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Antwort

der Bundesregierung

auf die GroBe Anfrage der Abgeordneten Wolfgang Bérnsen (B6nstrup),
Peter H. Carstensen (Nordstrand), Wolfgang Dehnel, weiterer Abgeordneter
und der Fraktion der CDU/CSU, Horst Friedrich, Dr. Klaus Rohl, Lisa Peters,
weiterer Abgeordneter und der Fraktion der F.D.P.

— Drucksache 13/1842 —

Der Kombinierte Verkehr als Mittel zur Vernetzung der Verkehrstrager

Angesichts seiner engen Verflechtungim internationalen tandel ist der
Wirtschaftsstandort Deutschland in hohem MalBe auf leistungsfahige
Gilitertransportsysteme angewiesen, um Wirtschaftswachstum, Wohl-
stand und Beschdaftigung zu sichern.

Die vergangenen zwei Jahrzehnte waren gepragt durch eine perma-
nente Marktfihrerschaft des StraBenglterverkehrs mit Uber-
proportionalem Anteil des internationalen Strafengiiterverkehrs. Das
deutsche Autobahnnetz von derzeit ca. 11 000 km hat pro Tag und
Fahrtrichtung eine durchschnittliche Zahl der Lkw-Fahrten von liber
6 000 Einheiten zu bewadltigen. Insbesondere an den Brennpunkten des
internationalen StraBengiiterverkehrs steigt diese Zahl der taglichen
Lkw-Belastung auf tiber 20 000 an. Damit liegt die Bundesrepublik
Deutschland in Europa mit der Belastung ihres FernstraBennetzes an
der Spitze. Im Vergleich dazu hat die Brenner-Autobahn eine durch-
schnittliche werktagliche Lkw-Dichte von ca. 4 000 Einheiten.

Folge der Marktfithrerschaft des Lkw sind entsprechend sinkende
Marktanteile der konkurrierenden Verkehrstrager.

Hauptziel der deutschen Verkehrspolitik ist, Mobilitat umweltgerecht
zu bewdltigen. Mit einer proportionalen Fortschreibung der Entwick-
lung des StraBenguterverkehrs der letzten 20 Jahre in die Zukunft ist
diese Zielsetzung nicht zu erreichen. Auch der umweltgerechte Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur laBt auf Dauer ein einseitiges Wachstum des
StraBenguterverkehrs nicht zy;

— hohe Verkehrsdichten im StraBengtiterverkehr heute,

— zukunftiges Wachstum des StraBengiiterfernverkehrs unter Status-
quo-Bedingungen vor allem im Transitverkehr und im grenz-
tiberschreitenden Verkehr auf der Strafle,

— der optimale Einsatz zunehmend knapper Ressourcen auch im Ver-
kehrsbereich

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr vom
13. Dezember 1995 iibermittelt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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machen es fir die Zukunft mehr denn je erforderlich, die arteigenen
Vorteile aller Verkehrstrager konsequent zu nutzen. Dies ist nur durch
integrierte Verkehrssysteme, d. h. durch enge Vernetzung aller Ver-
kehrstrager im Kombinierten Verkehr moglich.

Fur bestimmte Regionen Europas, zu denen auch der Wirtschafts-
standort Deutschland gehort, ist die 1992 im letzten WeiBlbuch der
Kommission zur Verkehrspolitik geforderte ,sustainable mobility” nur
in dieser engen Vernetzung der Verkehrstrager in Transportketten rea-
lisierbar.

Es ist daher zu begriifien, dafl die Bundesregierung den Kombinierten
Verkehr durch Investitionen und ordnungspolitische Mafinahmen for-
dert. Damit erleichtert sie den Aufbau von Transportketten, die die art-
eigenen Vorteile der einzelnen Verkehrstrager optimal nutzen.

Es mehren sich jedoch Hinweise auf wirtschaftliche Probleme und eine
verschlechterte Wettbewerbsfahigkeit des Kombinierten Verkehrs.
Vereinzelt wird die Subventionierung der Betriebskosten des Kombi-
nierten Verkehrs aus offentlichen Haushalten gefordert. Daher ist eine
umfassende einzel- und gesamtwirtschaftliche Wertung zum Kombi-
nierten Verkehr sowie eine Darlegung der Perspektiven fir seine wei-
tere Entwicklung erforderlich.

