformationsländern, im Transportbereich u.a. zu den 
Themen Städtische Mobilität, Luftreinhaltung und Klima, Transportsektorreform sowie  Organisation und 
Finanzierung des Erhalts von Straßen.  Frank.gschwender@gtz.de , www.gtz.de/transport , www.cimonline.de   

 

5. Ressourcen: Trade and Transport Facilitation 

  Überblick 
 

International Transport Forum 2009: www.internationaltransportforum.org   
 
Transport Outlook 2009: Globalisation, Crisis and Transport  
http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DP200912.pdf 
 
Research Findings on the Evolution of the World Economy and its Links with Transport 
http://www.internationaltransportforum.org/2009/pdf/ResearchFindings.pdf  
 
GFP –„Global Facilitation Partnership“ 
Das GFP, mit Sekretariat in der Weltbank, ist das „Single Window“ der diversen internationalen 
Organisationen, inklusive der UNCTAD, die im Bereich Trade Facilitation aktiv sind. Unter www.gfptt.org  
werden Informationen über Studien, Projekte und Veranstaltungen der GFP Partner unter einem Dach 
bereitgestellt.  
 
The cost of being landlocked: logistics costs and supply chain reliability  
World Bank  
 
A large proportion of the least developed countries are landlocked and their access to world markets 
depends on the availability of a trade corridor and transit systems. Based on empirical evidence from World 
Bank projects and assessments in Africa, Central Asia and elsewhere, this paper proposes a 
microeconomic quantitative description of logistics costs. The paper theoretically and empirically highlights 
that landlocked economies are primarily affected not only by a high cost of freight services, but also by the 
high degree of unpredictability in transportation time. The main sources of costs are not only physical 
constraints but widespread rent activities and severe flaws in the implementation of the transit systems, 
which prevent the emergence of reliable logistics services. 
http://econ.worldbank.org/external/default/main?pagePK=64165259&theSitePK=469372&piPK=
64165421&menuPK=64166322&entityID=000016406_20070615150019 
 
GEOGRAPHY AGAINST DEVELOPMENT: A Case for Landlocked Developing 
Countries 
UN-OHRLLS By Anwarul K. Chowdhury and Sandagdorj Erdenebileg 
 
In Geography Against Development, the authors attempt to analyse the impact of geographical handicaps 
on external trade and economic development of landlocked developing countries and identify practical 
solutions to address them. 

mailto:Frank.gschwender@gtz.de
http://www.gtz.de/transport
http://www.cimonline.de/
http://www.internationaltransportforum.org/
http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DP200912.pdf
http://www.internationaltransportforum.org/2009/pdf/ResearchFindings.pdf
http://www.gfptt.org/
http://econ.worldbank.org/external/default/main?pagePK=64165259&theSitePK=469372&piPK=64165421&menuPK=64166322&entityID=000016406_20070615150019
http://econ.worldbank.org/external/default/main?pagePK=64165259&theSitePK=469372&piPK=64165421&menuPK=64166322&entityID=000016406_20070615150019
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www.unohrlls.org/UserFiles/File/Publications/LLDC/05-33151_geography_sm.pdf 
 
World Bank - Safe, Clean, and Affordable…Transport for Development The World 
Bank Group’s Transport Business Strategy for 2008-2012 
Chapter 2.2 - Serving international trade: The role of trade in economic development is highlighted in the 
eighth Millennium Development Goal that seeks to “develop a global partnership for development,” and in 
its targets for an “open, rules-based, predictable and non-discriminatory trading system that addresses the 
special market access needs of the least developed countries.” (page 19) 
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-
1211381200616/Transport_Business_Strategy_web.pdf  
 
World Bank: Trade Logistics & Facilitation 
�ƒ Logistics Performance Index (LPI) - The LPI is an interactive benchmarking tool created to 

help countries identify the challenges and opportunities they face in their performance on trade 
logistics and what they can do to improve their performance – the LPI allow for comparisons across 
150 countries: http://go.worldbank.org/XQMBHIUUR0  

�ƒ World Bank’s new Trade Indicators shows falling trade barriers and strong trade 
performance: World Trade Indicators 2008 compares results in 210 countries and customs 
territories - A new database and ranking tool unveiled today by the World Bank shows that in 2007 
most developing countries continued to improve trade policies supporting greater integration. Data in 
the World Trade Indicators 2008 – Benchmarking Policy and Performance, produced by the World 
Bank Institute, also show that, over the past decade, countries with lower barriers tended to have 
stronger, more consistent trade and export performance: http://go.worldbank.org/604E6H1U30  

 

 Sub-Saharisches Afrika 
 

SSATP – Sub-Saharan Africa Transport Policy Programme 
Most African countries have already recognized the benefits of regional integration and participate in at 
least one regional arrangement. While past performance has been very mixed, there is renewed 
momentum for a more pragmatic approach to regional integration. In addition, the New Partnership for 
Africa Development Initiative (NEPAD) led by the African leaders, has identified regional integration as one 
of its priorities to overcome the fragmentation of the continent and to reduce Africa's economic 
marginalization 
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFR
SUBSAHTRA/0,,contentMDK:20625845~menuPK:1531814~pagePK:64168445~piPK:64168309~theSiteP
K:1513930,00.html  
 
Transit and Interstate Corridors:  Against the Regional Integration background, the Program is focusing 
on raising awareness among national and regional policymakers about the need to bring transport costs 
down in Sub-Saharan Africa, and how effective policies can be worked out to address this issue. This will 
be achieved through design and implementation of systematic regional/corridor data collection and 
management systems, making it possible to produce and disseminate reliable statistics on cost-efficiency 
of transport services along major regional corridors and for main traded commodities. Identification of 
recurrent bottlenecks, be it administrative, regulatory, informal or due to infrastructure shortcomings, will 
then lead to the elaboration of corresponding action plans that the Program will help implement in the 
following stages. 
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFR
SUBSAHTRA/0,,contentMDK:20625873~menuPK:1532023~pagePK:64168445~piPK:64168309~theSiteP
K:1513930,00.html  
 
Best Practices in Corridor Management 
This report examines measures to improve management of international transport corridors. From a 
physical perspective, these are defined as a collection of routes constructed from the transport networks of 
adjoining countries and bounded by gateways. 
http://www4.worldbank.org/afr/ssatp/Open.aspx?id=539  

 

http://www.unohrlls.org/UserFiles/File/Publications/LLDC/05-33151_geography_sm.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-1211381200616/Transport_Business_Strategy_web.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-1211381200616/Transport_Business_Strategy_web.pdf
http://go.worldbank.org/XQMBHIUUR0
http://go.worldbank.org/604E6H1U30
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFRSUBSAHTRA/0,,contentMDK:20625845%7EmenuPK:1531814%7EpagePK:64168445%7EpiPK:64168309%7EtheSitePK:1513930,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFRSUBSAHTRA/0,,contentMDK:20625845%7EmenuPK:1531814%7EpagePK:64168445%7EpiPK:64168309%7EtheSitePK:1513930,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFRSUBSAHTRA/0,,contentMDK:20625845%7EmenuPK:1531814%7EpagePK:64168445%7EpiPK:64168309%7EtheSitePK:1513930,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFRSUBSAHTRA/0,,contentMDK:20625873%7EmenuPK:1532023%7EpagePK:64168445%7EpiPK:64168309%7EtheSitePK:1513930,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFRSUBSAHTRA/0,,contentMDK:20625873%7EmenuPK:1532023%7EpagePK:64168445%7EpiPK:64168309%7EtheSitePK:1513930,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFRSUBSAHTRA/0,,contentMDK:20625873%7EmenuPK:1532023%7EpagePK:64168445%7EpiPK:64168309%7EtheSitePK:1513930,00.html
http://www4.worldbank.org/afr/ssatp/Open.aspx?id=539
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Transport and Trade Facilitation in East and Southern Africa - Review of Problems and Reform 
Initiatives 
Regional groupings in East and Southern Africa have launched noteworthy policy and institutional 
reforms aimed at improving the overall performance of their transport systems. To date, the actual 
impact of such reforms on individual corridors has been less noticeable. The lack of measurable 
impact poses several dangers. The first is to undermine confidence in the merit of individual reforms. 
This manifests in thinking which suggests that because results are minimal, reforms are themselves 
faulty. While understandable, such thinking ignores the more obvious reality that the fault lies in 
implementation, rather than in the design of reform. For the most part, reforms are based on 
international best practice and have demonstrated their merit elsewhere. However, capacity to ensure 
sufficient implementation and sustain adequate momentum has, more often than not, been a factor 
obstructing real impact 
http://www4.worldbank.org/afr/ssatp/Open.aspx?id=543  

 
A Review of International Legal Instruments 
This review could be described as a corpus or inventory of agreements or legal instruments 
aimed at facilitating trade and transport within Sub-Saharan Africa and between countries of the 
region. The Sub-Saharan states' position with regard to the various multilateral or bilateral 
agreements is presented and discussed. 
http://www4.worldbank.org/afr/ssatp/Resources/HTML/legal_review/legal_review.htm 
 
"Gazing into the Mirror" -- Operational Internal Control in Cameroon Customs 
Cameroon is a model example of a developing country facing the challenges of trade facilitation, 
in light of its geographic location within Central Africa. Close to 20 percent of the national budget 
is generated by Customs revenues. Cameroon Customs' administration therefore plays a critical 
role in its economy. This paper presents the modernization process launched in the country in 
2006 and the original approach adopted. 
http://siteresources.worldbank.org/EXTAFRSUBSAHTRA/Resources/DP08-Cameroon-Full.pdf  
 
Institutional Arrangements for Transport Corridor Management in Sub-Saharan Africa / SSATP 
Working Paper No 86 
Corridor efficiency is important to the competitiveness of African economies, particularly in the 
case of landlocked countries. Corridors with corridor management institutions have shown 
improvements in their operations and these institutions have been instrumental in facilitating 
dialogue between stakeholders and harmonizing procedures and documentation used in transit 
operations along a corridor, resulting in reduced transit time and cost. This paper reviews the 
legal and institutional options for establishing a corridor management institution. 
http://siteresources.worldbank.org/EXTAFRSUBSAHTRA/Resources/SSATPWP86-Corridor-
Management.pdf  
 
Lessons of Corridor Performance Measurement - SSATP Discussion Paper No 7 
This SSATP paper presents the lessons of corridor performance measurement carried out in 
Africa. It shows that based on current experience, the core of monitoring activities should rely on 
existing consolidated data and limited surveys to benchmark corridor performance. 
http://siteresources.worldbank.org/EXTAFRSUBSAHTRA/Resources/DP07-with-cover.pdf  
 

�‹  Asien 
 

UNESCAP 
The Transport and Tourism Division works with member countries, including the public and private sector 
stakeholders to help them to optimize and manage the opportunities brought by the deepening 
globalization. The work is implemented by three sections: Transport Infrastructure, Transport Facilitation 
and Transport Policy and Tourism.  
http://www.unescap.org/ttdw/index.asp  
 
Relevant core areas: 
�ƒ The Asian Highway   

http://www4.worldbank.org/afr/ssatp/Open.aspx?id=543
http://www4.worldbank.org/afr/ssatp/Open.aspx?id=341
http://www4.worldbank.org/afr/ssatp/Resources/HTML/legal_review/legal_review.htm
http://siteresources.worldbank.org/EXTAFRSUBSAHTRA/Resources/DP08-Cameroon-Full.pdf
http://siteresources.worldbank.org/EXTAFRSUBSAHTRA/Resources/SSATPWP86-Corridor-Management.pdf
http://siteresources.worldbank.org/EXTAFRSUBSAHTRA/Resources/SSATPWP86-Corridor-Management.pdf
http://siteresources.worldbank.org/EXTAFRSUBSAHTRA/Resources/DP07-with-cover.pdf
http://www.unescap.org/ttdw/index.asp?MenuName=Infrastructure
http://www.unescap.org/ttdw/index.asp?MenuName=Facilitation
http://www.unescap.org/ttdw/index.asp?MenuName=Tourism
http://www.unescap.org/ttdw/index.asp


  
G T Z     T R A N S P O R T     N E W S   SPEZIAL Trade and Transport Facilitation 

 

 

 
�ƒ The Trans-Asian Railway   
�ƒ Euro-Asian Transport Linkages   
�ƒ Landlocked Countries   
�ƒ Improving the Transport Processes   
�ƒ Transport Route Analysis and UNESCAP Methodology   
�ƒ Freight Forwarding and Multimodal Transport   
�ƒ Maritime Transport and Logistics   
�ƒ Maritime Policy Planning Model (MPPM)   
�ƒ Inland Water Transport   
�ƒ HIV/AIDS   
�ƒ Public Private Partnerships   
�ƒ Road Safety   
�ƒ Network of Transport and Logistics Education and Research (ANTLER)   

  
Introduction to UNESCAP Time/Cost - Distance Methodology 
The UNESCAP “Time/Cost - Distance Methodology” is a practical and simple way of illustrating the time 
and costs involved in the transportation process. 
http://www.unescap.org/ttdw/common/TFS/ImprovingTx/VV1/All/Introduction-Time-Cost.asp 
 
Trans-Asian Railway: http://www.unescap.org/ttdw/common/TIS/TAR/tar_home.asp  
 

 

Querschnittsthema HIV/AIDS 

Findings of international studies of the HIV/AIDS pandemic at work places suggest that, the transport 
sector is a major vector for the disease. The reason is simple. People working in the transport sector 
are mobile, they spend weeks and months away from their families and their homes and many satisfy 
their sexual needs “on the road.” Migration, short-term or long-term, increases opportunities for sexual 
relationships with multiple partners, transforming transport routes to critical links in the propagation of 
HIV/AIDS. International studies also suggest that long haul truck drivers are the highest risk group in 
the road sector.. 
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFRSUBS
AHTRA/0,,contentMDK:20625672~menuPK:1532127~pagePK:64168445~piPK:64168309~theSitePK:1513930,0
0.html  

HIV/AIDS Assessment in Sub-Saharan Africa Transport Projects 

The HIV/AIDS pandemic burdens Sub-Saharan Africa (SSA) and continues to constrain its social and 
economic advancement. UNAIDS estimated that in Southern Africa alone 930,000 adults and children 
died of AIDS, in 2005. This represents about one-third of AIDS deaths recorded globally that year. In 
addition, about 12 million children below the age of 17 in SSA are estimated to have lost one or both 
parents to AIDS. 

http://www4.worldbank.org/afr/ssatp/Resources/PapersNotes/HIV-TR-ASSESSMENT.pdf  
 

Verschiedenes: 

ASYCUDA – UNCTADs Automated SYstem for CUstoms DAta 

ASYCUDA (www.asycuda.org) ist ein computerisiertes Zoll Management System, das die meisten 
Außenhandelsprozeduren abdeckt, inklusive Manifeste, Zollerklärungen, Buchhaltung und Transit. 
ASYCUDA generiert auch Handelsstatistiken; zu diesem Zweck was es ursprünglich Anfang der 80er 
Jahre entwickelt worden. Heute wird ASYCUDA in über 90 Ländern und Regionen angewandt.  

Corridor Development Institutions 

The Corridor Management Committee brings together representatives of the key government agencies 
and private users from all corridor countries to identify obstacles to corridor performance and find ways 

http://www.unescap.org/ttdw/common/TFS/ImprovingTx/VV1/All/Introduction-Time-Cost.asp
http://www.unescap.org/ttdw/common/TIS/TAR/tar_home.asp
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFRSUBSAHTRA/0,,contentMDK:20625672%7EmenuPK:1532127%7EpagePK:64168445%7EpiPK:64168309%7EtheSitePK:1513930,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFRSUBSAHTRA/0,,contentMDK:20625672%7EmenuPK:1532127%7EpagePK:64168445%7EpiPK:64168309%7EtheSitePK:1513930,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/AFRICAEXT/EXTAFRREGTOPTRA/EXTAFRSUBSAHTRA/0,,contentMDK:20625672%7EmenuPK:1532127%7EpagePK:64168445%7EpiPK:64168309%7EtheSitePK:1513930,00.html
http://www4.worldbank.org/afr/ssatp/Resources/PapersNotes/HIV-TR-ASSESSMENT.pdf
http://www.asycuda.org/
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to solve them. It includes the port, the logistics operators, road users and the border agencies: 
http://www.gtkp.com/sectors.asp?step=4&typeOfPage=0&contentID=1633   

UNCTAD Transport Newsletter 

UNCTAD Transport Newsletter provides an excellent quarterly review of maritime logistics and 
facilitation issues with contact persons for further information. To subscribe and receive by email 
contact: http://extranet.unctad.org/transportnews . 

UNCTAD’s Review of Maritime Transport 

Als eine von UNCTADs wichtigsten jährlichen Studien, berichtet der „Review“ seit über 40 Jahren über 
Handelsströme und Hafenstatistiken, die globale Flotte und ihrer realen Kontrolle, sowie 
Transportkosten und Frachtraten. Der Review wird in allen sechs UN Sprachen veröffentlicht. 
http://www.unctad.org/Templates/Page.asp?intItemID=2618&ang=1.  

 

 

**********************************************************************************************************
Zögern Sie bitte nicht, diesen Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzusenden. 
Falls Sie noch nicht Mitglied des Transport-Mailservers oder bei Adressänderungen oder Wunsch um 
Beendigung der Mitgliedschaft, senden Sie bitte eine kurze Email an: Armin.Wagner@gtz.de 

Alle bisherigen Ausgaben finden Sie unter: http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-
infrastruktur/transport/15409.htm  

Im Auftrag von: 

 

http://www.gtkp.com/sectors.asp?step=4&typeOfPage=0&contentID=1633
http://extranet.unctad.org/transportnews
http://www.unctad.org/Templates/Page.asp?intItemID=2618&ang=1
mailto:Armin.Wagner@gtz.de
http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-infrastruktur/transport/15409.htm
http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-infrastruktur/transport/15409.htm
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G T Z     T R A N S P O R T     N E W S   # 31 

Juli 2009 

Busdepot in Brasilia – Foto: Sebastian Ebert 

Liebe Kolleginnen und Kollegen,  

Wir freuen uns, Sie in unserem 4. Newsletter mit unserem neuen Mitarbeiter Daniel 
Bongardt  bekanntmachen zu dürfen.  

Außerdem finden Sie einen Fachbeitrag über das Engagement der GTZ im „Rea Vaya“- 
BRT-Projekt in Johannesburg in Vorbereitung auf die WM2010, sowie Informationen über 
neue Publikationen (u.a. zu einem KfW-Positionspapier zur Armutsbekämpfung), die Bellagio 
Declaration on Transportation and Climate Change und beachten Sie bitte unsere Lese- und 
Literaturhinweise.  

Zögern Sie nicht, den Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzuleiten.  

Viel Spaß beim Lesen wünscht 

Armin Wagner 

 

 

1. Rea Vaya Bus Rapid Transit (BRT) Projekt in 
Johannesburg 

Streckenplan Phase 1 A 

Im Zuge der Vorbereitungen für die FIFA 
Fußballweltmeisterschaft im Jahr 2010 in Südafrika, 
wurde bereits im November 2006 mit der Planung eines 
Bus Rapid Transit (BRT) Systems in Johannesburg 
begonnen. Für den reibungslosen Ablauf des 

Großereignisses wurden insbesondere für jene 
Verkehrsprojekte erhebliche finanzielle Mittel 

bereitgestellt, die auch nach Ablauf des einmonatigen Turniers weiter im Dienst der 
südafrikanischen Bevölkerung stehen werden.  
 
Nachfolgend möchten wir Ihnen einige Informationen über das Mitwirken von GTZ 
International Services an dem BRT Projekt „Rea Vaya“ in Johannesburg geben: Seit April 
2008 wurde ein 20 köpfiges, internationales Expertenteam (Kurzzeitexperten) eingebunden, 
das maßgeblich  an dem Projekt mitwirkt.  
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Unter anderem wurden für die Phasen 1A und 1B ein Betriebskonzept  erstellt 
(Routenplanung, Fuhrparkgröße, etc.) und folglich im Dezember 2008 143 Busse 
(Scania/Marcopolo) durch die Stadt Johannesburg geordert. Die Implementierung der 
straßenmittig liegenden BRT Trasse ist maßgeblich auf die Beratungsleistung der GTZ 
Experten zurückzuführen. Ebenso wurden Lage, Größe und Design der stadteigenen 
Busdepots vom GTZ Beratungsteam konzipiert. Auch im Hinblick auf die Klärung finanzieller 
Fragen konnte die GTZ den städtischen Offiziellen und Politikern beratend zur Seite stehen 
und durch die Entwicklung eines umfassenden Finanz- und Kalkulationsmodells  
Betriebskosten und -erträge des BRT Systems aufzeigen. Dadurch wurde es ebenso 
möglich, zukünftige Ticketpreise und Subventionsleistungen zu kalkulieren. GTZ Partner vor 
Ort erstellten hierfür Konzepte, Vertragsentwürfe und Regelkataloge zur Integration des 
bestehenden Bus- und Minibustaxisystems und Linien.  

Beis piel Bus 

 

Weiterhin konnte das GTZ Team in Punkto BRT Vertragswesen  auf einen großen 
Erfahrungsschatz zurückgreifen, wodurch eine ordnungsgemäße Vertragsabwicklung mit 
allen Beteiligten (Dienstleistern, Institutionen, etc.) gewährleistet werden wird. Durch die 
Einbindung von erfahrenen Beratern aus dem Planungsstab des weltberühmten Bogota BRT 
Systems „Transmilenio“ sowie in Zusammenarbeit mit lokalen Anwälten konnten somit 
kritische vertragliche Faktoren bezüglich Ticketpreiserhebung, Busbetrieb und 
Stationsmanagement im Vorfeld geklärt werden. Die GTZ Beratungsaktivität umspannte 
hierbei sowohl konzeptionelle Rahmenplanung sowie die detailierte Funktionsbeschreibung 

von ca. 40 Jobs innerhalb der neu zu gründenden BRT 
Einheit.       
 

Auch die Punkte „Barrierefreiheit“  und „Klima- und 
Umweltnutzen”  des BRT Systems wurden durch 
Vorschläge und Studien (Safety and Security Plan, Clean 
Development Mechanism (CDM)) eingebundener GTZ 
Experten abgedeckt. Mit professionellem 
Informationsmanagement, regelmäßigen Vor-Ort 
Besuchen des GTZ Teams, aber auch Capacity Building 
Maßnahmen wie Präsentationen und Trainings geht das 
Programm nunmehr ins zweite Jahr, bis April 2010. 

 
Colleen McCaul, Project Manager (GTZ) - Volltext in Englisch unter: 
http://www.sutp.org/index.php?option=com_content&task=view&id=1546&Itemid=1&lang=uk 
 

Projektname: “Rea Vaya” – “Wir gehen”  Ziel:  Bau von 122 km Bussonderfahrstreifen 

Phase 1 Inbetriebnahme des kompletten BRT System bis 2013 2013 

Phase 1A 
Inbetriebnahme von 25,5 km der Sonderfahrstreifen inkl. 20 Stationen bis 
zum Confederations Cup 2009 

Juni 
2009 

Phase 1B 
Inbetriebnahme von 63km der Sonderfahrstreifen inkl. 78 Stationen bis 
zur FIFA Weltmeisterschaft 2010: Verbindung der Fußballstadien Ellis 
Park und Nasrec, 

Juni 
2010 

Prämissen 

�ƒ Aufbau eines qualitativ hochwertigen ÖPNV System und langfristige Integration 
historisch benachteiligter Stadtteile wie Soweto und Alexandra 

 

�ƒ Gesellschaftliche Etablierung einer ÖPNV Alternative in Gebieten mit hohen Kfz-
Nutzung 

http://www.sutp.org/index.php?option=com_content&task=view&id=1546&Itemid=1&lang=uk
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2. KFW Positionspapier zu Armutsminderung durch Transportinfrastruktur 

 Transportinfrastruktur bildet die Grundlage für Mobilität als 
einem zentralen Element  des menschlichen Lebens und 
Wirtschaftens. Ohne Mobilität lassen sich die meisten Millenium 
Development Goals (MDG) kaum erreichen. Ein neues 
Positionspapier der KfW-Entwicklungsbank beschreibt die 
wichtigsten Wirkungsbereiche in denen Transport einen Beitrag 
zur Armutsminderung leistet. Dies reicht von ländlichen Wegen 

die der Bevölkerung auch bei Überschwemmungen Zugang zu Absatzmärkten, 
Arbeitsplätzen, Gesundheitsstationen oder Schulen ermöglichen, bis zu Hafenanlagen, die 
einem ganzen Land Anschluss an den Welthandel verschaffen und damit 
Wohlstandsteigerung für die gesamte Bevölkerung ermöglicht. Das Positionspapier ist unter 
folgendem Link verfügbar: 

http://www.kfw-
entwicklungsbank.de/DE_Home/Service_und_Dokumentation/Online_Bibliothek/PDF-
Dokumente_Fokus_Entwicklungspolitik/0905_Fokus_Entwicklungspolitik_Transport_und_Ar
mut_.pdf  

 

3. GTZ SOURCEBOOK MODUL UPDATED  “Two and Three Wheelers” 

Zwei- und dreirädrige Kleinfahrzeuge waren in den letzten Jahrzehnten 
Sinnbild für das rasante Wachstum Asiens. Vor allem die Vorteile im 
innerstädtischen Verkehrschaos, aber auch die verhältnismäßig 
geringen Betriebskosten machten sie zum meistgenutztes 
Transportmittel der Region. Die Wachstumsraten dieser Fahrzeuge 
unter Kontrolle zu halten, ist deswegen essentiell für asiatische 
Großstädte, um weiterhin wettbewerbsfähig zu bleiben. Die neueste 
Version des Sourcebook Moduls “Two and Three wheelers” gibt einen 
Überblick über aktuelle Wachstumstrends und zahlreiche Beispiele 
intelligenten Managements von 2- und 3-Rädern. Autor ist N.V.Iyer. 

Darüber hinaus enthält das Update zusätzlich einen Abschnitt von Dr. 
Christopher Cherry über den Einfluss von Elektromotorrädern in China.    

Angemeldete SUTP Nutzer können das Modul ab sofort unter downloaden:  
http://www.sutp.org/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=392 

Unregistrierte Besucher können sich hier anmelden: 
http://www.sutp.org/index.php?option=com_comprofiler&task=registers&lang=uk 

4. GTZ - Urban Transport Policy Documents UPDATED 

Unsere Sammlung Urban Transport Policy Document s führt Sie 
zu Transport Master Plänen, Mobilitätsstrategien und weiteren 
interessanten, transportrelevanten Informationen von über 40 
Städten weltweit: u.a. Johannesburg, London, Zürich. Die neueste 
Version finden Sie zum Download unter:  

http://www.sutp.org/index.php?option=com_content&task=view&id=1386&Itemid=40&lang=uk 

 

http://www.kfw-entwicklungsbank.de/DE_Home/Service_und_Dokumentation/Online_Bibliothek/PDF-Dokumente_Fokus_Entwicklungspolitik/0905_Fokus_Entwicklungspolitik_Transport_und_Armut_.pdf
http://www.kfw-entwicklungsbank.de/DE_Home/Service_und_Dokumentation/Online_Bibliothek/PDF-Dokumente_Fokus_Entwicklungspolitik/0905_Fokus_Entwicklungspolitik_Transport_und_Armut_.pdf
http://www.kfw-entwicklungsbank.de/DE_Home/Service_und_Dokumentation/Online_Bibliothek/PDF-Dokumente_Fokus_Entwicklungspolitik/0905_Fokus_Entwicklungspolitik_Transport_und_Armut_.pdf
http://www.kfw-entwicklungsbank.de/DE_Home/Service_und_Dokumentation/Online_Bibliothek/PDF-Dokumente_Fokus_Entwicklungspolitik/0905_Fokus_Entwicklungspolitik_Transport_und_Armut_.pdf
http://www.sutp.org/index.php?option=com_comprofiler&task=registers&lang=uk
http://www.sutp.org/index.php?option=com_content&task=view&id=1386&Itemid=40&lang=uk
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5. GTZ - NEUE VERÖFFENTLICHUNG - Urban Transport Photo DVD 2009 

Die von der GTZ neu aufgelegte DVD „Urban Transport Photos 2009“  
spiegelt durch nahezu 4000 neue Bilder die Vielfalt des Themas 
„Städtischer Transport“ in allen Aspekten wieder.  
 
Die Sammlung von Fotobeiträgen international erfahrener 
Transportexperten setzt die Kollektion „Urban Photo Surveys“ (2004, 
2006) fort, kann kostenfrei genutzt werden und ist ab sofort auf Anfrage 
erhältlich unter transport@gtz.de. 

 

6. NEUER MITARBEITER: Daniel Bongardt 

Daniel Bongardt ist seit 1. Juni Projektmitarbeiter im Sektorvorhaben 
Transportpolitikberatung. Sein thematischer Schwerpunkt wird zunächst 
die Verknüpfung von Verkehrs- und Klimapolitik sein. Bisher war er 
Wissenschaftler am Wuppertal Institut für Klima, Umwelt, Energie 
GmbH und hat in den Bereichen Verkehr, Energieeffizienz und 
Klimaschutz gearbeitet. In den letzten Jahren hat er eine Reihe von EU-
Projekten (EuropeAid) in China geleitet, u.a. zu Umweltprüfungen in der 
Verkehrsplanung, freiwilligen Vereinbarungen zur Energieeffizienz und 
öffentlicher Beschaffung. Daniel Bongardt ist 35 Jahre alt und hat 2 
Kinder. Er ist erreichbar unter: Daniel.Bongardt[at]gtz.de  

7.  Bellagio Declaration on Transportation and Climate Change 

Die IEA prognostiziert bis zum Jahr 2030 etwa 
1,9 Gigatonnen zusätzliche CO2 Emissionen 
durch Straßenverkehr in Entwicklungsländern 
(Bezugsjahr 2006). Das ist in etwa das 
Vierfache der durch den internationalen 
Flugverkehr prognostizierten Emissionen. Die 
Weichen für diese Entwicklung werden heute 
gestellt.  

Daniel Bongardt hat für die GTZ an einem 3-
tägigen Workshop in Bellagio (Italien) 
teilgenommen. Gemeinsam mit etwa 20 
anderen Organisationen (u.a. UN-DESA, 
TERI, ADB, IAB, IEA, WRI etc.) wurde dort ein 
Aufruf zum Thema Transport und Klimaschutz 
entwickelt. Ziel des Papiers ist, Transport in 
Entwicklungsländern als wichtiges 
Zukunftsthema für nationale Regierungen und 
die Klimaagenda zu benennen. Die „Bellagio 
Declaration on Transportation and Climate 
Change“ benennt dabei drei zentrale 
Prinzipien: 

Diese Organisationen arbeiten im Rahmen der Bridging 
the Gap-Initiative  international an einer Verknüpfung von 
Klima – und Transportpolitik

1. Bezugsebene für Aktivitäten muss das gesamt Verkehrssystem sein: Die Entkopplung 
von Wirtschaftswachstum und Treibhausgasemissionen muss über technologische 

mailto:transport@gtz.de
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Verbesserungen hinaus gehen und die Wegelängen durch bessere 
Siedlungsentwicklung reduzieren und energieeffiziente Verkehrsmittel stärken. 

2. Klimaschutzaktivitäten sollen nachhaltig sein und soziale und wirtschaftliche Faktoren 
berücksichtigen. Die Steigerung der Treibhausgasemissionen in Entwicklungsländern 
ist eng mit steigender Luftverschmutzung, Lärm, Stau und mehr Verkehrsunfällen 
verknüpft. Ein integrierter Ansatz ist daher erforderlich. 

3. Zukünftige Finanzierungsmechanismen unter der Klimarahmenkonvention müssen 
auch für den Transportsektor effektiv sein. Verschiedene Fonds (z.B. GEF) und der 
Kohlenstoffmarkt (z.B. CDM) müssen eine nachhaltige Verkehrspolitik unterstützen. 

Download der Bellagio Declaration: 

http://www.sutp.org/bridgingthegap/downloads/cornie/Bellagio_Declaration_on_Transportatio
n_and_Climate_Change-Final.pdf  

Zusätzlich zur Erklärung ist als Hintergrundtext ein “Common Policy Framework” verfügbar: 

http://www.sutp.org/bridgingthegap/downloads/cornie/Common_Policy_Framework_on_Tran
sport_and_Climate_Change-27May2008.pdf  

Die Erklärung und weitere Ergebnisse der „Bridging the Gap“ Initiative sind bei den 
Klimaverhandlungen in Bonn auf einem Side Event am 10. Juni präsentiert worden. Die 
Initiative wird durch die GTZ, den internationalen ÖPNV-Verband UITP, Veolia Transport und 
das Transport Research Laboratory getragen und bindet darüber hinaus eine Vielzahl 
internationaler Akteure ein. Die Initiative „Bridging the Gap: Pathways for Transport in the 
Post Kyoto Process“ trägt dazu bei, den Dialog zwischen Akteuren des Transportsektors und 
Entscheidungsträgern der laufenden Klimaverhandlungen umsetzungsorientiert zu stärken. 

Informationen zu Ergebnissen der bisherigen Workshops und Side-Events, Ansätzen und 
Akteuren finden Sie auf www.sutp.org/bridging_the_gap . 

 

 
JETZT ANMELDEN: Trans port&Klima-Newsletter auf www.sut p.org/brid ging_the_gap

8. LITERATURHINWEISE UND PUBLIKATIONEN 

�ƒ Verband der Automobilindustrie: „Autoindustrie trickst bei Jobzahlen“ - FTD 
http://www.ftd.de/politik/deutschland/:Verband-der-Automobilindustrie-Autoindustrie-
trickst-bei-Jobzahlen/516206.html  
 

�ƒ Mobility for Development Report 
http://www.wbcsd.org/DocRoot/C9vaXjY9Wdsgpeqw1H0g/MobilityForDevelopment-
FullReport.pdf 

 
�ƒ CFM eMagazine - 01/2009 

http://www.cities-for-mobility.net/index.php?option=com_content&view=article&id=80:cfm-
emagazine-012009&catid=5:emagazine&Itemid=193 
 

�ƒ Future Urban Transport Conference - Presentations 
http://www.fut.se/conferences/fut/conferenceprogramme.4.5e87830d11d3f17e306800076
36.html 

http://www.sutp.org/bridgingthegap/downloads/cornie/Bellagio_Declaration_on_Transportation_and_Climate_Change-Final.pdf
http://www.sutp.org/bridgingthegap/downloads/cornie/Bellagio_Declaration_on_Transportation_and_Climate_Change-Final.pdf
http://www.sutp.org/bridgingthegap/downloads/cornie/Common_Policy_Framework_on_Transport_and_Climate_Change-27May2008.pdf
http://www.sutp.org/bridgingthegap/downloads/cornie/Common_Policy_Framework_on_Transport_and_Climate_Change-27May2008.pdf
http://www.sutp.org/bridging_the_gap
http://www.ftd.de/politik/deutschland/:Verband-der-Automobilindustrie-Autoindustrie-trickst-bei-Jobzahlen/516206.html
http://www.ftd.de/politik/deutschland/:Verband-der-Automobilindustrie-Autoindustrie-trickst-bei-Jobzahlen/516206.html
http://www.wbcsd.org/DocRoot/C9vaXjY9Wdsgpeqw1H0g/MobilityForDevelopment-FullReport.pdf
http://www.wbcsd.org/DocRoot/C9vaXjY9Wdsgpeqw1H0g/MobilityForDevelopment-FullReport.pdf
http://www.cities-for-mobility.net/index.php?option=com_content&view=article&id=80:cfm-emagazine-012009&catid=5:emagazine&Itemid=193
http://www.cities-for-mobility.net/index.php?option=com_content&view=article&id=80:cfm-emagazine-012009&catid=5:emagazine&Itemid=193
http://www.cities-for-mobility.net/index.php?option=com_content&view=article&id=80:cfm-emagazine-012009&catid=5:emagazine&Itemid=193
http://www.fut.se/conferences/fut/conferenceprogramme.4.5e87830d11d3f17e30680007636.html
http://www.fut.se/conferences/fut/conferenceprogramme.4.5e87830d11d3f17e30680007636.html
http://www.sutp.org/bridging_the_gap
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�ƒ What Policies are Effective at Reducing Carbon Emissions from Surface Passenger 
Transport? 
http://www.ukerc.ac.uk/Downloads/PDF/T/TPA_transport_final.pdf 
 

�ƒ World Transport Policy & Practice (WTPP) (Vol. 15 #1) runs an interesting article on 
Sustainable Transport that Works: Lessons from Germany (City of Freiburg as case 
study) 
http://www.eco-logica.co.uk/pdf/wtpp15.1.pdf 
 

9. STELLENANGEBOTE 

�Æ GTZ – Stellenangebote im Bereich Umwelt und Infrastruktur finden Sie unter: 
www.gtz.de/transportjobs - Bitte beachten Sie, dass die GTZ ein eRecruitingportal eingeführt 
hat, dass es Ihnen erlaubt, ein auf spezifische Suchanfragen zugeschnittene Jobnews zu 
abonnieren.  

�Æ   CIM – Stellenangebote  - Transport und Kommunikation 

http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=
cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden  

**********************************************************************************************************
Zögern Sie bitte nicht, diesen Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzusenden. 
Falls Sie noch nicht Mitglied des Transport-Mailservers oder bei Adressänderungen oder Wunsch um 
Beendigung der Mitgliedschaft, senden Sie bitte eine kurze Email an: Armin.Wagner@gtz.de 

Alle bisherigen Ausgaben finden Sie unter: http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-
infrastruktur/transport/15409.htm  

Im Auftrag von: 

 

http://www.ukerc.ac.uk/Downloads/PDF/T/TPA_transport_final.pdf
http://www.eco-logica.co.uk/pdf/wtpp15.1.pdf
http://www.gtz.de/transportjobs
http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden
http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden
mailto:Armin.Wagner@gtz.de
http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-infrastruktur/transport/15409.htm
http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-infrastruktur/transport/15409.htm
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G T Z     T R A N S P O R T     N E W S   # 32 

August 2009 

 

Liebe Kolleginnen und Kollegen,  

Finden Sie in unserem Sommernewsletter: 

·  den Abschlussbericht des Projektes 
„Restrukturierung der Vietnam Railways 
Corporation “,  

·  Leitprinzipien und zentrale Schlüsselaussagen 
zum Thema Klima und Transport , 

·  aus Anlass der bevorstehenden 
Bundestagswahl  die wesentlichen Aussagen 
der aktuell im Bundestag vertretenen Parteien 
zu den Themen Mobilität und 
Entwicklungszusammenarbeit,  

·  einen Stellenhinweis für Namibia: Berater 
(m/w) Straßenverkehrswesen  sowie  

·  interessante Informationen über neue 
Publikationen oder Webpages in unseren Lese-
und Literaturhinweisen. 

 

 
 

Zögern Sie nicht, den Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzuleiten.  

Viel Spaß beim Lesen wünscht 

Armin Wagner 

 

 

1. Projekt „Restrukturierung der Vietnam Railways C orporation“ mit großem Erfolg 
abgeschlossen – Preisverleihung an GTZ 

 
Im Rahmen der marktwirtschaftlich orientierten 
Reformpolitik Vietnams wurde in den 90er Jahren 
begonnen, den Transportsektor zu liberalisieren. 
Während die Reformen bei den Verkehrsträgern 
Straße und Luft früh vollzogen werden konnten, ging 
der Restrukturierung der Eisenbahn ein langwieriger 
politischer Planungs- und Abwägungsprozess voraus, 
bis das Projekt schließlich im August 2001 gestartet 
wurde.  
 