Vorbemerkung

Mobilitat in ihren vielfdaltigen Formen und Anspriichen - dazu
gehort ganz wesentlich auch der Wirtschaftsverkehr — stoBt in
modernen Industriegesellschaften zunehmend an Grenzen. Mo-
bilitat wird oft als ein Grundrecht interpretiert, dessen Austibung
allerdings mit konkurrierenden Zielen, wie optimale Nutzung der
beschrankten Verkehrsinfrastruktur, Umweltschutz und Ver-
kehrssicherheit sowie stddtebauliche Qualitat, in Uberein-
stimmung gebracht werden muf3. Das macht wirksame Strategien
der Beteiligten und geeignete verkehrspolitische Rahmen-
bedingungen erforderlich.

Die Bundesregierung stimmt mit der Aussage der Fraktionen der
CDU/CSU und ED.P. in der GroBen Anfrage ,Der Kombinierte
Verkehr als Mittel zur Vernetzung der Verkehrstrager"” tiberein,
wonach ein Hauptziel der deutschen Verkehrspolitik ist, Mobili-
tat umweltgerecht zu sichern. Umweltschutz ist integraler Be-
standteil ihrer Verkehrspolitik,

Eine Bewdiltigung des zu erwartenden Verkehrswachstums im
wesentlichen durch den Verkehrstrager StraBe ist fiir die Zu-
kunft, auch aus Umweltgriinden, weder national noch europaisch
vorstellbar. Unbestritten ist daher der hohe Stellenwert einer in-
tegrierten Verkehrspolitik auf der Basis einer engen Vernetzung
und Zusammenarbeit der Verkehrstrager. Infolge der zu-
nehmenden internationalen Arbeitsteilung als Folge des EU-
Binnenmarktes und der Offnung Mittel- und Osteuropas nehmen
die Giterverkehre auch auf den langen, fir den Kombinierten
Verkehr (KV) besonders geeigneten Distanzen zu. Daher kann
der KV einen wesentlichen Beitrag zur Entlastung der Verkehrs-
infrastruktur und der Umwelt leisten. Die Bundesregierung ver-
steht unter KV sowohl den KV Schiene/Stralle als auch den KV
WasserstraBe/StraBe, d.h. neben Binnenschiffahrt auch ,from
road to sea”.

Die Fordermafinahmen der Bundesregierung haben in der Ver-
gangenheit zu beachtlichen Ergebnissen im KV gefihrt, vor al-
lem beim KV Schiene/Strafle. Bei den befdérderten Mengen im
KV liegt die Bundesrepublik Deutschland im europaischen Ver-

2



Deutscher Bundestag — 13. Wahlperiode

Drucksache 13/3370

gleich an der Spitze. Auf den langen Strecken ist der Anteil des
KV oft hoher, als die gebrauchliche Statistik erkennen 1afit. Die im
Jahre 1994 im KV auf der Schiene beférderten 30 Mio. t bedeuten
eine Einsparung von zwei Millionen Lkw-Fahrten uber lange
Strecken.

Trotz wachsender Bedeutung des KV fiir die umweltfreundlichen
Verkehrstrager Bahn sowie Binnen- und Kistenschiffahrt steht
diese Verkehrsart gegenwartig vor zunehmenden Problemen.
Deregulierungsmafnahmen haben einerseits durch Senkung der
Transportkosten der Strafie zu einer Entlastung der verladenden
Wirtschaft gefiihrt. Andererseits haben sie zur Folge, dafl insbe-
sondere die Verkehrstrager Stralle und Binnenschiffahrt sich
durch Rationalisierung und durch Logistikkonzepte neu struk-
turieren missen, um Kosten zu senken. Beim Verkehrstrager
Schiene ist auBerdem zu beriicksichtigen, daf die mit der Bahn-
reform vorgesehene Trennung von Fahrweg und Betrieb noch
nicht vollzogen und daher bislang nicht erkennbar ist, wie sich
eine zukunftig selbstandige Fahrweg AG neben der Deutschen
Bahn AG (DB AG) am Markt im KV verhalten wird. In dieser
Ubergangsphase machen sich fiir den KV die zusatzlichen Um-
schlagkosten und die mit dem Umschlag verbundenen zeitlichen
Verzogerungen besonders bemerkbar. Ohne staatliche Rahmen-
bedingungen, die in den Bereichen Bahn, Binnen- und Kisten-
schiffahrt sowie der Terminals Effizienzsteigerungen und Ko-
stensenkungen ermoglichen, ist ein weiteres Wachstum des KV
im nationalen und internationalen Verkehr gefahrdet.