Das Vorhaben ‚Restrukturierung der Vietnam 
Railways Corporation’ zielte darauf ab, die Effizienz und Marktorientierung der VRC zu 
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·  Personenverkehr  + 10% / Jahr 
 

·  Güterverkehr + 5% / Jahr 
 

·  Produktivität + >30% 
 

·  Containerverkehr auf der 
Schiene etabliert  

verbessern. Der deutsche Beitrag, und damit der GTZ im Auftrage des BMZ, war der einzige, 
der sich explizit mit der notwendigen institutionellen Beratung beschäftigte, wohingegen sich 
andere Geber weitgehend auf die Verbesserung der Infrastruktur konzentrierten. 
 
Bei Beginn des Projektes waren die Strukturen der VRC von einer starren 
Verwaltungsmentalität und einer geringen Produktivität geprägt. Aus dem Gesamtziel, die 
Effizienz und Marktorientierung der VRC zu verbessern, wurden vier Erfolgsindikatoren 
abgeleitet: 
 

�  Zunahme der Arbeitsproduktivität pro Beschäftigtem um 25% (Basis 2001) 
�  Einführung mindestens drei wettbewerbsfähiger neuer Produkte am Markt durch die 

vietnamesische Eisenbahn 
�  Zunehmende Zufriedenheit der Kunden (Güter- und Passagierbereich) 

(Kundenbefragungen, Basisjahr 2003) 
�  Verstärkte Nutzung der Eisenbahninfrastruktur durch mindestens drei private 

Verkehrsdienstleister (im Güter- und Personenverkehr) – gegenüber 2003 
 
Während des Beratungsprozesses konnte ein für Vietnam eigenständiger Weg zur 
Restrukturierung gefunden werden. Über 600 Beschäftigte wurden in Kursen zu 
betriebswirtschaftlichen Themen geschult. Als besonders fruchtbar erwiesen sich 
Studienreisen mit vietnamesischen Verantwortlichen zu bereits restrukturierten oder sich 
noch im Restrukturierungsprozess befindlichen Bahnen. 
 
Die lange Vorbereitungszeit erwies sich für den Verlauf des Reformprozesses als vorteilhaft. 
Bis zum Abschluss des Projekts im Dezember 2008 hat sich die vietnamesische Eisenbahn 
in ihrem Reformprozess überaus positiv entwickelt und die gesetzten Ziele deutlich 
übertroffen: 
 
�  Die Leistungen im Personenverkehr stiegen 

jährlich um knapp 10%, im Güterverkehr um 
über 5%. Was das Frachtvolumen angeht, 
konnte sich die Eisenbahn mit einem 
jährlichen Wachstum von mehr als 9% sogar 
gegenüber dem Straßenverkehr behaupten. 
Der Produktivitätszuwachs lag bereits 2004 
mit +29% über der Indikatorenmarke von 25%.                  
 

�  Es wurden 5 Containershuttlezüge zwischen wichtigen Transportknoten eingeführt, an 
denen sich teilweise auch private Investoren beteiligen. Dabei wurde als technische 
Innovation ein neuer 3-Gestell-Tragwagen entwickelt. Dies ist besonders bemerkenswert, 
da zu Projektbeginn in Vietnam noch überhaupt keine Container auf der Schiene befördert 
wurden.  Zudem haben vier Touristenzüge den Betrieb aufgenommen. 
 

�  Die Zufriedenheit der Kunden hat sich deutlich verbessert, die neu am Markt eingeführten 
Produkte stießen auf eindeutig positive Resonanz. 
 

�  2006 wurde ein neues Eisenbahngesetz verabschiedet, das sich an EU-Bahnreformen 
orientiert und, die Liberalisierung betreffend, teilweise darüber hinaus geht. Das Gesetz ist 
heute bereits Vorbild für andere Reformprojekte in der Region. Eine Reihe privater 
Verkehrsdienstleister hat bereits den Betrieb auf Vietnams Eisenbahnnetz aufgenommen. 
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Preisverleihung des Merit Award an die 
Projektbeteiligten 

 
Trotz des heute schon Erreichten ist der 
Reformprozess noch nicht abgeschlossen. So 
werden beispielsweise eigenständige 
Tochtergesellschaften der VRC, die für 
verschiedene Bereiche zuständig sind (Bahnhöfe, 
Netz, Vermarktung), im Laufe des Jahres 2009 
gebildet und ausgegliedert. 
 
Mit der Verwirklichung der Ziele hat das Projekt 
einen nachhaltigen Beitrag zur Bereitstellung einer 
kostengünstigen, effizienten, umweltfreundlichen 
und sicheren Alternative zum Straßenverkehr für 
Bevölkerung und Wirtschaft in Vietnam geleistet. Auch die Außenwirkung des Projekts war 
erheblich. Die Bahnreform belebte die Diskussion der marktwirtschaftlichen Reformen in der 
vietnamesischen Gesellschaft. Bei der Abschlussveranstaltung am 28. April diesen Jahres 
wurden die drei langjährigen Experten, darunter auch Manfred Breithaupt von GTZ-Abteilung 
4400, vom Transportminister mit einem „Merit Award“ ausgezeichnet. 
 
2. Transport und Klima: Prinzipien und Schlüsselaus sagen für Verhandler 
 
Im Rahmen der Initiative „Transport and Climate: Bridging the Gap“ haben wir in zwei 
Beiträgen in Vorbereitung der Klimaverhandlungen 2009 10 Leitprinzipien und 
Schlüsselaussagen für Kopenhagen entwickelt: 
 

 

Prinzipien zu Klimaschutz und Verkehr 
 
Ein Klimaabkommen in Kopenhagen muss einerseits effektiven 
Klimaschutz verpflichtet sein, andererseits auch die Besonderheiten des 
Verkehrssektors berücksichtigen. Dazu sind 5 verkehrsbezogene und 5 
auf Klimaschutz bezogene Prinzipien entwickelt worden. So muss etwa 
der langfristige Zeithorizont von Infrastruktur bezogenen 
Minderungsmaßnahmen berücksichtigt werden.  
http://www.sutp.org/bridgingthegap/downloads/guiding-principles.pdf  
 

 

Schlüsselaussagen für Kopenhagen 
 
Im Dezember soll in Kopenhagen ein neues Klimaschutzabkommen 
beschlossen werden. Nachdem der im Kyoto-Protokoll beschlossene 
‚Clean Development Mechanism‘ (CDM) fast keine Verkehrsprojekte 
initiieren konnte, muss im neuen Abkommen Verkehr besser 
berücksichtig werden. Die Aussagen orientieren sich an den 4 
Verhandlungssträngen zu (1) Anpassung, (2) Vermeidung, (3) 
Technologie und (4) Finanzierung. 
http://www.sutp.org/bridgingthegap/downloads/key-messages.pdf  
 

 Diese und weitere Informationen finden Sie in unserem neuen Newsletter 
„Land Transport and Climate Change NEWS“, der im Rahmen der 
Initiative „Bridging the Gap: Pathways for Transport in a Post 2012 
Process“ herausgegeben wird. Mehr zur Initiative, Download des 
Newsletters sowie Subscription auf www.sutp.org/bridgingthegap  
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Gemeinsam wurden Maßnahmen und Möglichkeiten der 
Reduzierung von Treibhausgasemissionen im 
Transportsektor diskutiert 

 
3. Reduzierung der Treibhausgasemissionen im Transp ortsektor - Thai-Delegation 

erörtert Möglichkeiten in Eschborn  
 
Am  20. Juli  besuchte eine Delegation 
des thailändischen Verkehrsministeriums 
die GTZ Zentrale in Eschborn. Herr 
Silpachai Jarukasemratana vom 
thailändischen Verkehrsministerium 
(MOT), Vertreter des Amtes für 
Transportpolitik (OTP), der Thailand 
Greenhouse Gas Management 
Organisation (DNA Thailand), sowie der 
Universitäten Khon Kaen und Ubon 
Ratchathani  erörterten gemeinsam mit 
der GTZ Maßnahmen und Möglichkeiten 
der Reduzierung von 
Treibhausgasemissionen im 
Transportsektor.  
 
Die GTZ Mitarbeiter Manfred Breithaupt,  Anja Wucke und Daniel Bongardt  informierten über 
Ansätze der GTZ im Feld Transportpolitikberatung, CDM und die Möglichkeiten zur 
Minderung von Klimaemissionen. Diskutiert wurden in diesem Zusammenhang  die Themen 
Quantifizierung von Emissionsreduktionen, Mass Rapid Transit, Integration des öffentlichen 
Personenverkehrs, und Möglichkeiten zur Verbesserung des nicht-motorisierten Verkehrs. 
Es wurde vereinbart, die Zusammenarbeit zu verstärken und den Dialog im Rahmen der 
nächsten Runde der UNFCCC-Verhandlungen  vom 28. September bis 8. Oktober 2009 in 
Bangkok fortzuführen.   
 
 

4. LESEHINWEIS: Verkehr- Zusammenarbeit zwischen Eu ropa und Afrika verstärken  

Die Verstärkung der Zusammenarbeit zwischen Europa und Afrika im Verkehrsbereich steht 
im Mittelpunkt einer Mitteilung, die heute von der Europäischen Kommission verabschiedet 
wurde. Sie zielt auf eine Verknüpfung der transeuropäischen und afrikanischen 
Verkehrsnetze ab, insbesondere durch die Entwicklung einer gemeinsamen Karte der 
Verkehrsinfrastrukturen. Die Kommission will außerdem ihren afrikanischen Partnern die 
Erfahrungen der europäischen Verkehrspolitik zur Verfügung stellen, um dort zur Schaffung 
leistungsfähigerer Verkehrssysteme beizutragen - eine der Voraussetzungen für die 
Entwicklung des afrikanischen Kontinents, um Herausforderungen wie Armut, 
Umweltbelastungen oder Abwanderung bewältigen zu können. 

Mehr Informationen unter: 
http://ec.europa.eu/transport/international/regional_cooperation/africa_en.htm  
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5. BUNDESTAGSWAHL 2009: Die Themen Mobilität und En twicklungszusammenarbeit in den Programmen der Part eien 

Die folgende Übersicht stellt die wichtigsten Wahl-Aussagen der aktuell im Bundestag vertretenen Parteien zu den Themen Mobilität und 
Entwicklungszusammenarbeit zusammen: 
 
 CDU/ CSU SPD Grüne  FDP Linke  
Allg. 
Verkehrspo
litik 

·  Nachhaltige 
Weiterentwicklung der 
Infrastruktur: 
Berücksichtigung von 
Umwelt- und 
Klimaschutz, 
Bezahlbarkeit; Fokus 
gleichermaßen auf IV, 
ÖV, WV 

·  Ausreichender 
Verkehrshaushalt, 
Einnahmen aus der 
LKW Maut zur 
Verbesserung der 
Infrastruktur einsetzen 
(S. 21) 

·  Weiterentwicklung von 
PPP-Modellen, 
Schaffung einer 
Verkehrsinfrastrukturfi
nanzierungsgesellsch
aft (VIFG) zur 
besseren Verwaltung 
der Mittel  

·  Optimierung der 
Verkehrssicherheit: 
modernste 

·  Finanzierungsinstrum
ente der 
Verkehrsinfrastruktur 
weiterentwickeln, bei 
privater Beteiligung 
auf zukünftige 
politische 
Handlungsmöglichkeit
en achten (S. 22) 

·  Mobilität als Leitmarkt 
der Zukunft: D als 
Logistikstandort 

·  Gesellschaftlich und 
wirtschaftlich 
notwendige Mobilität 
umweltfreundlich und 
bezahlbar gestalten  

·  Förderung 
umweltfreundlicher 
Verkehrsträger (s. 
Bahn)   

·  Schadstoffe und 
Lärmschutz: Anreize 
für Schadstoffarme 
Fahrzeuge ausweiten, 
Lärmschutzprogramm 
weiter ausbauen, 

·  Umbau der 
Entfernungspauschale 
zur Mobilitätszulage 
(S. 56) 

·  Ziele: 
Verkehrsvermeidung, 
Verkehrsverlagerung, 
umweltfreundliche und 
Klimaschonende 
Verkehrstechnik 

·  Umwelt- und 
Gesundheitskosten im 
Verkehr nicht der 
Allgemeinheit anlasten 

·  Bundesmobilitätsplan 
statt 
Bundesverkehrswege
plan: Regionale 
Straßen und 
Schienennetze an 
Länder abgeben  

·  Grüne Logistik: LKW- 
Politik nach Schweizer 
Vorbild (S. 71) 

·  Nationaler 
Radverkehrsplan (u.a. 
Fahrradmitnahme im 

·  Keine Zerschneidung 
von Lebensräumen 
durch Verkehrswege, 
alternativ: 
Ausgleichsmaßnahme
n (S. 60) 

·  Freier Wettbewerb 
zwischen den 
Verkehrsträgern: 
Jeder trägt die 
verursachten Kosten 
für Umwelt und 
Infrastruktur selbst 

·  Staat muss 
Infrastruktur 
bereitstellen. Planung, 
Bau und Betrieb 
können Private oft 
besser 

·  Umstellung auf 
zweckgebundenes, 
haushaltsunabhängige
s Investitions- und 
Finanzierungssystem 
(aufkommensneutrale 
Einführung, 
wegebezogen) (S. 62) 

·  Ökologische 
Verkehrswende: 
Massiver Ausbau 
eines preiswerteren, 
barrierefreien 
öffentlichen Verkehrs  

·  Verlagerung des 
Güterverkehrs von 
Straße auf Schiene 
und Schifffahrtswege 

·  Integrierte 
Planungsstrategie der 
kurzen Wege  

·  Agrosprit keine 
Alternative zu 
Grundlegender 
Wende in der 
Verkehrspolitik  

·  Energieverbrauch aller 
Verkehrsträger stark 
vermindern (S. 14) 

·  Lärmschutz erhöhen 
und Belastung durch 
Feinstaub minimieren 
(S. 16) 

·  Keine 
Privatisierungen, 
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 CDU/ CSU SPD Grüne  FDP Linke  

Sicherheitstechnik 
ohne Bevormundung 
der Bürger  

·  Ausbau des 
Logistikstandorts D: 
Verkehrsträger 
verknüpfen, 
Telematik- und 
Verkehrsmanagement
systeme fördern (insb. 
Galileo)  

·  Weiterentwicklung des 
„Masterplan 
Güterverkehr und 
Logistik“: Effizienz des 
Güterverkehrssystems 
steigern 

·  Transeuropäische 
Netze verwirklichen: 
Neue Achsen Nord-/ 
Ostsee -  Adria und 
Schwarzes Meer. 
Einbindung Ds 
verstärken (S. 22) 

·  Leistungsfähige 
Anbindung ländlicher 
Räume an 
Verkehrsachsen (S. 
63) 

Lärmvorschriften für 
alle Verkehrsträger 
europaweit 
verschärfen (S. 29/ 
74) 

·  Stärkere 
Berücksichtigung 
sozialer und 
umweltpolitischer 
Aspekte bei der 
Entfernungspauschale 
(S. 30) 

ICE) (S. 73) 
 

·  Genehmigungsrecht 
für 
Infrastrukturvorhaben 
vereinfachen (S. 63) 

·  Einbeziehen des 
gesamten Verkehrs in 
den Emissionshandel, 
Senkung der 
Ökosteuer (S. 64) 

keine PPP-Projekte 
eingehen (S. 32) 
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MIV ·  Modellregion für 

Elektroautos, Ziel: 
Vorreiterrolle bei 
Elektromobilität; bis 
2020 eine Million 
Elektroautos in D (S. 
10) 

·  Politikstrategie für 
Zukunft des 
Automobils: 
Berücksichtigung 
Batterie, 
Brennstoffzelle, 
Leichtbau (S. 27) 

·  Verkehrsverlagerung 
von Straße auf 
Schiene und 
Wasserstraße 

·  Umweltfreundlichere 
Gestaltung des 
Straßenverkehrs: 
weniger 
Kraftstoffverbrauch 
und Lärmemissionen 
(lärmmindernde 
Fahrbahnbeläge)  

·  Kein Tempolimit auf 
Autobahnen (S. 22) 

·  Entwicklung 
alternativer Kraftstoffe 
(Biogas, …) (S. 71) 

·  Auto der Zukunft soll 
in D entwickelt und 
genutzt werden: weg 
von fossilen 
Energieträgern (S. 26) 

·  Nationaler 
Entwicklungsplan 
Elektromobilität, aber 
auch Förderung von 
Wasserstoff- und 
Brennstoffzellentechn
ologie 

·  Mit gezielten 
Investitionen 
Engpässe im 
Straßenverkehr 
beseitigen  

·  Effiziente Nutzung 
vorhandener 
Verkehrswege: 
Ausrüstung aller stark 
befahrenen 
Autobahnabschnitte 
mit 
Verkehrsmanagement
systemen bis 2015 (S. 
29) 

·  Dienstwagenprivileg 
abschaffen, 
Steuervorteile für 
sparsame 
Dienstwagen (S. 56/ 
74) 

·  Weiterentwicklung der 
LKW- Maut als 
Klimaschutzinstrument 
zur Internalisierung 
externer Kosten, 
Ausweitung der Maut 
auf kleine LKW und 
das gesamte 
Straßennetz (S. 56/ 
71)  

·  Programm „Vision 
Zero“ mit Ziel 0 
Verkehrstote im 
Straßenverkehr 

·  Keine „Monstertrucks“ 
(S. 71) 

·  Senken des 
durchschnittl. CO2-
Grenzwerts auf 80 
g/km bis 2020, bis 
2030 nochmals 

·  Tempolimit 80 km/h 
auf Landstraßen, 120 
km/h auf Autobahnen 

·  500 Mio. für 
Elektromobilitätsanreiz

·  Straße bleibt 
Hauptverkehrsträger, 
muss bei Investitionen 
berücksichtigt werden 

·  Einführung 
intelligenter 
Verkehrsleitsysteme 

·  EU-
Wegekostenrichtlinie 
(Eurovignette III) wird 
abgelehnt (S. 63) 

·  Förderung von 
Forschung und 
Entwicklung von 
Biokraftstoffen, 
Brennstoffzelle und 
Elektroantrieben 

·  Speicherung von 
Windenergie in 
Batterien der 
Elektrofahrzeuge 

·  Kaufanreiz: 
Wechselkennzeichen 
für Elektroautos als 
Zweitwagen im 
Stadtverkehr  

·  Reduzieren der 
Feinstaubbelastung, 
aber andere 
Messgrundlagen und 
Berücksichtigung 
anderer Verursacher 

·  Tempolimit von 120 
km/h auf Autobahnen 

·  Rücknahme der 
Beschleunigungsgeset
ze für die 
Verkehrswegeplanung 

·  Reform der 
Bundesverkehrswege
planung 

·  keine neuen 
Autobahnprojekte 

·  keine Privatisierung 
des Straßennetzes 
und seiner Pflege 

·  Ausbau der 
Verkehrssicherheitsstr
uktur 

·  Verbesserung der 
Lenk- und Ruhezeiten 
für LKW Fahrer 

·  Einführung von 
Monster-LKW 
(Gigaliner) verbieten 

·  Verlängerung der 
auslaufenden 
steuerlichen 
Förderung des 
Einbaus von 
Rußfiltern in PKW (S. 
15) 



  
G T Z     T R A N S P O R T     N E W S   # 32 / August 2009 

 

 

 
- und 
Forschungsprogramm: 
Bis 2020 2 Mio. 
Elektroautos, 
Anschaffungszuschus
s von 5 000 € ab 2011 
(S. 74) 

 

·  Lenkungsmaßnahmen 
und Begrünungen 
werden Umweltzonen 
vorgezogen (S. 64) 

Schiene  ·  Bahn-
Regionalisierungsmitt
el aus 
Bundeshaushalt sollen 
verlässlich fließen (S. 
22) 