Die Bundesregierung geht bei ihrer weiteren Forderung des KV
von folgenden Uberlegungen aus:

Der KV muf} sich im Markt behaupten. Betriebssubventionen
sind kein geeignetes Instrument, da sie zu einer Fehlleitung von
Ressourcen fiuhren.

Neben optimierten ordnungspolitischen Rahmenbedingungen ist
eine investitionspolitische Unterstiitzung zu vertreten, da sie

— dem gesamtwirtschaftlichen Nutzen des KV, insbesondere der
Entlastung der Stral3e durch den KV, Rechnung tragt;

— zusatzliche Kosten der Transportkette gegentiber dem durch-
gehenden Strafienverkehr Haus/Haus ausgleicht: den zwei-
maligen Umschlag in den Terminals, den kostenintensiven
Vor- und Nachlauf und Rangiervorgange.

Der KV ist kein ausschlieBliches Bahnangebot. Schiene, Strafie
und Wasserstraie, Bahnen, Schiffahrt und Verkehrsgewerbe
missen als gleichberechtigte Partner an einer gemeinsamen Lei-
stungserstellung mitwirken.

Eine fur jeden Standort zu prifende grofitmogliche Beteiligung
privaten Kapitais mufl nicht nur wegen der sich daraus er-
gebenden Entlastung der staatlichen Investitionsforderung, son-
dern vor allem wegen der Steigerung der Wirtschaftlichkeit und
der Effizienz beim Bau und Betrieb der Terminals angestrebt
werden. Die investitionspolitische Férderung des KV mu8 als Se-
kundar- bzw. Erganzungsfinanzierung angesehen werden, auch
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wenn nicht zu verkennen ist, daf} in einer Vielzahl von Fallen ein
uberwiegend staatlicher Finanzierungsbeitrag erforderlich sein
wird, weil die hohen Gesamtkosten der Transportkette den
Spielraum des Terminals bei den Einnahmen begrenzen.

Der KV ist wegen der Vielzahl der Beteiligten und der - fiir Au-
Benstehende oft nicht sichtbaren — Komplexitat der Probleme
weiterhin ein Bereich, in dem es auf ein intensives Zusammen-
wirken aller ankommt, auch der staatlichen Stellen in Bund,
Landern und Gemeinden, insbesondere bei Giiterverkehrs-
zentren (GVZ).

Konzepte und Losungsvorschldage liegen in hinreichender Anzahl
vor. Es gilt deshalb in gleicher Weise, die bisherigen Ansatze zu
optimieren und die als richtig erkannten neuen Ansatze zu er-
proben und umzusetzen.

Privatwirtschaftliche Initiativen mussen im Rahmen abgestimm-
ter Telematikkonzepte die Mdoglichkeiten von ubergreifenden
Informations- und Kommunikationssystemen (IuK) starker nut-
zen. An den Schnittstellen verkehrstrageriubergreifender Trans-
portketten kann von IuK-Systemen ein spirbarer Beitrag zur
Optimierung der Transportprozesse und Transportkosten erwar-
tet werden.

Fir den KV gilt besonders, daf} zusédtzliche Mengen die Biinde-
lungsfahigkeit und damit die Qualitat des Gesamtangebots ver-
bessern. Mehr Menge gibt die Mdéglichkeit zunehmender Quali-
tatsverbesserung.

Wegen der grofien Potentiale im grenziuberschreitenden Verkehr
ist kinftig eine engere Zusammenarbeit zwischen den jeweiligen
Verkehrstragern auch tber die EU-Grenzen hinweg und zwi-
schen den Regierungen erforderlich. Dabei kommt der EU-Ver-
kehrspolitik, die von der zunehmenden Akzeptanz des KV in
Europa ausgehen kann, eine wachsende Bedeutung zu.