·  Teilprivatisierung der 
Bahn: Netz und 
Bahnhöfe sollen in 
Bundeshand bleiben, 
stärkere 
Berücksichtigung 
politischer 
Infrastrukturverantwort
ung 

·  Flächendeckender 
und bedarfsgerechter 
Ausbau des 
Schienennetzes 

·  Mehr Wettbewerb, 
Erweiterung der 
Kompetenzen der 
Bundesnetzagentur 
(S. 23) 

·  Fokus auf Ausbau der 
Schiene als 
Verkehrsträger, 

·  Verlagerung von 
Straßenverkehr auf 
die Schiene  

·  Effiziente Nutzung 
vorhandener 
Verkehrswege: 
beschleunigte 
Einführung ETCS 
(European Train 
Control System) um 
die Bahn im 
grenzüberschreitende
n Verkehr 
konkurrenzfähiger zu 
machen (S. 29) 

·  Bahn soll als 
integrierter Konzern 
bestehen bleiben, 
keine 
Kapitalprivatisierung 

·  Kundenfreundliche 
Bahn, einfaches 

·  Zusätzliche 
Kapazitäten im 
Hafenhinterland-
verkehr, kombinierten 
Verkehr und mit mehr 
Gleisanschlüssen 
schaffen (S. 71) 

·  Elektrifizierung 
weiterer Bahnstrecken 

·  Bahnstrom soll auf 
Ökostrom umgestellt 
werden 

·  Ermäßigter 
Mehrwertsteuersatz im 
Fernverkehr 

·  „Deutschlandtakt“ im 
Fernverkehr 

·  Eisenbahninfrastruktur 
in unabhängige 
Gesellschaft 
überführen und durch 
Bundesnetzagentur 
regulieren 

·  Flächendeckender 
Kapazitätsausbau und 

·  Stärken der 
Fahrgastrechte: 
Entschädigung ab 30 
min Verspätung (S. 
59) 

·  Mehr Wettbewerb im 
Schienenverkehr,  

·  Vollprivatisierung der 
Bahn, Schienennetz 
bleibt als AG in 
Bundesbesitz  

·  Überarbeiten des 
AEG: stärken der 
Wettbewerbsaufsicht 
durch die 
Bundesnetzagentur 
(S. 63) 

·  Gleiche 
Lärmschutzregeln wie 
im Straßenbau für 
Eisenbahnneubau-
strecken 

·  Lärmdifferenzierte 
Trassenpreise als 
Anreiz für moderne 

·  Ausbau des 
Streckennetzes und 
Nahverkehrsangebots 
(S. 14) 

·  Dauerhafte 
Aufstockung der 
Investitionsmittel für 
die Schiene auf mind. 
2,5 Mrd. €/ Jahr; 
Regionalisierungsmitt
el erhöhen 

·  Personenfernverkehr 
auf der Schiene durch 
Fernverkehrs-Gesetz 
sichern und ausweiten 

·  Mehrwertsteuer für 
den 
Schienenpersonenfern
verkehr auf 
ermäßigten Satz 
senken 

·  flächendeckende 
Einführung von 
Sozialtickets und einer 
Sozial-Bahncard für 
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Tarifsystem (S. 30) Beschleunigung des 

Bahnverkehrs  
·  verbesserter 

Lärmschutz 
·  Bundesmittel vom 

Straßenbau in 
Schienenausbau 
lenken, Kürzungen für 
Regional- und ÖV 
rückgängig machen 

·  2 Mrd. zusätzlich für 
Busse und Bahnen (S. 
72) 

Güterzüge (S. 64) einkommensschwach
e Haushalte 

·  Fahrradmitnahme in 
ICE-Zügen erlauben 
(S.15) 

·  Kein Börsengang der 
Bahn (S. 32) 

Luftverkehr  ·  Kapazitäten der 
Flughäfen 
zukünftigem 
Wachstum anpassen 
(S. 23) 

·  Kein Zwang zur 
Liberalisierung und 
Privatisierung der 
Flughäfen und der 
Flugsicherung (S. 87) 

·  Besteuerung von 
Flugbenzin (S. 56) 
und Tickets (MWSt) + 
Ticketabgabe  

·  Einbeziehung des 
Luftverkehrs in den 
Emissionshandel 

·  Bundesweites 
Flughafenkonzept: 
kein konkurrierender 
Ausbau von 
Regionalflughäfen, 
Abschaffung von 
Subventionen (S. 73) 

·  Ausweitung des 
Emissionshandels auf 
den Luftverkehr (S. 
55) 

·  Bessere 
Durchsetzung 
bestehender und 
Einführung neuer 
Fluggastrechte, auch 
durch LBA. Höhere 
Entschädigung bei 
sehr großen 
Verspätungen (S. 59) 

·  Anwohner von 
Militärflugplätzen im 
Fluglärmgesetz 
gleichstellen (S. 64) 

·  Besteuerung von 
Flugbenzin und 
Abschaffung der 
Mehrwertsteuerbefreiu
ng, Einführung 
Ticketabgabe (S. 14) 

·  Subventionierung von 
Flughäfen beenden 

·  Nachtflugverbote 
durchsetzen (S. 15) 
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ÖPNV ·  Stärkung des ÖPNV 

als Teil der 
Daseinsfürsorge 

·  Optimieren und 
Sparen durch mehr 
Wettbewerb 

·  Vorhaltung ÖPNV im 
ländlichen Raum (S. 
23) 

siehe Stadt ·  Wettbewerb: „100 
Städte mit 
klimaneutralem 
ÖPNV“ 

·  Ausbau des ÖPNV in 
ländlichen Regionen 
kombiniert mit 
Rufbussen o.Ä. unter 
Beachtung des 
Schülerverkehrs 

·  Soziale Integration: 
Barrierefreiheit, 
Einführung von 
Sozialtickets (S. 72f.) 

·  Kundengerechter und 
kostengünstiger 
ÖPNV durch 
Wettbewerb, 
Privatisierung öffentl. 
Verkehrsunternehmen 

·  Anpassen des PBefG 
an europäisches 
Recht, Zulassen von 
Busfernverkehr (S. 63) 

·  Langfristiges Ziel: 
unentgeltlicher ÖPNV 
(S. 14) 

Schifffahrt  ·  Wasserstraßennetz 
und Binnenschifffahrt 
stärken 

·  Umweltverträglicher 
Flussausbau unter 
Berücksichtigung des 
Hochwasserschutzes 

·  Seeschifffahrt und 
maritime 
Verbundwirtschaft 
stärken 

·  Hinterlandanbindung 
der Seehäfen 
verbessern (S. 23) 

 ·  Förderung der 
Binnenschifffahrt, 
wenn sich Schiffe den 
Flüssen anpassen – 
keine zerstörerischen 
Flussausbauten 

·  Keine feste 
Fehmarnbeltquerung 

·  Arbeitsteilige 
Kooperation der 
Seehäfen zur 
Schadstoffreduzierung  

·  Einbezug der 
Seeschifffahrt in den 
CO2- 
Emissionshandel (S. 
71) 

·  Bedeutung der 
Seehäfen soll gestärkt 
werden (S. 63) 

·  Neues 
Wasserstraßenbauges
etz mit konkretem 
Bedarfsplan 

·  Senken den 
Luftverunreinigungen 
durch den 
Schiffsverkehr, 
Stromversorgung der 
Schiffe in den Häfen 

·  Vernetzung der 
Wasserstraßen und 
Seehäfen mit den 
Flughäfen (S. 64) 

·  Besteuerung von 
Schweröl (S. 14) 

Stadt  ·  Lärmbekämpfung ·  Stadtverkehr durch ·  Nachhaltige Stadt,   
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durch 
Verkehrsverlagerung 
und –vermeidung, 
Lärmschutzwände und 
–wälle sowie 
Flüsterasphalt 

·  Reduzierung der 
Schadstoffe in der Luft 
(v.a. Feinstaub und 
Stickoxide) durch 
Ausbau des ÖPNV (S. 
74) 

neue Technologien 
und Ausbau des 
ÖPNV 
umweltfreundlicher 
und sozialer gestalten  

·  Gleichberechtigung 
von ÖPNV, Rad- und 
Fußgängerverkehr in 
Städten (S. 30) 

·  Stadt der kurzen 
Wege (S. 66) 

kommunale 
Klimaschutzkonzepte 
(S. 70) 

·  Stadt der kurzen 
Wege: Kombination 
aus Fuß-, Rad-, ÖPNV 
und Car-Sharing 

·  Straße als Raum der 
Begegnung 

·  Keine neuen 
Stadtautobahnen (S. 
73) 

·  Emissionsschutzrecht 
auf bestehende 
Straßen anwenden 
(Feinstaub) (S. 133)  

Entwicklun
gszusamme
narbeit 

·  Verknüpfung 
Menschenrechtspolitik 
und 
Entwicklungspolitik 

·  Internationale 
Arbeitsteilung der 
Geberländer 
verbessern 

·  Bewährte deutsche 
Grundsätze in der 
Entwicklungspolitik 
nicht aufgeben; 
Gewicht Ds in 
internationalen 
Entwicklungsorganisat
ionen stärken 

·  Effizienteres 

·  Eigenständiges 
Entwicklungsministeri
um erhalten 

·  Unterstützung der 
Entwicklungsländer 
beim Zugang zu 
nachhaltiger 
Energieversorgung, 
Herstellung von 
Treibstoff darf nicht 
die 
Nahrungsmittelversorg
ung gefährden 

·  Informations- und 
Kommunikationstechn
ologien für die 
Entwicklung nutzen 

·  Unterstützung der 
Entwicklungsländer 
beim Zugang zu 
nachhaltiger 
Energieversorgung (S. 
205) 

·  Nachhaltige ländliche 
Entwicklung in EL 
fördern (Kleinbauern) 

·  Stärkung der 
Gesundheitssysteme 
in EL (S. 207)  

·  Ziel: Erreichen der 
Millenniums- 
Entwicklungsziele, 
Schwerpunkt auf 
Afrika 

·  Wirksamerer 
Technologietransfer in 
EL 

·  Reform des CDM um 
Zusätzlichkeit sicher 
zu stellen, dann 
konsequente Nutzung 
des CDM in 
Klimaschutzprojekten 
in EL und Wegfall der 
Deckelung in der EU-
Emissionshandelsricht
linie (S. 55) 

·  Konzentration der EZ 
auf schwächste und 
ärmste Länder, 
Zusammenarbeit mit 

·  Systemwechsel in der 
Wirtschafts-, Finanz-, 
Energie- und 
Handelspolitik sowie 
der Agrarpolitik 
Voraussetzung für 
erfolgreiche EZ 

·  Abkehr vom Fokus auf 
eigene wirtschaftliche 
Vorteile und 
Unterordnung der EZ 
unter Außen- und 
Sicherheitspolitik 

·  Regionale Märkte 
stärken, Schutz der 
EL vor Preisdumping 
und 
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strategisches 
Vorgehen: 
Außenhandelsstruktur 
optimieren, 
Strukturveränderunge
n bei staatlichen 
Durchführungsorganis
ationen, größere 
Bedeutung der 
bilateralen 
Entwicklungszusamm
enarbeit 

·  Konzentration auf 
bestimmte Länder und 
Sektoren mit Kernziel 
Armutsbekämpfung 

·  Wissenschaftliche und 
wirtschaftliche 
Kooperation (v.a. mit 
dem Mittelstand) 
intensivieren 

·  Steigerung der öffentl. 
Ausg. für EZ auf 0,7% 
des BIP, aber nur bei 
erhöhter Effizienz 

·  Engagements des 
Staates, der 
Wirtschaft und 
zivilgesellschaftlicher 
Organisationen besser 
vernetzen, Gedanken 
der Solidarität in der 
Bevölkerung stärken 

·  neue 
Finanzierungsmöglich
keiten erschließen 
(z.B. Einnahmen aus 
Versteigerungen von 
Verschmutzungszertifi
katen) (S. 84)  

·  Ziel: Erreichen der 
Millenniums- 
Entwicklungsziele, 
Schwerpunkt auf 
Afrika 

·  0,7% des BIP bis 
2015 für EZ 

·  Kooperation mit 
zivilgesellschaftlichen 
Organisationen 
stärken (S. 85) 

·  0,7% des BIP bis 
2015 für EZ + neue 
Finanzierungsmöglich
keiten erschließen 
(z.B. Flugticket-
abgabe, Finanzum-
satzsteuer) 

·  Ausbau der bi- und 
multilateralen EZ unter 
Federführung eines 
eigenständigen 
Entwicklungshilfeminis
teriums 

·  Stärkere Orientierung 
an den Bedürfnissen 
der verletzlichsten 
Bevölkerungsgruppen 
in den Partnerländern 

·  Besondere 
Anstrengung in den 
Bereichen Klima- und 
Umweltschutz, ländl. 
Entw., zivile 
Konfliktprävention und 
Aufbau sozialer 
Sicherungssysteme 

·  Zusammenlegung der 
Durchführungsorganis
ationen zur 
Entwicklungsagentur 

·  Ausweitung der 
Budgethilfe zur 
Stärkung der 

Schwellenländern, 
aber keine finanzielle 
EZ 

·  Gute 
Regierungsführung 
konsequent einfordern 
(S. 74) 

·  Stehen zu 
Millenniums- 
Entwicklungszielen, 
aber Wirksamkeit der 
EZ muss erhöht 
werden 

·  Unterstützung für eine 
sich selbst tragende 
Wirtschaftsentwicklun
g 

·  Schwerpunkte: 
Bekämpfung HIV/ 
AIDS, Verbesserung 
sanitäre 
Grundversorgung 

·  Europ. EZ soll nur 
koordinierend tätig 
werden 

·  EEF soll in EU- 
Haushalt integriert 
werden – 
parlamentarische 
Kontrolle 

·  Keine an Quoten 
orientierte 
Ausdehnung von 

Verdrängungswettbew
erb (S. 50) 

·  Frauenförderung 
·  Kernausrichtung auf 

Befreiung von Armut, 
Analphabetismus, 
Unterdrückung, 
Ausbeutung und Krieg 

·  Einbindung lokaler 
und internationaler 
NGOs  

·  Recht auf Nahrung 
und 
Nahrungssouveränität 

·  IWF und Weltbank 
demokratisch 
reformieren und 
vollständig in das UN-
System einbinden; 
regionalbasierte und 
orientierte 
Einrichtungen für die 
Kreditvergabe stärken 
(S. 51) 

·  Zielgruppen der 
Projekte in die 
Planung und 
Umsetzung 
einbeziehen und 
internationale Hilfen 
besser koordinieren 

·  demokratische und 
fortschrittliche 
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Eigenständigkeit 
parallel zur 
institutionellen 
Aufbauhilfe 

·  Katastrophenhilfe und 
EZ stärker verzahnen 

·  Reformen bei den 
internationalen 
Entwicklungs-
organisationen: 
langfristig alle unter 
UN-Dach (S. 209f.)  

Budgethilfen, 
Bedingungen müssen 
eingehalten werden 
(S. 75) 

Bewegungen des 
Südens direkt stärken 

·  Entwicklungsländern 
Lizenzen für 
preiswerte 
Medikamente zur 
Verfügung stellen 

·  0,7 Prozent des BIP 
für die 
Entwicklungshilfe 
bereitstellen (S. 52) 

·  Millenniumsziele der 
UNO bis 2015 
verwirklichen (S. 53) 

 
Quellen: 
 

·  CDU, CSU (2009): Wir haben die Kraft. Regierungsprogramm 2009 – 2013. 
http://www.cdu.de/doc/pdfc/090628-beschluss-regierungsprogramm-cducsu.pdf  

·  SPD (2009): Sozial und Demokratisch. Anpacken. Für Deutschland. Das Regierungsprogramm der SPD 
http://www.spd.de/de/pdf/parteiprogramme/Regierungsprogramm2009_LF_navi.pdf  

·  Bündnis 90/ Die Grünen (2009): Der Grüne Neue Gesellschaftsvertrag. Klima, Arbeit, Gerechtigkeit, Freiheit. 
http://www.gruene-partei.de/cms/files/dokbin/295/295495.wahlprogramm_komplett_2009.pdf  

·  FDP (2009): Die Mitte stärken. Deutschlandprogramm 2009. Programm der Freien Demokratischen Partei zur Bundestagswahl 2009. 
http://www.liberale.de/files/653/Deutschlandprogramm09_Endfassung.PDF  

·  Die Linke (2009): Konsequent sozial. Für Demokratie und Frieden. Bundestagswahlprogramm 2009. 
http://die-linke.de/fileadmin/download/wahlen/pdf/485516_LinkePV_LWP_BTW09.pdf  
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6. TERMINE UND VERANSTALTUNGEN  

�  2009 SSATP Annual Meetings  
Lilongwe, Malawi 

19.- 22.10.2009 www.ssatp.org 

   

7.  LITERATURHINWEISE UND PUBLIKATIONEN 

�  Transport at a crossroads. TERM 2008: indicators tr acking transport and 
environment in the European Union 
http://www.eea.europa.eu/publications/transport-at-a-crossroads 
 

�  Buses May Aid Climate Battle in Poor Cities  
http://www.nytimes.com/2009/07/10/world/americas/10degrees.html?_r=1&em  
 

�  Energy efficient transport. Green mobility on the m ove. 
http://ec.europa.eu/energy/intelligent/library/project_brochures_en.htm 

 
�  Eco2 Cities - Ecological Cities as Economic Cities 

http://siteresources.worldbank.org/INTEASTASIAPACIFIC/Resources/226262-
1246459314652/Eco2Cities_FrontMatter_ConfEdition6-26-09.pdf 
 

�  New World Bank report "Environmental Assessment in East and Southeast Asia: A 
Progress Review and Comparison of Country Systems a nd Cases" 
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/EASTASIAPACIFICEXT/EX
TEAPREGTOPENVIRONMENT/0,,contentMDK:20438708~menuPK:502915~pagePK:340
04173~piPK:34003707~theSitePK:502886,00.html 
 

�  Road Management Commercial Off-The-Shelf Systems Ca talog 
http://www.lpcb.org/lpcb-downloads/rms/2009_wb_rms_catalog_v2.pdf 
 

�  Footfalls OBSTACLE COURSE TO LIVABLE CITIES 
http://www.gtkp.com/uploads/public/documents/Knowledge/Walkability.pdf 
 

�  Nationaler Radverkehrskongress des Bundesministeriu ms für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung am 7. und 8. Mai 2009 in Berlin – Vorträge und Präsentationen 
http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/termine/dokumente/2009-05-07-
radverkehrskongress.phtml 
 

�  Guangzhou BRT webpage  
http://www.gzbrt.org/en/gz-brt.asp 
 

�  Transport News Webpage 
http://www.transportnews.org/ 
 

�  Chinawalk Webpage  
www.chinawalk.org   

 
�  China BRT Webpage  

www.chinabrt.org   
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8. STELLENANGEBOTE 

�  NAMIBIA: Berater (m/w) Straßenverkehrswesen 

Leisten auch Sie einen Beitrag zu den entwicklungspolitischen Zielen Namibias im 
Straßenverkehrswesen! Direkt am Ministry of Works, Transport and Communication (MWTC) 
unterstützen Sie den Projektleiter in der Transportpolitik- und Organisationsberatung. In 
enger Zusammenarbeit mit dem National Road Safety Council und anderen Partnern fördern 
Sie die Verkehrssicherheit und beraten zur Einführung von Finanzierungssystemen (SWAP) 
in enger Kooperation mit der KfW und der EU. Darüber hinaus tragen Sie in der Beratung zur 
Organisations- und Personalentwicklung des Ministeriums bei und befassen sich mit Themen 
wie interner Kommunikation, der Organisation von Aus- und Fortbildung und der 
Verbesserung von administrativen Prozessen. Auch die Unterstützung bei der Einführung 
eines Performance Management Systems gehört zu Ihren Aufgaben. In Ihrer Arbeit stärken 
Sie auch kleine und mittelständische Unternehmen und bauen die Kooperationen stetig aus. 
Die Einbettung von Querschnittsthemen wie Gender, HIV/AIDS und Umwelt fördern Sie 
entsprechend. Abgerundet wird Ihre Tätigkeit durch die Unterstützung beim 
Auftragsmanagement, Wirkungsmonitoring und der Vertretung des Projektleiters bei 
Abwesenheit. 