I.  Ausgangslage

1. Wie stellen sich Kombinierter Verkehr und die Vernetzung der
Verkehrstrager im Guterverkehr derzeit im statistischen Ver-
gleich mit dem StraBlengtterfernverkehr dar

a) auf den Hauptrelationen des Guterfernverkehrs in
Deutschland,

Die Entwicklung des KV in Deutschland von 1980 bis 1994 ergibt
sich aus nachstehendem Schaubild.
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Entwicklung des Kombinierten Verkehrs in Deutschiand
(Verkehrsaufkommen in Mio. t)
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Daten der amtlichen Statistik fiir den StraBengiterfernverkehr
liegen fiir 1994 noch nicht vor, so daB der Vergleich (siehe Ta-
belle 1) anhand der statistischen Werte fiir 1993 erfolgte.

Tabelle 1

Vergleich StraBengtiterfernverkehr/KV Schiene/Strafle auf ausgewahlten Hauptrelationen des Gu-
terfernverkehrs

Relationen Entfer- StraBengtter- KV-Aufkommen in
nung fernverkehr IKE-Relationen®)
Versand Empfang in km (t}) (t)

Berlin Bochum 518 239 750 91 683

Bochum Berlin 523 764 88 150
Berlin Bremen 393 164 729 89 549

Bremen Berlin 495 153 106 695
Bremen Ludwigsburg 646 98 352 48 249

Ludwigsburg Bremen 51995 58 888
Neuss Miinchen 639 223 900 36 497

Miinchen Neuss 118 451 45208
Leipzig Stuttgart | 473 25784 11 707

Stuttgart Leipzig 67 786 5937
Bochum Dresden 554 126 581 11043

Dresden Bochum | 23 655 10 404

Quelle: Berechnungen der Fa. TransCare GmbH (StraBengiterfernverkehr/statistische Unterlagen der DB AG (Kombinierter
Verkehr).

') IKE-Relationen = InterKombiExprefi-Relationen, besonders schnelle Verbindungen zwischen aufkommensstarken Relatio-
nen.



Drucksache 13/3370 Deutscher Bundestag - 13. Wahlperiode

b) im grenzuberschreitenden Giterverkehr insgesamt,

1993 wurden im grenzuberschreitenden Guterverkehr insgesamt
153,3 Mio. t im Stralenguterfernverkehr und 13,6 Mio. t = 8,9 %
im KV Schiene/Strafie befordert.

Quellen: statistische Unterlagen des KBA, statistische Unterlagen der DB AG

c) im Transitverkehr durch Deutschland, insbesondere im
Hinblick auf die prognostizierten hohen Zuwachsraten
des Transits,

1993 wurden im Transitverkehr durch Deutschland 20,8 Mio. tim
Straflengiiterfernverkehr und 1,8 Mio. t = 8,6 % im KV Schiene/
Strafie befordert.

Quellen: statistische Unterlagen des KBA, statistische Unterlagen der DB AG

d) im EU-Binnenmarkt,

Ein Vergleich StraBenguterfernverkehr/KV Schiene/Strafle im
EU-Binnenmarkt ist nicht moglich, da die Eurostatistik den Stra-
Bengiiterfernverkehr nicht differenziert ausweist (nur Strafien-
verkehr insgesamt). Die im EU-Binnenmarkt sowie in der
Schweiz und in Osterreich 1993 im KV Schiene/Strafle be-
forderten Transportmengen sind in Tabelle 2 aufgezeigt.

Tabelle 2

Transportmengen des KV Schiene/Strafle im EU-Binnenmarkt
sowie in der Schweiz und in Osterreich

) 1000t ]
Italien 3677,5
Schweiz 23484
| Danemark \‘ 219,0
Deu{schlanc? ; 255514
Frankreich - 5208,0 )
Osterreich 2649,5
Schweden 1719,0
Belgien 3294.8
Grofibritannien 161,3
Spanien o 735,9
Niederlande a 2“{66,(; o
Summe 47 é30,8

Quellen: Statistik 1993 der Internationalen Vereinigung der Huckepackgesell-
schaft (UIRR)

Intercontainer Geschaftsbericht 1993

statistische Unterlagen der DB AG und der Transfracht.



Deutscher Bundestag — 13. Wahlperiode

Drucksache 13/3370

e) in Europa insgesamt, insbesondere im Verkehr mit den
MOE- und GUS-Staaten?