Mehr auf: www.gtz.de/jobs (ID: 2584) 

�  GTZ – Stellenangebote im Bereich Umwelt und Infrastruktur finden Sie unter: 
www.gtz.de/transportjobs - Bitte beachten Sie, dass die GTZ ein eRecruitingportal eingeführt 
hat, dass es Ihnen erlaubt, ein auf spezifische Suchanfragen zugeschnittene Jobnews zu 
abonnieren.  

�    CIM – Stellenangebote  - Transport und Kommunikatio n 

http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=
cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden  

**********************************************************************************************************
Zögern Sie bitte nicht, diesen Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzusenden. 
Falls Sie noch nicht Mitglied des Transport-Mailservers oder bei Adressänderungen oder Wunsch um 
Beendigung der Mitgliedschaft, senden Sie bitte eine kurze Email an: Armin.Wagner@gtz.de 

Alle bisherigen Ausgaben finden Sie unter: http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-
infrastruktur/transport/15409.htm  

Im Auftrag von: 
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Learn to ride a bicycle.  
You will not regret it if you live. 

 

Mark Twain 

G T Z     T R A N S P O R T     N E W S   # 33 

Oktober 2009 

 

Liebe Kolleginnen und Kollegen,  

finden Sie in unserem aktuellen Newsletter 

·  zum Thema Evaluation und Monitoring einen 
Einblick in die Studie „Wirkung rehabilitierter 
ländlicher Straßen auf die lokale Bevölkerung in 
Costa Rica“,  

·  Hinweise zu den neuen GTZ Transport 
Veröffentlichungen zu den Themen „Intelligent 
Transport Systems“ und „Public Transport 
Integration“,  

·  die Vorstellung der neuen SUTECA Webpage. 

Außerdem informieren wir sie über die 63. IAA und den 
7. Hessischen Mobilitätskongress.      

Ebenso freuen wir uns, Sie auf interessante 
Stellenangebote im Bereich Elektromobilität in China 
und Verkehrsplanung in Mali aufmerksam machen zu 
dürfen. 

Zögern Sie nicht, den Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzuleiten.  

Viel Spaß beim Lesen wünscht 

Armin Wagner 

 
 
1. GTZ STUDIE: Wirkungen rehabilitierter ländlicher  Straßen auf die lokale 

Bevölkerung in Costa Rica 
 

In ländlichen Regionen gehören schlechte Wege zu den 
Hauptursachen für mangelhafte Entwicklungschancen. Lange 
Transportzeiten, hohe Transportkosten durch den Verschleiß der 
Fahrzeuge hemmen die Entwicklung lokaler Märkte und 
erschweren den Zugang zu Gesundheits- und 
Bildungsdienstleistungen. Mancherorts können wegen der 
schlechten Straßenverhältnisse wirtschaftliche Aktivitäten 
unrentabel werden.  
 
In Costa Rica wurde in einigen Bergregionen der Kaffeeanbau 
eingestellt, weil dort der Abtransport der Ernte nicht mehr gesichert 
war und die Kaffeebohnen an den Sträuchern verfaulten. 
Schlechte Erreichbarkeit der Absatzmärkte lassen zudem die 
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Preise steigen. Zum einen können sich die Waren verteuern, die von weit her bezogen 
werden müssen und zum anderen sinken die Möglichkeiten zur Einkommenserzielung, da 
die von der ländlichen Bevölkerung angebotenen Waren (Gemüse, Vieh, Früchte etc.) nur 
schwer auf die Märkte transportiert werden können. Fehlende oder geringe Mobilität 
verringert auch die Chancen der Armen auf Erwerbstätigkeit, Ausbildung und die Teilhabe 
am sozialen und politischen Leben.  
 
Im Rahmen des Vorhabens „Rehabilitierung des kantonalen Straßennetzes“ in Costa Rica 
wird dazu beigetragen, die Mobilitätsbedingungen durch Straßeninstandhaltungsmaßnahmen 
und entsprechende Trainingsmaßnahmen zu verbessern. Den Erfolg dieser Maßnahmen 
untersuchte Robert Heine – GTZ Mitarbeiter in der Abteilung Wasser, Energie, Transport – 
im Rahmen einer Wirkungsstudie. 
 
Er setzt den Fokus seiner Arbeit auf die Durchführung, Auswertung und Bewertung einer 
„rigorosen“ Wirkungsevaluation über die Wirkungen von rehabilitierten ländlichen Straßen in 
Costa Rica. Ziel war es, die (indirekten) Wirkungen auf Haushaltsebene des 
Transportprojektes zu messen und der Maßnahme zuzuordnen. Dazu wurden quantitative 
und qualitative Methoden der empirischen Sozialforschung auf Zielgruppenebene sowie bei 
vergleichbaren Gruppen, die keinen Zugang zu verbesserten Straßen haben, eingesetzt.  
 

Zielebenen der Impact Evaluation rehabilitierter St raßen in Costa Rica  

Indirekte Wirkung  

�  Verringerung der Transportkosten  
�  Verringerung der Transportzeiten  
�  Steigender Aktionsradius  
�  Verbesserter Zugang zu Erwerbsmöglichkeiten  
�  Verbesserter Zugang zu Märkten  
�  Verbesserter Zugang zu Gesundheits- und Bildungseinrichtungen  
�  Steigerung der Agrarproduktion durch besseren Zugang zu Saatgut, 

Dünger und Maschinen und durch bessere Absatzmöglichkeiten  

Direkte Wirkung  �  Verbesserte ländliche Straßen (Projektziel)  

Nutzung der Leistung  

�  Einhaltung der Straßenunterhaltungsstandards  
�  Standardgemäße Qualitätskontrollen  
�  Management von Straßenunterhaltungsmaßnahmen und 

Baugeräten 

Leistung  �  Rehabilitation von ländlichen Straßen (Finanzierung KfW)  
�  Gründung und Training von Straßenunterhaltungskomitees (GTZ)  

 
 
Bei den sogenannten „rigorosen“ Wirkungsevaluationen geht es vor allem um die Frage, 
welche Entwicklungen wären ohne Maßnahme eingetreten. Dazu müssen vergleichbare 
Gruppen identifiziert werden, die (in diesem Fall) keinen Zugang zu verbesserten Straßen 
haben, sich aber nicht systematisch von der Zielgruppe unterscheiden. Die ideale rigorose 
Wirkungsevaluation vergleicht somit die Situation vor und nach der Maßnahme bei der 
Zielgruppe und einer vergleichbaren Gruppe (Kontrollgruppe). Über die Anforderungen und 
Herausforderungen einer rigorosen Wirkungsevaluation berichtet der Autor ebenfalls in 
seiner Studie. 
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Dabei wurden für die rehabilitierten Straßen folgende Ergebnisse festgestellt: 
 

�  An Projektstraßen, die seit etwas über zwei Jahren rehabilitiert sind, ist der Anteil der 
Personen, die das ganze Jahr berufstätig sind von 82,6% auf 86,0% gestiegen und 
die Arbeitslosigkeit von 8,1% auf 4,6% gesunken ist.  

�  Die durchschnittlichen Reisekosten stiegen auf Projektstraßen um 77% und auf 
Vergleichsstraßen um 112%  

�  19% der Befragten geben an, dass eine Steigerung der Agrarproduktion auf 
Änderungen der Bewirtschaftung bzw. auf den Einsatz neuer Technologien (u.a. 
Transportmittel) zurück geführt wird.  

�  An fast allen Projektstraßen wird angegeben, dass seit der Rehabilitierung ein 
öffentlicher Bus fährt.  

�  Haushalte entlang von Projektstraßen besuchen öfter den Markt im Vergleich zu 
Vergleichsstraßen. 7,3% der Haushalte an Projektstraßen besuchen den Markt mehr 
als zwei- bis dreimal pro Woche.  

�  An Projektstraßen ist die Reisezeit zum Markt im Durchschnitt von 48 Minuten auf 38 
Minuten  (-21%) zurückgegangen 

�  41% der Befragten antworteten, dass sich die Gesundheitssituation aufgrund der 
Straßenrehabilitierung verbessert hat.  

Bitte wenden Sie sich bei Interesse für die komplet te Studie an  robert.heine@gtz.de. 
 
Mehr Informationen zu Wirkungsevaluationen finden Sie unter folgenden Links: 
 

�  Network of Networks on Impact Evaluation (NONIE): 
http://www.worldbank.org/ieg/nonie/ 

�  Guidance Paper: 
http://siteresources.worldbank.org/EXTOED/Resources/nonie_guidance.pdf 

�
2. GTZ SOURCEBOOK MODULE UPDATE: Intelligent Transp ort Systems  
 
Benötigten Städte die neuesten Technologien und werden sie so Verkehrsprobleme lösen 
können? Technologie spielt von jeher eine wichtige Rolle bei der Förderung der 
Fahrzeugsicherheit, stressreduziertem Fahren, komfortablem Reisen und Effizienzsteigerung 
für das gesamte Verkehrssystem. In einem Paket angewendet, werden diese Technologien 
als "Intelligente Transport Systeme (ITS)" bezeichnet. Durch die Anwendung von ITS ist es 
möglich, effiziente, sichere und komfortable Transportsysteme zu erschaffen. 
 
Oftmals sind jedoch die politischen Entscheidungsträger nicht entsprechend gut über 
technologische Entscheidungsmöglichkeiten informiert. Das GTZ Sourcebook Modul 
"Intelligent Transport Systems (ITS)" konzentriert sich auf jene wichtigen Entscheidungen für 
eine Stadt und informiert den Leser über die verschiedenen ITS Optionen, sowie deren 
Funktion und Vorteil. 
 
Der Schwerpunkt dieses Moduls sind ITS Anwendungen, die das Konzept des nachhaltigen 
städtischen Transports durch Förderung folgender Zielstellungen unterstützen: 
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�  Zugang zu Mobilität und Verbesserung der Mobilität/ Reduzierung der Nachfrage nach 

motorisiertem Individualverkehr/ Verbesserung des Modal Split zu Gunsten der Fuß-,  
ÖPNV-und Radfahrten 

�  Verbesserung der Effizienz im Verkehr und Verbesserung der Produktivität des ÖPNV 
�  Erhöhte Sicherheit 
�  Verringerung der Umweltauswirkungen und verbesserte "Lebensqualität", vor allem im  

dichten Stadtverkehr.  
 
Das Modul wurde von Phil Sayeg und Prof. Phil Charles geschrieben und nun aktualisiert. Es 
steht unter folgendem Link für Sie zum Download bereit: 
http://www.sutp.org/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=19 
 
3. GTZ VERÖFFENTLICHUNG: Leseliste zu Public Transp ort Integration 
 
Das Reisen von A nach B mit öffentlichen 
Verkehrsmitteln erfordert in jeder größeren Stadt 
zumeist den Wechsel zwischen unterschiedlichen 
Beförderungsmodi.  Selbst in anspruchsvollsten 
Verkehrsnetzen sind solche Vorgänge unumgänglich, 
jedoch  gibt es einige Prinzipien, die eine Reise mit 
verschiedenen Verkehrsmitteln so nahtlos wie möglich 
machen können.  
 
Unter dem Begriff Public Transport Integration 
zusammengefasst, zielen diese Prinzipien auf die  
Erleichterung der Nutzung jeglicher Art von öffentlichen 
Verkehrsmitteln ab, um in einer Stadt oder Region ein 
Ziel zu erreichen. Beispiele der ÖPNV-Integration sind 
unter anderem ein Ticket für die gesamte Fahrstrecke, 
bedarfsgerecht ausgebaute Umsteigeanlagen, sowie 
untereinander abgestimmte Fahrpläne der 
verschiedenen Verkehrsträger.  
 
Das Dokument soll dem Leser einen Überblick über die einschlägige Literatur zu Public 
Transport Integration geben. Die betrachteten Themen reichen von organisatorischen und 
institutionellen Fragen - z. B. wie die Integration der verschiedenen Leistungsersteller 
erreicht werden kann und welche Rolle die Behörden dabei darstellen können – bis hin zu 
mehr technischen Aspekten,  wie z. B. der Entwicklung von integrierten Ticketing-Systemen.  
 
Die Leseliste gibt Überblick zu: 
  

�  Allgemeiner Literatur  
�  Fallstudien und Best Practice aus aller Welt 
�  Links zu verwandten Projekten, Organisationen und ausgewählten Akteuren im 

Bereich der ÖPNV-Integration  

Das Dokument kann von registrierten SUTP Benutzern hier heruntergeladen werden: 
http://www.sutp.org/index.php?option=com_content&task=view&id=1757&Itemid=1<=uk . 
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4. GTZ-SUTECA Webpage: Neues Design – Ukrainisch, R ussisch, Englisch 

 Im Zuge des Projektes “Climate-friendly 
Mobility in Ukrainian Cities” werden auf der SUTECA 
Webpage (Sustainable Urban Transport in Eastern Europe 
and Central Asia (ECA) Region) alle Inhalte in englischer, 
ukrainischer und russischer Sprache angeboten. Damit 
trägt die Webpage dazu bei, den Fachaustausch zu Fragen 
nachhaltiger Mobilität im gesamten GUS-Raum zu stärken.  

Das Projekt unterstützt lokale Entscheidungsträger und 
Planer bei der konzeptionellen Entwicklung moderner 
ÖPNV-Systeme und wird vom Bundesministerium für 
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) im 
Rahmen der Internationalen Klimaschutzinitiative finanziert. 

Mehr Informationen finden Sie unter http://www.sutp.org/suteca  

 

5. RESUMÉ: 63. IAA und 7. Hessischer Mobilitätskong ress 2009  

Im Rahmen der 63. Internationalen Automobil-Ausstellung in Frankfurt veranstaltete das 
Ministerium für Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung den 7. Hessischen 
Mobilitätskongress. Das Thema des Kongresses lautete „Nachhaltige und umweltgerechte 
Mobilität“. Die Referenten aus Politik, Wirtschaft und Wissenschaft widmeten sich der Frage, 
wie Mobilität auch in Zukunft gesichert und dabei gleichzeitig umweltverträglich gestaltet 
werden kann. Das Programm umfasste im Kern Beiträge zu zwei Themenschwerpunkten: 
Mobilitätspolitik und Mobilitätsmanagement sowie technische Möglichkeiten zur 
Emissionsverminderung v.a. des CO2 - Ausstoßes.  
 
Die Beiträge des ersten Themenblocks behandelten die Themen Integration der 
Verkehrsträger, nachhaltige Mobilität und Mobilitäts- bzw. Verkehrsnachfragemanagement. 
Der klassische Ansatz, die vorhandene Verkehrsnachfrage immer mit einem Mehr an 
Kapazität zu bedienen, wird zunehmend als unzureichend angesehen. Als praktische 
Beispiele für erfolgreiches Mobilitätsmanagement wurden u.a. das „Neubürgerticket“ in 
München und das betriebliche Mobilitätsmanagement von Infineon in Dresden genannt. 
 
Im zweiten Teil der Veranstaltung standen vor allem die technischen Aspekte in der 
Automobilindustrie im Vordergrund, u.a. technische Lösungen zur CO2-Reduzierung und 
umwelt- und ressourcenschonende Fahrzeugtechnik. 
 
Auch auf der IAA waren bei allen wichtigen Herstellern zwei Trends auszumachen: Kurz- bis 
mittelfristig Senkung der Emissionen, vor allem des CO2 - Ausstoßes und mittel- bis 
langfristig Alternativen zum Verbrennungsmotor, vor allem durch Elektro- und Hybridantriebe. 
Beispiele für die Aktivitäten der Hersteller in diesem Bereich sind die Produkte mit dem Label 
„Bluemotion“ von Volkswagen, die das Gesamtziel Sparsamkeit verfolgen oder der „Smart 
fortwo electric drive“. Dabei ist das elektrisch angetriebene Fahren keine völlig neue Idee. Zu 
den Anfangszeiten des Automobils gab es auf den Straßen mehr Fahrzeuge mit 
Elektroanrieb als mit Verbrennungsmotor. So waren z.B. alle Taxis in New York 
Elektrofahrzeuge. Das Antriebskonzept verlor aber in der Folgezeit immer mehr an 
Bedeutung. Zwei große Probleme der Elektroantriebe scheinen auch heute immer noch nicht 
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   Strom „tanken“ beim Smart  

endgültig gelöst zu sein: Zum einen die Reichweite – diese ist momentan aufgrund der 
Batterieleistung noch eine Grenze gesetzt. Mehr als ca. 150 km mit einer Aufladung sind 
zurzeit mit akzeptablem finanziellem Aufwand für die Technik noch nicht möglich. Zum 
anderen dauert der Ladevorgang der Batterien im Vergleich zu einem gewöhnlichen 
Tankvorgang noch weitaus länger. 
 

Eines ist aber vor dem Hintergrund der immer weiter steigenden 
Preise für fossile Brennstoffe schon jetzt klar: Eine 
Automobilindustrie, die zu über 95% vom Rohöl abhängig ist, 
wird langfristig kaum überlebensfähig sein. Die 
Automobilkonzerne der Welt sind deshalb gezwungen nach 
alternativen Antriebskonzepten zu suchen. Der Elektroantrieb 
stellt dabei eine vielversprechende Lösung dar. Verschiedene 
Unternehmen arbeiten hartnäckig daran, das größte Problem 
der Elektroautos zu lösen – die Energieversorgung; sei es durch 
die Entwicklung effizienterer und leistungsfähiger Batterien mit 
geringer Ladezeit oder durch völlig neue innovative Konzepte. 
So entwickelt z.B. das Unternehmen „better place“ aus 
Kalifornien ein System, bei dem die  Batterien an dafür 
vorgesehen Stationen vollautomatisch gewechselt werden 
können, wodurch die langen Ladezeiten entfallen würden. Auch 
Weiterentwicklungen bestehender Konzepte wie der sogenannte 

Plug-In Hybrid, bei dem die Batterie des Fahrzeuges im Gegensatz zum konventionellen 
Hybrid auch an der Steckdose aufgeladen werden kann, stellen eine Option dar, den 
Übergang zum vorwiegend elektrischen Fahren zu schaffen.  
 
Eine weitere Frage darf bei der gesamten Diskussion um das Elektroauto nicht außer Acht 
gelassen werden: Die Erzeugung des Stromes. Hier muss die Wende hin zu regenerativen 
Energien eingeleitet werden, damit die Emissionsminderungseffekte des Elektroautos nicht 
nur lokal beschränkt bleiben. 
 
Link: 
http://www.hessen-agentur.de/dynasite.cfm?dssid=75&dsmid=9322&dspaid=0&navi=start 
�
 

6. TERMINE UND VERANSTALTUNGEN  

�  2009 SSATP Annual Meeting  
Lilongwe, Malawi 

19. - 22.10. www.ssatp.org 

 
�  GTZ Bridging the Gap - Side-Event: 

Putting land transport on the Copenhagen 
Agenda 
Barcelona, Spain 

02. – 06.11. 
http://www.sutp.org/bridgingthegap/?p=
651 
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7. LITERATURHINWEISE UND PUBLIKATIONEN 

�  ADB Urges New Approaches to Ease Traffic Congestion  in Asia's Gridlocked Cities 

A people-focused strategy that promotes accessibility instead of mobility is key to reducing 
the traffic congestion that now paralyzes many Asian cities, according to a new Asian 
Development Bank (ADB) book. 

Speaking at the launch of Changing Course: A New Paradigm for Urban Transport on 
Monday, ADB Vice-President Ursula Schaefer-Preuss said there is an urgent need for a 
fundamental change in Asia's urban transport policy and systems.  

“Rapid urbanization and an unprecedented increase in private motorized transport, with 
some cities in the region experiencing a doubling of their fleets every two to three years, is 
creating an urban crisis,” said Ms. Schaefer-Preuss. 

Changing Course advocates an "avoid-shift-improve" approach to deal with urban gridlock. 
This involves developing an efficient land-use and transport system to help city dwellers 
avoid motor transport; a shift towards energy-efficient modes of travel, particularly public 
transport; and measures to improve vehicle and fuel technologies.  

The development of the "avoid-shift-improve" model was based on an analysis of four 
decades of empirical research on sustainable urban development and best practices from 
major cities around the world including Barcelona; Bogota; Hong Kong, China; London; 
Seoul; and Singapore. 

Download: http://www.adb.org/Documents/Books/Paradigm-Sustainable-Urban-
Transport/default.asp  

 

�  Deutsche Bank Research: Automobilindustrie am Begin n einer Zeitenwende 

„Die tiefe Rezession in der globalen Automobilwirtschaft bietet innovativen Unternehmen 
auch Chancen. Denn parallel zeichnet sich eine Zeitenwende ab - hin zu einer umfassenden 
Elektrifizierung des Autoverkehrs und zu alternativen Kraftstoffen. Autoherstellern und 
Zulieferern, denen es trotz der schlechten wirtschaftlichen Rahmenbedingungen gelingt, 
energieeffiziente Fahrzeuge auf den Markt zu bringen, die zudem die Kundenbedürfnisse 
bezüglich Preis, Design, Komfort, Sicherheit und Fahrdynamik erfüllen, werden in den 
nächsten Jahren gestärkt aus der Krise hervorgehen“: 
http://www.dbresearch.de/PROD/CIB_INTERNET_EN-
PROD/PROD0000000000237289.PDF  

 

�  The European Commission adopted the Action Plan on urban mobility on 30 
September 2009. 

The Action Plan proposes twenty measures to encourage and help local, regional and 
national authorities in achieving their goals for sustainable urban mobility. With the Action 
Plan, the European Commission presents for the first time a comprehensive support package 
in the field of urban mobility. 
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Local, regional and national authorities are free to use this support, and the tools that will be 
offered. By doing so, they will be better equipped to address the challenge of sustainable 
urban mobility, which will facilitate their policy making. In addition, Europe's citizens and 
companies will benefit from this on a daily basis. 

The actions are being launched over the four years following the Action Plan's adoption. The 
European Commission will conduct a review of the implementation of the Action Plan in the 
year 2012, and will assess the need for further action.  

http://ec.europa.eu/transport/urban/urban_mobility/action_plan_en.htm  

�  Renewables Global Status Report: Energy Transformat ion Continues Despite 
Economic Slowdown  
http://www.ren21.net/globalstatusreport/g2009.asp 

�   „Deutsche lassen das Auto häufiger stehen” 
http://www.spiegel.de/auto/aktuell/0,1518,652139,00.html 

8. STELLENANGEBOTE 

ELEKTROMOBILITÄT CHINA:  Die Volksrepublik China unternimmt erhebliche Anstrengungen, 
um die konventionelle Antriebstechnologie für Fahrzeuge, den Verbrennungsmotor, auf breiter 
Ebene durch Elektroantrieb zu ersetzen. Da der dazu benötigte Strom in China zu 70 % durch 
Verbrennung von Kohle erzeugt wird, ist die Emission von Treibhausgasen (THG) sehr groß. 
Sofern der Technologiewechsel vom Verbrennungsmotor zum Elektroantrieb nicht auf den 
verstärkten Einsatz erneuerbarer Energien zurückgreift, bleiben enorme Potenziale der THG-
Minderung, aber auch die Chancen einer verbesserten Integration der Windenergie in die 
Stromnetze durch die Nutzung von Fahrzeugbatterien als Energiespeicher komplett ungenutzt. 
Um die Potentiale der Elektromobilität rasch nutzen zu können, müssen noch viele technische und 
umweltbezogene Herausforderungen gemeistert werden und technologische Aspekte für die 
Netzintegration erneuerbarer Energien ausgearbeitet werden. Gemeinsam mit dem politischen 
Träger, dem chinesischen Forschungsministerium, und dem China Automotive Technology and 
Research Centre (CATARC) entwickeln wir eine Strategie und verbreiten konzeptionelle und 
technische Grundlagen zur umweltfreundlichen und treibhausgasmindernden Elektromobilität in 
China. 

 
�  Projektleitung (m/w) Elektromobilität CHINA:  
 

Als Projektleiter unterstützen Sie die Entwicklung von konzeptionellen und technischen 
Grundlagen und Strategien zur treibhausgasmindernden Verbreitung von Elektromobilität. 
Gemeinsam mit unseren Partnern koordinieren Sie die Erstellung von Studien, Feldversuchen und 
Politikempfehlungen zu Potentialen der Elektromobilität. Dabei spielen einerseits Harmonisierung 
und Standardisierung eine Rolle und andererseits bspw. die Optimierung der Ökobilanz von 
Elektrofahrzeugen, die Integration in die Stromnetze sowie das Recycling von Batterien. 
Zielgerichtet übernehmen Sie die fachliche und organisatorische Steuerung der 
Einzelmaßnahmen und fördern den Aufbau eines Politik- und Expertennetzwerkes für den 
deutsch-chinesischen Dialog zwischen Wissensträgern, Wissenschaft und Politik, den 
zuständigen Regierungsinstitutionen sowie den Instituten und Unternehmen im Gebiet der 
Elektromobilität. In Ihrer Verantwortung liegt der Auftrag des deutschen Beitrags sowie die 
Personalführung für Ihr Team von Langzeitfachkräften und die Koordination der 
Kurzzeitfachkräfte. 
 

http://www.gtz.de/de/karriere/stellenmarkt/25007.asp?ac=jobad&language=1&id=2759 
 
�  Mitarbeiter im Team (m/w) Elektromobilität CHINA:  
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Sie unterstützen den verantwortlichen Projektleiter bei der fachlichen, organisatorischen und 
administrativen Steuerung unseres Projektes. Neben der fachlichen Recherche und Aufbereitung 
von Informationen übernehmen Sie auch die Abnahme von Gutachten und Studien. Inhaltlich 
spielen dabei die Harmonisierung von Standardisierung ebenso eine Rolle wie die Optimierung 
der Ökobilanz von Elektrofahrzeugen, die Integration in die Stromnetze sowie das Recycling von 
Batterien. Darüber hinaus wirken Sie bei der Beratung zur praktischen Begleitforschung in Form 
von Modellversuchen mit und unterstützen bei Aufbau und Organisation eines Politik- und 
Expertennetzwerkes zu umweltgerechter Elektromobilität und Klimaschutz in China. Sie 
koordinieren den Einsatz von regionalen und internationalen Kurzzeitfachkräften und sorgen für 
eine öffentlichkeitswirksame Außendarstellung unserer Aktivitäten. Wissensmanagement und der 
Aufbau eines Systems zum Wirkungsmonitorings sind weitere Tätigkeitsfelder in Ihrer täglichen 
Arbeit. Bei Abwesenheit vertreten Sie den Projektleiter. 
 

http://www.gtz.de/de/karriere/stellenmarkt/25007.asp?ac=jobad&language=1&id=2761  
�
�  CIM Verkehrsplaner (m/w) MALI:  

 

Das Verkehrsaufkommen in der malischen Hauptstadt Bamako steigt seit einigen Jahren so stark 
an, dass die städtische Verkehrsinfrastruktur mit dieser Entwicklung nur schwer Schritt halten 
kann. Diesen Missstand zu ändern, ist Aufgabe der DRCTU. Sie befindet sich im 
Bürgermeisteramt von Bamako und kümmert sich um alle Fragen der städtischen 
Verkehrsplanung: von der Beschilderung über die Ampelanlagen bis hin zur Beleuchtung. Neben 
der Sicherheit im Straßenverkehr steht nun auch der Aufbau eines öffentlichen Transportwesens 
auf dem Plan. 

Sie bringen Ihre verkehrsplanerischen Kompetenzen in der DRCTU ein. Dabei bringen Sie 
folgende Themen ins Rollen:  
+ Analyse der Problemursachen  
+ Erarbeitung von Lösungsansätzen  
+ Durchführung von Maßnahmen zur Verkehrsregulierung  
+ Weiterqualifizierung des Personals  
+ Aufbau eines Systems öffentlicher Verkehrsmittel  

http://www.cimonline.de/de/bewerber/78.asp 
 

�

�  GTZ – Stellenangebote im Bereich Umwelt und Infrastruktur finden Sie unter: 
www.gtz.de/transportjobs - Bitte beachten Sie, dass die GTZ ein eRecruitingportal eingeführt 
hat, dass es Ihnen erlaubt, ein auf spezifische Suchanfragen zugeschnittene Jobnews zu 
abonnieren.  

�    CIM – Stellenangebote  - Transport und Kommunikatio n 

http://www.cimonline.de/de/bewerber/1732.asp?industry=107&continent=&entrylevel=5&ac=
cim_search&mode=schnellsuche&stichwortsuche=&submit=Stellen+finden  
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**********************************************************************************************************
Zögern Sie bitte nicht, diesen Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzusenden. 
Falls Sie noch nicht Mitglied des Transport-Mailservers oder bei Adressänderungen oder Wunsch um 
Beendigung der Mitgliedschaft, senden Sie bitte eine kurze Email an: Armin.Wagner@gtz.de 

Alle bisherigen Ausgaben finden Sie unter: http://www.gtz.de/de/themen/umwelt-
infrastruktur/transport/15409.htm  

Im Auftrag von: 
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November 2009 

 

Liebe Kolleginnen und Kollegen, 

In der vergangenen Woche fand in Moskau die 1. Internationale Konferenz zu 
Verkehrssicherheit auf Ministerebene statt. Die Resolution findet sich hier: 
http://www.who.int/roadsafety/ministerial_conference/declaration_en.pdf. (mehr zur 
Konferenz auf http://www.1300000.net ) 

Aus diesem Anlass geben wir im aktuellen 
GTZ Transport News Spezial 
Verkehrssicherheit Einblick in verschiedene 
Aspekte der Verkehrssicherheitsarbeit: 
Angela Recino stellt die Adaption des 
�Ä�����6�L�Q�Q�³�� �I�•�U�� �&�K�L�Q�D dar (mit Youtube-Link !), 
Ministerialdirigent a.D. Hans-Joachim 
Vollpracht berichtet zu 
Verkehrssicherheitsarbeit in Ägypten,  
Andreas Vesper stellt derzeitige Aktivitäten 
des internationalen Netzwerks �Ä�1�,�&�(�� �R�Q��
�5�R�D�G�6�³ in Thailand  vor und Frauke 
Goldmann und Frederik Strompen geben 
einen Überblick zur Arbeit des GTZ-
�9�R�U�K�D�E�H�Q�V�� �ÄBeratung von Institutionen des 
Straßenverkeh�U�V�Z�H�V�H�Q�V�³�� �L�P�� �%�H�U�H�L�F�K��
Verkehrssicherheit in Namibia.   

Zusätzlich beigefügt finden Sie einen Überblick zur Entwicklung der Zahl der Getöteten 
im Verkehr in Deutschland sowie eine Liste relevanter Publikationen und Links zum 
Thema. 

Ihre Rückmeldungen sind wie immer herzlich willkommen - zögern Sie nicht, den 
Newsletter an interessierte Kolleginnen und Kollegen weiterzuleiten.  

Viel Spaß beim Lesen wünscht 

Armin Wagner 
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1. Verkehrserziehung als Exportgut   

Beitrag von Angela Recino (Agentur Content Company) 

Verkehrssicherheit ist machbar, Konzepte für Verkehrserziehung lassen sich national 
adaptieren. Dies zeigt eine chinesische TV-Serie, die drei Jahre nach ihrem Start als 
binationales Pilotprojekt voll in nationaler Eigenregie läuft. Ein wegweisendes 
Praxisbeispiel auch für andere Schwellenländer. 
 

Alle 3 Minuten stirbt auf Chinas Straßen ein Mensch. In Deutschland sind es 15 - am 
Tag! Chinas Straßenverkehr ist tödlich. Das bevölkerungsreichste Land der Erde hat 
einen Anteil am weltweiten Autobestand von nur vier Prozent. Sein Anteil am weltweiten 
Unfallgeschehen dagegen ist mit rund 15 Prozent überproportional hoch, das sind 600 
Verkehrstote pro Tag. Die Details sind in Deutschland kaum vorstellbar: Statistiken der 
WHO sprechen von 200.000 Verkehrstoten pro Jahr. In Deutschland sind es heute 
knapp 4.400  - ein historischer Tiefstand.  

Verkehrssicherheitspapst Alfred Noell im 
Regiegespräch  
 
In China hingegen explodiert seit 
Jahren die Motorisierung und damit 
auch die Unfallzahlen. Im Reich der 
Mitte wurden 2000 bis 2004 mehr als 
2,6 Millionen Menschen verletzt. Laut 
WHO steigt die Unfallrate jährlich um 
10 Prozent. In Deutschland sinkt sie 
zur Zeit um knapp 0,7 Prozent.   
 
Was für das Individuum und die 
Familien größtes Leid bedeutet, hat 
für China ökonomisch kritische 

Dimensionen: Der wirtschaftliche Verlust liegt nach Schätzungen von Experten bei etwa 
12,5 bis 21 Mrd. US-Dollar oder 1 bis 3 Prozent des chinesischen Bruttoinlandsprodukt 
jährlich. Rund die Hälfte der Verkehrsopfer stirbt im Alter von 16 bis 45 Jahren. Die 
Betten der Hospitäler sind zu einem Viertel allein mit Unfallopfern belegt. Auf eine 
Ambulanz wartet man während der Rush-Hour bisweilen bis zu einer Stunde, denn die 
Ambulanzen kommen kaum durchs Gewühl. Glück hat, wer nur leicht verletzt ist und bis 
zum Eintreffen des Rettungswagens durchhält.   
 
Einige der Hauptunfallursachen in China erinnern an die Zustände in Deutschland vor 40 
Jahren: 93 Prozent der Unfälle sind von Autofahrern verursacht.  
 
Grund ist unter anderem ein Fahrschulsystem, das d�H�Q�� �=�X�J�D�Q�J�� �]�X�U�� �Ä�O�L�F�H�Q�F�H�³�� �Y�L�H�O�� �]�X��
lange sehr einfach, vielleicht zu einfach ermöglichte. Verkehrserziehung und -aufklärung 
über die geltende Gesetzgebung spielte in Schulen und Öffentlichkeit lange keine Rolle. 
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Die örtliche Presse berichtet zwar regelmäßig über aktuelle Unfälle und deren Ursachen, 
doch erreicht sie damit längst nicht alle relevanten Zielgruppen. 
 
Eine seit vier Jahrzehnten in Deutschland bewährte Methode der Verkehrserziehung 
erprobt China nun im dritten Jahr mit wachsendem Erfolg. Nach dem Muster der ARD-
Verkehrssicherheitssendung Der 7. Sinn läuft eine chinesische TV-Serie mit 
einheimischen Darstellern im chinesischen Straßenverkehr. Die Ziele der Sendung:  

 Senkung der drastischen Unfallzahlen in allen relevanten 
Verkehrsteilnehmergruppen (Auto, Fußgänger, Radfahrer, Lkw).  

 Vermittlung der Grundregeln sicheren Verhaltens im Straßenverkehr 
 Aufklärung über geltende Straßenverkehrsregeln und -Sanktionen 

 

Die Staffeln mit je 11 Folgen á 5 �± 6 Minuten entstehen in enger Abstimmung mit den 
Verkehrsaufsichtsbehörden, die die Überwachung des Verkehrsraums inzwischen 
deutlich verschärft haben.  

Weiteres Merkmal der Serie 
ist die Einbindung nationaler 
Verkehrsfachleute, die auch 
moderierend oder 
kommentierend vor die 
Kamera treten.  

Die Folgen unter dem Titel 
�Ä�'�D�V�� �9�R�O�N�� �V�L�F�K�H�U�� �X�Q�W�H�U�Z�H�J�V��
�D�X�I�� �G�H�Q�� �6�W�U�D�‰�H�Q�³�� �Z�H�U�G�H�Q��
jeweils von mehreren großen 
TV-Stationen Chinas, 
darunter CCTV und C-ETV 
ausgestrahlt, außerdem sind 
sie auf People´s Road Safety 
(http://so.youku.com/search_v

ideo/q_%E5%A4%A7%E4%BC%97%E5%AE%89%E5%85%A8%E8%B7%AF%20%E7
%AC%AC%E4%BA%8C%E8%BE%91) zu sehen.  

Die Reichweiten liegen bei bis zu 630 Mio. Zuschauern.    

Wirkung und Vorteile 

 Schaffung allgemeiner Awareness für das Problem der Verkehrssicherheit; 
�9�H�U�P�L�W�W�O�X�Q�J�� �G�H�U�� �0�H�V�V�D�J�H�� �Ä�9�H�U�N�H�K�U�V�V�L�F�K�H�U�K�H�L�W�� �L�V�W�� �P�|�J�O�Lch �± Verkehrsunfälle sind 
�Y�H�U�P�H�L�G�E�D�U�³�� 

 Unterstützung der Aufsichtsbehörden durch massenmediale Vermittlung der 
geltenden Straßenverkehrsordnung bzw. vorhandener verkehrsrechtlicher 
Regelungen und Sanktionen 

 Schulung des einzelnen Verkehrsteilnehmers - Warum geschieht ein Unfall? Wie 
kann ich ihn verhindern oder Folgen mildern? 
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 Jeder verhinderte Verkehrsunfall ist ein aktiver Beitrag zur Schonung von 

Gesellschaft und Umwelt (Vermeidung humanitärer und technischer Kosten, u.a. zur 
Instandsetzung von Infrastruktur, Verluste Bruttoinlandsprodukt) 

 Initialzündung: Einleitung einer Pilotphase, Hilfe zur Selbsthilfe für eine selbständige 
Fortführung nationaler und regionaler Verkehrssicherheitsmaßnahmen 

 

TV-Kult als Best practice  
Die Initialzündung zum Start des chinesischen Projekts ging vor drei Jahren von den 
Produzenten der deutschen ARD-�6�H�U�L�H�� �Ä������ �6�L�Q�Q�³�� �D�X�V���� �G�L�H�� �G�D�V�� �3�U�L�Q�]�L�S�� �G�H�V�� �)�H�U�Q�V�H�K-
Dauerbrenners gemeinsam mit chinesischen TV-Partnern in Drehbuch und Produktion 
kulturell adaptierten und umsetzten: zum Making of People´s Road Safety 
(http://www.youtube.com/watch?v=yv3bS2Yo588) . 

Inzwischen produzieren die chinesischen Kollegen eigenständig, das deutsche Team 
steht ausschließlich beratend zur Seite. Die Projekt-Finanzierung erfolgte durch ein 
privatwirtschaftliches Unternehmen mit einem lebhaften Interesse am chinesischen 
Automobilmarkt.  

http://www.vwroadsafety.com/video/vw_video_list.html 

�'�L�H�� �6�H�Q�G�H�U�H�L�K�H�� �Ä�'�H�U�� ������ �6�L�Q�Q�³�� �L�V�W�� �H�L�Q�� �6�W�•�F�N�� �)�H�U�Q�V�H�K�N�X�O�W���� �J�L�O�W�� �]�X�J�O�H�L�F�K�� �M�H�G�R�F�K�� �D�O�V�� �%�H�V�W��
pratice für die anschauliche Umsetzung medialer Verkehrserziehung. Fast 40 Jahre 
thematisierte die Mini-Sendung sicheres Verkehrsverhalten und Unfallvermeidung im 
Straßenverkehr.   
 