Ein statistischer Vergleich Strafengiiterfernverkehr/KV Schie-
ne/Strafie in Europa insgesamt und insbesondere mit den MOE-
und GUS-Staaten ist nicht moglich, da die Eurostatistik den
Strafengiiterfernverkehr nicht differenziert ausweist (nur Stra-
Benverkehr insgesamt).

Die 1993 im KV Schiene/Strafie in Europa insgesamt beforderten
Transportmengen, insbesondere im Verkehr mit den MOE- und
GUS-Staaten, sind in Tabelle 3 aufgezeigt.

Tabelle 3

Transportmengen im KV Schiene/Strafle in Europa insgesamt,
insbesondere mit MOE- und GUS-Staaten

1000t
EU-Binnenmarkt B 47 730,8 -
GUS-Staaten ! 268,1
MOE-Staaten | 982,0
Summe 48 980,9 o

Quellen: Statistik 1993 der Internationalen Vereinigung der Huckepackgesell-
schaft (UIRR)

Intercontainer Geschéftsbericht 1993

statistische Unterlagen der DB AG und der Transfracht.

Auf den deutschen WasserstraBen wurden im Jahr 1994 rd.
515 000 Container mit insgesamt 6 Mio. t Fracht beférdert. Das
sind nach Angaben des Statistischen Bundesamtes Wiesbaden
2,5 % des Gesamtaufkommens der Binnenschiffahrt, das mit 235
Mio. t angegeben wird. Jeder dritte Container wurde leer trans-
portiert.

2. Gibt es ein Standortkonzept fir eine bundesweite Kombinierte
Ladungsverkehrs-Planung?

Im Jahre 1992 haben die Bundeseisenbahnen (ehem. Deutsche
Bundesbahn und Deutsche Reichsbahn) gemeinsam mit den Ge-
sellschaften des KV auf der Grundlage regionalisierter und rela-
tionsspezifischer Analysen der Verkehrsmengen 44 Standort-
raume fur Umschlaganlagen des KV definiert. Diese ,Standort-
konzeption Kombinierter Verkehr Schiene/Strafie 2010"
verfolgte das Ziel, den KV auf aufkommensstarke Schwerpunkte
zu konzentrieren, um die Wirtschaftlichkeit der Investitionen wie
auch der mittel- bis langfristig zu erwartenden Betriebskosten
einschlieflich der Schienenanbindung sicherzustellen. Dieses
Konzept gilt noch immer.
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Die Standortkonzeption aus dem Jahr 1992 ist zwar inzwischen
unter der Bezeichnung ,KLV-Standortentwicklungskonzept"” von
der DB AG und den Gesellschaften des KV tiberarbeitet worden.
Dieses Konzept enthalt aber laut Begleitschreiben des Vorstandes
DB AG vom 26. Juli 1995 nur , eine abgestimmte Vorstellung iiber
das nach derzeitigen Erkenntnissen sinnvolle Netz zu einer
wirksamen Entlastung der Strafie”, nicht jedoch ,ein betriebs-
wirtschaftlich mittel- und langfristig sinnvolles Netz". Der Vor-
stand der DB AG wurde daher gebeten, dieses betriebswirt-
schaftlich vertretbare Netz auszuarbeiten und dem Bundes-
minister fur Verkehr vorzulegen.

Die Bundesregierung wirkt darauf hin, dafl die am KV Beteiligten
verstdrkt auch Wasserstrafien in die Terminals, wie z. B. schon bei
Duisburg und Mannheim, einbeziehen. Dies scheint bei rd. ei-
nem Drittel der vorgesehenen Standortrdume moglich.

a) Welche Projekte existieren bereits?

Die Standorte der bereits vorhandenen Terminals ergeben sich
aus der Karte ,Kombinierter Ladungsverkehr — Umschlagbahn-
hoéfe im Bereich der DB AG*“. Fir die Wasserstralle gibt es noch
kein vergleichbares Konzept, jedoch hat der Bundesverband 6f-
fentlicher Binnenhédfen (BOB) der Bundesregierung seine Vor-
stellungen Ubermittelt.

b) Koénnen Standorte im landlichen Raum in dieses Konzept in-
tegriert werden?