Verkehrssicherheit als Frage der sozialen Gerechtigkeit 

Bedarf für die Adaption eines solchen Konzepts gibt es in vielen Ländern. Bis 2030 
erwartet die WHO eine Verdopplung der Verkehrsunfälle auf weltweit 2,4 Millionen 
jährlich, bereits jetzt sind jährlich rund 1,27 Millionen Verkehrstote und ca. 25 Millionen 
Verletzte weltweit zu beklagen. Der Verkehrsunfall ist inzwischen Todesursache Nr. 3 
weltweit.  

Verkehrssicherheit ist auch eine Frage der sozialen Gerechtigkeit: Neun von zehn 
Opfern stammen aus armen Ländern. Fast die Hälfte aller Verkehrstoten weltweit sind 
die schwächsten Verkehrsteilnehmer: Fußgänger (bis zu 45 %), Radfahrer, 
Zweiradfahrer und Kinder (bis zu 15 %). Nüchterne Zahlen, die das damit verbundene 
Leid für Opfer und Angehörige nicht annähernd beschreiben. 

Die Content Company ist eine Agentur für integrierte Kommunikation: Angela Recino 
(a.recino@contentcom.de ) �D�U�E�H�L�W�H�W�H�� �X�Q�W�H�U�� �D�Q�G�H�U�H�P�� �I�•�U�� �7�D�J�H�V�]�H�L�W�X�Q�J�H�Q�� �Z�L�H�� �Ä�'�L�H�� �:�H�O�W�³���� �G�S�D��
sowie Special interest-Magazine. Mehrere Jahre arbeitete Angela Recino als Realisatorin für 
die TV-�.�X�O�W�V�H�U�L�H���Ä�������6�L�Q�Q�³�����$�5�'�����������������H�[�S�R�U�W�L�H�U�W�H �V�L�H���G�D�V���.�R�Q�]�H�S�W���G�H�V���Ä�������6�L�Q�Q�³���Q�D�F�K���&�K�L�Q�D����
Als Berater steht dem Produktionsteam  Alfred Noell, der "Vater des 7. Sinn", zur Seite. Im 
Laufe seiner mehr als 40jährigen Arbeit als Regisseur und Filmemacher für den Öffentlich-
Rechtlichen Rundfunk sowie Industrie, Verbände und Ministerien erhielt der "Medien-
Verkehrssicherheitspapst" mehr als 65 nationale und internationale TV-Auszeichnungen.   
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2. Verbesserung der Verkehrssicherheit in Ägypten  

Beitrag von Ministerialdirigent a.D. Hans-Joachim Vollpracht, GTZ, Resident 
Twinning Advisor  

Seit 2007 arbeitet ein deutsch-österreichisch-ägyptisches Twinningprojekt an der 
Herausforderung Straßenverkehrssicherheit in Ägypten. Partner sind das deutsche 
Bundesministerium für Verkehr, Bauen und Stadtentwicklung, das österreichischen 
Ministerium für Verkehr und neue Technologien sowie das ägyptische 
Verkehrsministerium vertreten durch die General Authority for Roads, Bridges and 
Landtransport (GARBLT). Das ägyptische Innenministerium ist zwar nicht 
Vertragsunterzeichner aber dennoch in einigen Komponenten eng verknüpft, da das 
Projekt das gesamte Spektrum der Verkehrssicherheitsarbeit umfasst.  
 
Im Rahmen des Projektes wird auch auf Expertise u.a. der Bundesanstalt für 
Straßenwesen, der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen, der 
österreichischen Agentur für Europäische Integration und ökonomische Entwicklung, des 
BMVBS, des BMVIT, der Bundesanstalt für Güterverkehr, des DVR, der Deutschen 
Hochschule der Polizei sowie des Kuratoriums für Verkehrssicherheit zurückgegriffen.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

The five  �Ä E`s �³ of road  safety  

Education by parents 
and schools , 
safety campaigns 

Police control 

Urban development 

Road maintenance 

Legal regulations  

Road design 

Punishment 

Traffic rules 
Research&  
development  

Crash tests 
Transport of victims 

Treatment of victims 

Natural influences 

Enforcement  

Education  

Emergency  

Engineering  

Car techniques 
& maintenance 

Road works 

Evaluation  
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Verkehrssicherheitsarbeit wird heute überwiegen in die vier klassischen Aufgabenfelder 
aufgeteilt: 

 Erziehung (und Aufklärung) 
 Durchsetzung mit polizeilichen Mitteln  
 Ingenieurwesen für sichere Fahrzeuge und sichere Infrastruktur und  
 Den Rettungsdienst mit der Unfallversorgung in den Krankenhäusern  

Als fünftes �Ä�(�³���L�P���D�Q�J�H�O�V�l�F�K�V�L�V�F�K�H�Q���6�S�U�D�F�K�J�H�E�U�D�X�F�K���N�R�P�P�W���G�L�H���(�Y�D�O�X�L�H�U�X�Q�J���D�O�V��
Erfolgskontrolle der eingeleiteten Maßnahmen hinzu. 

Die Ausgangssituation in Ägypten 

Die Verkehrssicherheit wurde auf nationaler Ebene als ein sehr ernsthaftes und 
zunehmendes Problem erkannt nicht nur für die einzelnen Verkehrsteilnehmer, sondern 
auch für die Ökonomie des Landes. Ein Unfall im Straßenverkehr ist die zweithäufigste 
Todesursache. Hinzu kommen schwere Verletzungen mit bleibenden Behinderungen. 

Die Weltbank schätzt die ökonomischen Verluste in Ägypten durch Verkehrsunfälle auf 
zwischen 1,5 bis 3% des Bruttoinlandsprodukt. Die Unfalldatenerfassung ist dabei 
höchst ungenau und lückenhaft. Sie erfasst nur schwere Unfälle mit Getöteten und 
Schwerverletzten, und selbst die allenfalls zu 70%.  

Die Unfallzahlen mit LKW Beteiligung sind dabei überdurchschnittlich hoch:  

 
Unfallverursachende Fahrzeugtypen (Erhebungen im Projekt)  

Dabei entsprechen die gesetzlich definierten Verhaltensregeln im Straßenverkehr sowie 
die technischen Vorschriften für die Fahrzeuge durchaus den europäischen Standards. 
Auch die Strafen für Verkehrsverstöße sind wohl definiert und den mittleren Einkommen 
angepasst. Es mangelt jedoch ganz erheblich an der Durchsetzung.  
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Große Probleme ergeben sich aus den häufig lang gestreckten Siedlungsstrukturen 
entlang der Nationalstraßen und autobahnähnlichen Verkehrswege. Hier mischen sich 
der örtliche langsame Verkehr zu Fuß, mit dem Rad oder dem Eselskarren mit dem 
schnellen weiträumigen Schwerverkehr. Die Zahl der Opfer unter diesen ungeschützten 
Verkehrsteilnehmern ist in der staatlichen Unfallstatistik deutlich unterrepräsentiert. Für 
ihre Sicherheit wird selbst in Kairo kaum Vorsorge getroffen. Selbst an markierten 
Fußgängerüberweg kann die Geschwindigkeit nur zwangsweise durch drastische 
Asphaltschwelle gesenkt werden. So gelten dort etwa 80% der Einsätze des 
zentralisierten Rettungswesens der Bergung und Behandlung von verletzten 
Fußgängern und nur 20% dem normalen Krankentransport.  

Die ägyptische Regierung hat die Verkehrssicherheit bereits als ein wichtiges Politikfeld 
erkannt und mit der Gründung des Nationalen Verkehrssicherheitsrates (NRSB) aus 
Mitgliedern der Ministerien, Universitäten und NGO´s bereits eine bedeutsame 
Entscheidung getroffen. Der Rat hat ein nationales Sicherheitsprogramm (National 
Executive Programme for Roads Safety) beschlossen, das in 5 Jahren umgesetzt 
werden soll. Es enthält allerdings keine definierten Ziele. Die Regelungen des im 
Sommer 2008 beschlossenen neuen Verkehrsgesetzes mit den Ausführungsvorschriften 
des Innenministeriums warten noch auf die Umsetzung. Dabei Hilfestellung zu leisten, 
ist ein Teil der Aufgaben dieses bis Ende 2010 laufenden Twinning-Projektes.  

 

Die Projektkomponenten 

Das Projekt besteht aus sieben eng miteinander verzahnten Komponenten: 

1. Stärkung  des  NRSB in seiner strategischen  Aufgabe  

Hierzu sollen Arbeitsausschüsse und Handlungsbereiche definiert werde, die sich in 
Europa als praktikabel und erfolgreich erwiesen habe. Es wird im Wesentlichen darum 
gehen, Strategien für die Akzeptanz der neuen Verkehrsregeln zu entwickeln und den 
Board (NRSB) bei ihrer Umsetzung zu unterstützen. Hierbei sind die Ziele und 
Aktivitäten in einem dreijährigen Aktionsplan für alle beteiligten Ministerien einzubringen 
und zu verfolgen.    

2. Rechtliche Regelungen besonders für das Fuhrgewerbe 

Als Folgerung aus dem hohen Unfallaufkommen der LKW sollen die rechtlichen und 
technischen Regelungen für den Gütertransport überprüft und Verbesserungen 
unterbreitet werden. Die Überprüfung wurde abgeschlossen mit dem Ergebnis, dass 
eigentlich alles gut geregelt ist. Es mangelt (seit dem Verkehrsgesetz von 1973!) an der 
Einführung der Fahrtenschreiber und der Ausbildung der Fahrer. Hierzu werden die 
Ausbildungsinhalte für Trainingsprogramme mit entsprechenden Broschüren entwickelt.  

Lenk- und Ruhezeiten der Fahrer wurden vom Tourismus-Ministerium für Busse 
verordnet. Das ist für LKW noch nachzuholen. Hierfür sind geeignete, möglichst nicht 
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manipulierbare, Fahrtenschreiber und Geschwindigkeitsbegrenzer einzubauen. Deren 
Anforderungsprofil zu definieren, gehört in diese Projektkomponente.  

 

LKW haben einen großen Einfluss auf die Verkehrssicherheit; Übermüdung, Überladung 
oder mangelnde Ladungssicherung und technische Mängel sind die Gründe. 

3. Stärkung des Verkehrssicherheits-Managements der Straßenverwaltung 

Zunächst waren der straßenrechtliche Hintergrund und die Befugnisse von GARBLT zu 
überprüfen im Hinblick auf ihre Kompetenzen zur Abwehr von Eingriffen Dritter in die 
Straßeninfrastruktur, die geeignet sind, die Verkehrssicherheit zu gefährden. Solche 
Eingriffe liegen regelmäßig vor, wenn an freier Strecke Zufahrten zu privaten 
Grundstücke angelegt, Werbungsmasten dicht an die Fahrbahn gestellt oder wilde 
Wendestellen, sogenannte U-Turns über den Mittelstreifen gebaut werden.  

Zur Einführung eines Verkehrssicherheits-Managements wurde bereits eine eigene 
Abteilung geschaffen. Es wird in dieser Komponente darum gehen, seine Aufgaben, 
Verantwortung und Kompetenz auszubauen und die Stellen des Personals genau zu 
beschreiben, damit es die Ansprüche aus Verkehrssicherheits-Inspektionen und -Audits, 
der Unfallstellen-Bekämpfung und der regelmäßigen Sicherheitsanalysen des 
Straßennetzes erfüllen kann.  
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Eine wesentliche Schwäche der Verwaltung liegt noch in der Straßenerhaltung. Dafür 
sind die 13 Straßenämter in den Distrikten zuständig. Sie sind dafür jedoch weder 
ausreichend ausgestattet noch ist das Personal dafür angemessen ausgebildet. Es 
obliegt dem Projekt hier Verbesserungsvorschläge zu unterbreiten.  

4. Einführung des Sicherheitsmanagements und Verbesserung der Standards 

Mit der EU Directive 2008/96/EC on Road Infrastructure Safety Management sind in 
Europa fünf Strategien zur Ausschöpfung des Sicherheitspotential der 
Straßeninfrastruktur eingeführt worden, die dem internationalen Systemansatz  folgen. 
Zwei davon (siehe Graphik unten), Bekämpfung von Unfallhäufungsstellen (BSM) und 
Netzwerk Analyse (NSM) benötigen eine gute Unfallstatistik, um offenkundige 
Sicherheitsdefizite reparieren zu können.  

Die drei anderen sind vorsorgender Art und bauen auf der Kenntnis prinzipieller 
Infrastrukturmängel  auf. Das sind die schon genannten Verkehrssicherheits- Audits 
(RSA) und Inspektionen (RSI)  sowie der Sicherheitsbewertung von Planungen (RIA), 
die den gleichen Ansatz wie die Umweltverträglichkeitsprüfung verfolgt, hier die Abwehr 
von Gefahren für alle Verkehrsteilnehmer schon in den Planungsansätzen 
(Masterplans).  

Es gibt noch keine EU-Richtlinien zur Ausführung,  wohl aber aus weltweit reichem 
Erfahrungsschatz entwickelte Empfehlungen des Weltstraßenverbandes (PIARC), die 
auf die ägyptischen Verhältnisse angepasst werden. 
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Die Standards für Straßenentwürfe und die geometrische Gestaltung der Straßen 
stammen überwiegend aus Amerika (Ashto). Hierbei ist zu bedenken, dass diese 
Richtlinien für ein Land entwickelt wurden, dessen Autofahrer  durch hohen polizeilichen 
Druck zur Disziplin angehalten werden. Dennoch sind auch dort großzügig angelegte 
Straßen eher ein Sicherheitsrisiko, da sie die mittlere Geschwindigkeit  und damit die 
Unfallschwere erhöhen. Wegen der unterentwickelten Bereitschaft, Vorfahrtsregeln oder 

rote Ampeln  anzuerkennen, wird der kreuzende Verkehr überwiegend zum 
Rechtsabbiegen mit anschließendem Wenden in einem sogenannten U-Turn 
gezwungen. Das kostet Zeit, längere Wege und auch Blechschäden. Die 
Geschwindigkeit wird hier jedoch deutlich abgesenkt und damit auch die Unfallschwere. 
Die Experten tun sich daher schwer, europäische Standards für niveaugleiche 
Kreuzungen zu empfehlen. 
 
In Ägypten kommt es vor allem darauf an,  die Sicherheit der schwachen 
Verkehrsteilnehmer gegenüber dem schnellen Verkehr zu erhöhen und die 
Straßenausstattung zu verbessern.   
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Die Straßenmarkierungen sind regelmäßig nur dünnschichtig aufgemalt und schon nach 
kurzer Zeit unter dem Staub der Wüste verschwunden.  
 
Die passiven Sicherheitsmaßnahmen wie die Betongleitwände am Mittelstreifen oder am 
Fahrbahnrand halten einem Fahrzeugaufprall nicht stand und sind dann selbst ein 
ernsthaftes Sicherheitsrisiko. 

5. Training des Personals von GARBLT 

30 Ingenieure von GARBLT sollen darin geschult werden, Sicherheitsdefizite entlang 
vorhandener Straßen und in den Entwurfsunterlagen geplanter Straßen durch 
systematische Analysen zu erkennen und zu bewerten. Sie sollen lernen, dazu 
sogenannte Inspektions- und Auditberichte anzufertigen mit Empfehlungen als 
Grundlagen für Verbesserungen im vorhandenen Straßennetz bzw. in den Planungen.  
Hierzu werden Fachseminare und Feldstudien durchgeführt. Die vermittelten Theorien 
zur sicheren Straßengestaltung werden nach den Kursen in Kairo durch Studienreisen in 
Deutschland und Österreich veranschaulicht.  

6. Erarbeitung eines Aktionsplanes für Sicherheitsinvestitionen im 
Straßennetz 

Aus den Bereisungen der verschieden Straßentypen in Ägypten z.B. 
 Wüstenautobahnen 
 Einbahnige Wüstenstraße 
 Sogenannte Agriculture Roads = Landstraßen durch Ackerbaugebiete 
 Express Straßen durch Landwirtschaftliche Gebiete  
 Kanaluferstraßen 

wurden Mängellisten erarbeitet, die mit Wichtung der Unfallstatistik vordringlich mit kurz-
, mittel- und langfristigen Maßnahmen abgearbeitet werden sollen. 
 
Dafür wurden aus den Unfallstatistiken bereits sogenannte Pilotstrecken ausgewählt, die 
vorranging weiter im Detail überprüft, geplant und möglichst noch während der 
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Projektdauer ausgebaut werden sollen. An Abschnitten dieser Strecken soll auch das 
Training der Sicherheitsinspektionen und Audits durchgeführt  werden.  
 
Die Kanaluferstraßen im Nildelta und zwischen Beni Suif und Asyut (Nationalstraße 2) 
sind ein besonders makabres Unfallrisiko, ertrinken doch immer wieder Buspassagiere 
in den tiefen Kanälen, wenn ein Bus von der Fahrbahn abkommt, um z.B. einen 
Frontalunfall zu vermeiden. 
 

Hier gilt es Absturzsicherungen für die weichen Böschungen zu entwickeln. 

7. Die Entwicklung der ägyptischen Unfalldatenbank mit Training 

Wie schon eingangs erwähnt ist die offizielle Unfallstatistik des Landes absolut 
unzureichend. Selbst die Datenbank des Rettungsdienstes ist zuverlässiger als die der 
Polizei. Diese wird häufig erst gar nicht zum Unfallort gerufen, wenn der Verletzte bereits 
gestorben oder schon zur Unfallstation gebracht wurde. Die Einführung einer 
einheitlichen Unfalldatenbank für alle Beteiligten, Polizei, Rettungsdienst, Feuerwehr 
und Straßenverwaltung ist daher das ehrgeizige Ziel. 
 
Daran arbeitet mit Unterstützung der WHO eine Arbeitsgruppe des MoI, MoH und 
GARBLT regelmäßig unter der Organisation des Twinning �±Office. Angestrebt wird eine 
GPS unterstützte Unfallerfassung zur genauen Lokalisierung der Unfallstellen, eine 
wichtige Voraussetzung für die Definition von Häufungsstellen und 
straßenbaulichen/verkehrsordnenden Gegenmaßnahmen.  
 
Schließlich sollen noch etwa 100 Polizeioffiziere im Umgang mit moderner 
Unfallerfassungstechnik, dem Aufbau der Unfalldatenbank sowie der Auswertung der 
Unfalldaten geschult werden. 
 
Das ägyptisch-deutsch-österreichische Twinning-Vorhaben wird durch die GTZ im Auftrag 
des BMVBS durchgeführt.  Ministerialdirigent a.D. Dipl.Ing. Hans-Joachim Vollpracht ist 
Resident Twinning Advisor in diesem Vorhaben und Chairman of the PIARC Technical 
Committee Road Safety:  hans-joachim.vollpracht@gtz.de     
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3. Verbesserung der Verkehrssicherheit durch internationale 

Kooperation und Wissensaustausch 

Beitrag von Andreas Vesper (Professur Verkehrsplanung und Verkehrstechnik , 
Bauhaus-Universität Weimar) 

Einführung 
Die Erhöhung der Verkehrssicherheit  ist sowohl in europäischen als auch in asiatischen 
Ländern ein wesentliches Ziel der Verkehrspolitik. Es gibt verschiedene nationale und 
internationale Bestrebungen die Anzahl der Getöteten, Verletzten und auch der 
Sachschäden aus Straßenverkehrsunfällen zu reduzieren.  
 
Im Jahr 2001 setzte die Europäische Union (EU) sich in ihrem White Paper  �Ä�(�X�U�R�S�H�D�Q��
�W�U�D�Q�V�S�R�U�W���S�R�O�L�F�\���I�R�U���������������W�L�P�H���W�R���G�H�F�L�G�H�³ das ambitionierte Ziel die jährliche Anzahl der 
Verkehrstoten auf Europas Straßen bis 2010 um die Hälfte zu reduzieren.  
 
Vergleichbare Zielsetzungen werden auch in asiatischen Ländern verfolgt. Im Thailand 
Road Safety Manifesto (TROSAMAN, 2007) wurde so z.B. das Ziel festgeschrieben, in 
fünf Jahren die Anzahl der Getöteten im Straßenverkehr um 5.000 zu reduzieren.   
 
 

  
Bild 1:  Logo des internationalen Netwerks    

�Ä�1�,�&�(���R�Q���5�R�D�G�6�³ 
Bild 2:  Plakat zum ISM-2008 Meeting  

im August 2008 
 
Unfallgeschehen in Thailand 
Aus TROSAMAN (2007) geht hervor, dass in Thailand im Zeitraum von 2002 bis 2006 
ca. 66.300 Menschen ihr Leben im Straßenverkehr verloren. Dies entspricht im Mittel 
einer jährlichen Anzahl von ca. 13.260 Getöteten. Weiter wurden im o. g. Zeitraum etwa 
500.000 Menschen bei Verkehrsunfällen verletzt und dies zum Teil schwer. Die aus den 
Verkehrsunfällen resultierenden volkswirtschaftlichen Verluste können mit ca. 2,81 % 
des Gross National Product (GNP) beziffert werden. 
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Die kritische Situation in Thailand verdeutlicht den dringenden Handlungsbedarf, dem 
derzeitigen Zustand mit geeigneten Maßnahmen zu begegnen und so zur Erhöhung der 
Verkehrssicherheit beizutragen. 
 
�,�Q�W�H�U�Q�D�W�L�R�Q�D�O�H�V���1�H�W�]�Z�H�U�N���Ä�1�,�&�(���R�Q���5�R�D�G�6�³ 
Im Jahr 2005 konnte die Professur Verkehrsplanung und Verkehrstechnik (VPT) der 
Bauhaus-Universität Weimar (Deutschland), im Rahmen eines EU-Projektes aus dem 
Asia-Link Programm, gemeinsam mit drei Partneruniversitäten aus Ungarn, Thailand 
�X�Q�G�� �&�K�L�Q�D�� �G�D�V�� �1�H�W�]�Z�H�U�N�� �Ä�1�,�&�(�� �R�Q�� �5�R�D�G�6�� �± EU-Asia Network in Competence 
�(�Q�K�D�Q�F�H�P�H�Q�W���R�Q���5�R�D�G���6�D�I�H�W�\�³���J�U�•�Q�G�H�Q���� 
 
Gründungsmitglieder waren neben VPT, die Szechenyi Istvan University in Gyoer 
(Ungarn), die Prince of Songkla University in Hat Yai (Thailand) und die Beijing 
University of Technology in Peking (China). Im März 2009 konnte Prof. Ulrich Brannolte 
(VPT) zudem das Asian Institute of Technology und die Thammasat University (beide 
aus Bangkok, Thailand) als neue Mitglieder im gemeinsamen Netzwerk willkommen 
heißen.  
 
�=�L�H�O�V�H�W�]�X�Q�J�� �G�H�V�� �1�H�W�]�Z�H�U�N�H�V�� �Ä�1�,�&�(�� �R�Q�� �5�R�D�G�6�³�� �L�V�W�� �H�V���� �H�L�Q�H�Q���Q�D�F�K�K�D�O�W�L�J�H�Q�� �%�H�L�W�U�D�J�� �]�X�U��
Erhöhung der Straßenverkehrssicherheit in den Partnerländern zu leisten. In den 
vergangenen vier Jahren wurden mit finanzieller Unterstützung der Europäischen Union 
diesbezüglich verschiedene erfolgreiche Projektaktivitäten in den Partnerländern 
durchgeführt, bei denen der im Wesentlichen der Wissensaustausch im Vordergrund 
stand. 

 
 

Bild 3  Kick- off -Meeting des Thai-EC Projektes in Bangkok im März 2009 
 
Das im August 2008 durchgeführte International Scientific Meeting (ISM-2008) 
�Ä�,�Q�W�H�U�Q�D�W�L�R�Q�D�O���&�R�P�S�D�U�L�V�R�Q���R�I���5�R�D�G���6�D�I�H�W�\���± A Contribution to a Worldwide Chal�O�H�Q�J�H�³���D�Q��
der Bauhaus-Universität Weimar stellte den abschließenden Höhepunkt des von der EU 
geförderten Asia-Link-Projektes dar. Im Rahmen des ISM-2008 Meetings konnten die 
Projektpartner ausgewählte Projektergebnisse einem internationalen Fachpublikum aus 
verschiedenen Ländern vorstellen (siehe Bild 2). Die Resonanz der teilnehmenden 
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Fachleute und Experten war positiv und sehr ermutigend für eine Weiterführung der 
Aktivitäten. 
 
Aufbauend auf den Ergebnissen und Erkenntnissen des Asia-Link Projektes initiierten 
�G�L�H�� �1�H�W�]�Z�H�U�N�S�D�U�W�Q�H�U�� �Y�R�Q�� �Ä�1�,�&�(�� �R�Q�� �5�R�D�G�6�³�� �G�D�V�� �1�D�F�K�I�R�O�J�H�S�U�R�M�H�N�W�� �Ä�,�P�S�U�R�Y�L�Q�J�� �5�R�D�G��
Traffic Safety in Thailand �± �$���&�R�P�P�R�Q���&�K�D�O�O�H�Q�J�H���I�R�U���(�X�U�R�S�H�D�Q���D�Q�G���7�K�D�L���8�Q�L�Y�H�U�V�L�W�L�H�V�³����
Das Kick-Off-Meeting des Projektes fand im März 2009 am AIT in Bangkok statt (siehe 
Bild 3). 
 
�=�L�H�O�V�H�W�]�X�Q�J���G�H�V���Y�R�Q���G�H�U���(�8���L�P���5�D�K�P�H�Q���G�H�V���Ä�7�K�D�L-�(�&���&�R�R�S�H�U�D�W�L�R�Q���)�D�F�L�O�L�W�\���3�U�R�J�U�D�P�P�V�³��
geförderten Forschungsprojektes ist es, einen maßgeblichen Beitrag zur Erhöhung der 
Verkehrssicherheit in Thailand zu leisten und so der derzeitigen Situation in Thailand 
entgegenzuwirken.   
 
Die Netzwerkpartner streben an, basierend auf grenzüberschreitendem 
Erfahrungsaustausch und Wissenstransfer, verkehrssicherheitsrelevantes Wissen für 
thailändische Verkehrsingenieure und Straßenplaner in Form von Regelwerken bzw. 
Richtlinien verfügbar zu machen und so dazu beizutragen, dass der Verkehrssicherheit 
beim Entwurf der Straßeninfrastruktur in Thailand eine wichtigere Rolle beigemessen 
wird. 
 
Inhaltliche Abgrenzung  
Prinzipiell kann bekannterweise ein Unfall und somit die Verkehrssicherheit auf das 
Versagen von zumindest eines von drei beeinflussenden Elementen zurückgeführt 
werden. Wie in Bild 4 dargestellt sind dies die Elemente Fahrer  (DRIVER), Fahrzeug  
(VEHICLE) oder Straße (ROAD).  

Element 1

DRIVER
Element 2

VEHICLE

Element 3

ROAD

  

  

EducationE

Enforcement

Engineering

E

E

 
 

Bild 4  Drei Elemente der Verkehrssicherheit 
 

Bild 5  Triple E-Model 
 
Hier gibt es eine Vielzahl von verschiedenen Einflussgrößen, die den einzelnen 
Elementen zugeordnet werden können. Neben den drei beeinflussenden Elementen, die 
maßgeblichen Einfluss auf das Unfallgeschehen nehmen, kann zwischen verschiedenen 
Maßnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit unterschieden werden. In 
Anlehnung an das �Ä�7�U�L�S�O�H-�(���0�R�G�H�O�O�³��(siehe Bild 5), können verschiedene Maßnahmen 
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zur Verbesserung der Verkehrssicherheit den drei Bereichen Education , Enforcement  
und Engineering  zugeordnet werden. 
 
Im Rahmen des Thai-�(�&�� �3�U�R�M�H�N�W�H�V�� �Ä�,�P�S�U�R�Y�L�Q�J�� �5�R�D�G�� �7�U�D�I�I�L�F�� �6�D�I�H�W�\�� �L�Q�� �7�K�D�L�O�D�Q�G�� �± A 
�&�R�P�P�R�Q�� �&�K�D�O�O�H�Q�J�H�� �I�R�U�� �(�X�U�R�S�H�D�Q�� �D�Q�G�� �7�K�D�L�� �8�Q�L�Y�H�U�V�L�W�L�H�V�³�� �O�L�H�J�W�� �G�H�U�� �W�K�H�P�D�W�L�V�F�K�H��
�6�F�K�Z�H�U�S�X�Q�N�W�� �D�X�I�� �G�H�P�� �(�O�H�P�H�Q�W�� �Ä�5�2�$�'�³����Die angestrebten Maßnahmen zur Erhöhung 
�G�H�U�� �9�H�U�N�H�K�U�V�V�L�F�K�H�U�K�H�L�W�� �N�|�Q�Q�H�Q�� �L�P�� �:�H�V�H�Q�W�O�L�F�K�H�Q�� �G�H�P�� �G�U�L�W�W�H�Q�� �Ä�(�³�� �G�H�P�� �Ä�(�Q�J�L�Q�H�H�U�L�Q�J�³��
zugeordnet werden. 
 
Problemstellung 
In Ländern der EU sind Regeln und Vorschriften zum Entwurf und zur Planung von 
Straßeninfrastruktureinrichtungen weitestgehend in Regelwerken festgehalten. Wenn 
sich Verkehrsingenieure und Straßenplaner beim Entwurf von 
Straßeninfrastruktureinrichtungen an diese Vorgaben halten, können sie i.d.R. bei der 
baulichen Umsetzung eine hohe Verkehrssicherheit erwarten. 
 
In Thailand sind solche Regelwerke und Vorschriften nur im Ausnahmefall vorhanden. 
Oftmals wurden Regelwerke aus anderen Ländern nur in die thailändische Sprache 
übersetzt und sind somit nicht an dortige Verhältnisse angepasst. Fehlende und nicht 
angepasste Regelwerke führen dazu, dass thailändische Ingenieure oftmals die Planung 
und den Entwurf von Straßeninfrastruktureinrichtungen auf Grundlage von eigenem 
Erfahrungswissen und persönlichen Abschätzungen durchführen. Dies führt häufig zu 
fehlerhaften Entwürfen, die oftmals schwerwiegende Sicherheitsdefizite aufweisen. 
 
Erfahrungen aus durchgeführten Sicherheitsaudits und durchgeführten 
Forschungsprojekten am Thai Accident Research Center (TARC) bestätigen diese 
Aussage und verdeutlichen den dringenden Bedarf in Thailand an die nationalen 
Randbedingungen angepasste Regelwerke für den Entwurf von 
Straßeninfrastruktureinrichtungen einzuführen.    
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Projektgegenstand 
Im Rahmen des Thai-�(�&���3�U�R�M�H�N�W�H�V���V�R�O�O���H�L�Q�H���Ä�0�H�W�K�R�G�L�N���]�X�U���(�L�Q�I�•�K�U�X�Q�J���Y�R�Q���5�H�J�H�O�Z�H�U�N�H�Q��
�L�Q�� �7�K�D�L�O�D�Q�G�� �E�D�V�L�H�U�H�Q�G�� �D�X�I�� �L�Q�W�H�U�Q�D�W�L�R�Q�D�O�H�P�� �(�U�I�D�K�U�X�Q�J�V�D�X�V�W�D�X�V�F�K�� �X�Q�G�� �:�L�V�V�H�Q�V�W�U�D�Q�V�I�H�U�³��
entwickelt werden (siehe Bild 6). 
 
Die Methodik selbst wird im Rahmen des Projektes beispielhaft an zwei Regelwerken 
getestet, die in den kommenden Monaten gemeinsam von den Netzwerkpartnern 
entwickelt werden. 
 
Dabei handelt es sich um eine  

 Richtlinie für den Entwurf von Kreisverkehrsplätzen 
 und eine Richtlinie für den Entwurf der Lichtsignalsteuerung an Knotenpunkten. 

 
Die Einführung der Regelwerke in die Praxis soll anschließend mit Unterstützung 
verschiedener thailändischer Organisationen vorgenommen werden, so z.B.: 
 

 das Department of Highways (DOH) 
 das Office for Transportation and Traffic Policy and Planning (OTP) 
 die Thai Society for Transportation and Traffic Studies (TSTTS) 
 die Thai Global Road Safety Partnership (TGRSP)  

 
Die entwickelte Methodik steht nach Projektende zur Verfügung und kann zur 
Einführung weiterer dringend benötigter Regelwerke in Thailand angewendet werden. 
 

 

 

Bild 6  Methodik zur Einführung von Regelwerken in Thailand  
basierend auf internationalem Erfahrungsaustausch und Wissenstransfer  
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Weiterhin ist geplant, die entwickelten Richtlinien zeitnah in der Praxis anzuwenden und 
dazu in den kommenden Monaten erste reale Maßnahmen auf Basis dieser Regelwerke 
umzusetzen. 
 
Mit der realen Anwendung soll der direkte Einzug der entwickelten Regelwerke in die 
Praxis gefördert werden. 
 
Ausblick 
 
�'�L�H�� �(�X�U�R�S�l�L�V�F�K�H�� �8�Q�L�R�Q�� �H�U�P�|�J�O�L�F�K�W�� �G�H�P�� �L�Q�W�H�U�Q�D�W�L�R�Q�D�O�H�Q�� �1�H�W�]�Z�H�U�N�� �Ä�1�,�&�(�� �R�Q�� �5�R�D�G�6�³�� �P�L�W��
Förderung des Thai-�(���&���� �3�U�R�M�H�N�W�H�V�� �Ä�,�P�S�U�R�Y�L�Q�J�� �5�R�D�G�� �7�U�D�I�I�L�F��Safety in Thailand �± A 
�&�R�P�P�R�Q�� �&�K�D�O�O�H�Q�J�H�� �I�R�U�� �(�X�U�R�S�H�D�Q�� �D�Q�G�� �7�K�D�L�� �8�Q�L�Y�H�U�V�L�W�L�H�V�³�� �G�L�H���H�U�I�R�O�J�U�H�L�F�K�H�� �3�U�R�M�H�N�W�D�U�E�H�L�W��
aus dem Asia-Link-Vorgängerprojekt im Bereich der Verkehrssicherheit fortzusetzen. 
 
Das Netzwerk konnte im März zwei weitere thailändische Partneruniversitäten in das 
Netzwerk aufnehmen. In den kommenden Jahren streben die Netzwerkpartner an, die 
gemeinsame Arbeit auf nachhaltiger Basis fortzuführen und weiter zu intensivieren. 
Dabei soll das Netzwerk auch weiteren interessierten Universitäten und Organisationen 
offen stehen. Erste Anfragen von Universitäten aus Vietnam und Thailand zur Aufnahme 
�L�Q���G�D�V���1�H�W�]�Z�H�U�N���Ä�1�,�&�(���R�Q���5�R�D�G�6�³���O�L�H�J�H�Q���E�H�U�H�L�W�V���Y�R�U���� 
 
Erfahrungen aus der bisherigen Projektarbeit machen deutlich, dass nur eine 
grenzüberschreitende Zusammenarbeit die Möglichkeit bietet, tatsächliche Änderungen 
�L�Q���H�L�Q�H�P���/�D�Q�G���K�H�U�E�H�L�]�X�I�•�K�U�H�Q�����,�Q���G�L�H�V�H�P���6�L�Q�Q�H���P�|�F�K�W�H�Q���G�L�H���1�H�W�]�Z�H�U�N�S�D�U�W�Q�H�U���Y�R�Q���Ä�1�,�&�(��
�R�Q�� �5�R�D�G�6�³�� �L�K�U�� �L�Q�W�H�U�Q�D�W�L�R�Q�D�O�H�V�� �1�H�W�]�Z�H�U�N�� �Q�X�W�]�H�Q�� �X�Q�G�� �Z�H�L�W�H�U�� �D�X�V�E�D�X�H�Q�� �X�P�� �J�H�P�H�L�Q�V�D�P��
nachhaltig zur Erhöhung der Verkehrssicherheit in asiatischen Ländern beizutragen. 
 
Die Professur Verkehrsplanung und Verkehrstechnik (VPT) der Bauhaus-Universität Weimar 
befasst sich seit mehreren Jahren intensiv mit der Thematik der Verkehrssicherheit sowohl in 
Forschung und Lehre, als auch in der Ausbildung von Sicherheitsauditoren. Dipl.-Ing. 
Andreas Vesper ist  wissenschaftlicher Mitarbeiter an der Professur Verkehrsplanung und 
Verkehrstechnik: andreas.vesper@uni-weimar.de . In den vergangenen Jahren initiierte und 
bearbeitete er federführend verschiedene internationale Forschungsprojekte zum thematischen 
�6�F�K�Z�H�U�S�X�Q�N�W���G�H�U���9�H�U�N�H�K�U�V�V�L�F�K�H�U�K�H�L�W�����'�L�H���*�U�•�Q�G�X�Q�J���G�H�V���L�Q�W�H�U�Q�D�W�L�R�Q�D�O�H�Q���1�H�W�]�Z�H�U�N�V���Ä�1�,�&�(���R�Q��
RoadS �± EU-Asia Network in Competence Enhancement o�Q�� �5�R�D�G�� �6�D�I�H�W�\�³�� �N�D�Q�Q�� �L�P��
Wesentlichen auf sein Engagement zurückgeführt werden: www.nice-roads.com        
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4. Verkehrssicherheit in Namibia  

Beitrag von Frederik Strompen und Frauke Goldmann (namibisch-deutsches 
Vorhaben �ÄStärkung der institutionellen Entwicklung im Strassensektor  

�Ä�+�R�U�U�R�U�X�Q�I�D�O�O�� �Y�R�U�� �2�W�D�Y�L�³, schreibt die Allgemeine Zeitung und nur wenige Tage später 
titelt The Namibian: �ÄNamport-Mitarbeiter stirbt bei Frontal-�=�X�V�D�P�P�H�Q�V�W�R�‰�³����In beiden 
Fällen kamen Menschen unter tragischen Umständen ums Leben und doch ist es fast 
schon verwunderlich, dass die Medien überhaupt Notiz von den Unfällen nahmen. 
Schwere Verkehrsunfälle gehören in Namibia nämlich zur Tagesordnung: 2006, dem 
letzten Jahr mit einer offiziell ausgewiesenen Statistik, gab es 13.400 
Straßenverkehrsunfälle, 330 Menschen starben1 �± im Vergleich zur Einwohnerzahl 
doppelt so viele wie in Deutschland. Tatsächlich ist der volkswirtschaftliche Schaden für 
das kleine Namibia mit nicht einmal zwei Millionen Einwohnern überraschend hoch. 
Durch mangelnde Verkehrssicherheit büßt das Land jährlich ca. zwei Prozent des 
Bruttoinlandsproduktes ein. Die große Anzahl von Unfällen hat demnach großen Einfluss 
auf das langsam voranschreitende Wirtschaftswachstum des Landes. Wichtige 
Arbeitskräfte fallen aus, Behandlungskosten fallen an und die Reparaturkosten für 
Sachschäden stehen nicht mehr für Investitionen zur Verfügung.   

Der nationale Verkehrssicherheitsrat (National Road Safety Council) veröffentlichte in 
diesem Jahr einen Strategie- und Aktionsplan für mehr Verkehrssicherheit. Erklärtes 
Ziel: Die Zahl der Unfälle bis  2030 zu halbieren. Als Etappenziel wird ein Minus von 30 
Prozent bis 2015 ausgewiesen.  

 

 
 

                                                 
1 Road Accident Report 2006- National Road Safety Council 
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