Eine wirtschaftliche und fiir den Markt akzeptable Einbeziehung
landlicher Rdume in das KV-Netz hdangt von der Biindelungsfa-
higkeit der am konkreten Standort aufkommenden Sendungen
ab. Auch ein hohes lokales Sendungsaufkommen kann bei Be-
forderung im KV hohe Kosten verursachen, wenn es sich um
Streuverkehre handelt, bei denen auf die jeweiligen Bestim-
mungsterminals nur wenige Ladungen entfallen, die in mehreren
Umstellbahnhofen rangiert werden mussen.

3.  Welche Férderinstrumente fiir den Kombinierten Verkehr gibt es
heute hinsichtlich der Verkehrstrager StraBle, Schiene, Binnen-
wasserstraBe, See (Kistenschiffahrt)

a) EG-weit,

Die derzeitige Foérderung aller Formen des KV (StraBe/Schiene,
Binnenwasserstrale und See} in der Europdischen Union er-
streckt sich auf den ordnungspolitischen und den finanziellen
Bereich.

Im Bereich der ordnungspolitischen FoérdermaBinahmen ver-
pilichtet das geltende Recht der Europdischen Union die Mit-
gliedstaaten,

8
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tenden KV Strabe/Schiene wie auch Bin-

— den grenzuberschreitenden KV 5

nenwasserstraBe und See von jeder Kontingentierung und

Genehmigungspflicht zu befreien,

— im Vor- bzw. Nachlauf auf der Strae genehmigungsfreie Ka-

botage zuzulassen.
Grafik ,Kombinierter Ladungsverkehr*
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Aufierdem gilt in den Mitgliedstaaten der Europdischen Union
fir die Beforderung von ISO-Containern mit einer Lange von
40 FuB im KV mit einem dreiachsigen Kraftfahrzeug mit zwei-
oder dreiachsigem Sattelanhénger ein hochstzulassiges Fahr-
zeug-Gesamtgewicht von 44 t gegeniber einem hochst-
zulassigen Gesamtgewicht von 40 t im grenziiberschreitenden
StraBengiiterverkehr.

Als finanzielles Forderinstrument schreibt das EU-Recht (Richt-
linie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 Uber die
Festlegung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Befoérderungen
im Kombinierten Gilterverkehr zwischen den Mitgliedstaaten)
eine pauschale oder anteilige Erstattung bestimmter Steuern fur
Strallenfahrzeuge vor unter Beriicksichtigung der Strecke, die
diese Fahrzeuge im KV mit der Eisenbahn zuriicklegen. Dieser
Verpflichtung sind aber nicht alle Mitgliedstaaten nachge-
kommen.

Schlieflich ist eine EG-weite Férderung des KV gegeben durch

— Zugangsrechte zum Eisenbahnnetz geméaf RL 91/440/EWG
und Ausnahmen vom Beihilfeverbot gemal VO (EWG)
Nr. 3578/92 (siehe auch Antwort zu Frage V. 2. a);

— finanzielle Unterstiitzung im Rahmen des PACT-Programms
(Beschlull der Kommission vom 22. Dezember 1992 iiber die
Gewahrung von Finanzhilfen fiir Pilotaktionen zur Férderung
des Kombinierten Verkehrs (93/45/EWG); hieraus wurde u. a.
die deutsche Studie zum Projekt ,Wasserstrafenkombi” ge-
fordert;

— Berticksichtigung des KV im Bereich der Forschung und tech-
nologischen Entwicklung. Die EU-Kommission beabsichtigt
u. a. in der nachsten Zeit den ,Short-sea”-Bereich in den Vor-
dergrund zu stellen.

b} in Deutschland,

Deutschland hat die verbindlichen EU-Bestimmungen fiir den
KV StraBe/Schiene, Binnenwasserstrale und See sowohl im
Kraftfahrzeugsteuergesetz als auch in den jeweiligen StraBen-
verkehrsvorschriften in nationales Recht umgesetzt. Darliber
hinaus unterstitzt die Bundesregierung die Entwicklung des KV
durch zusatzliche ordnungs-, investitions- und steuerpolitische
MafBnahmen:

— Ausnahmegenehmigungen fiir ein erhéhtes Gesamtgewicht
von 44 t fiir Fahrzeuge, die im Straenvor- bzw. -nachlauf son-
stige Container oder Wechselbehalter befordern,

— Ausnahme vom Fahrverbot an Sonn- und Feiertagen,
— Ausnahme vom Ferienfahrverbot,

— Anrechnung der vom Fahrer wéhrend der Beférderung mit der
Rollenden Landstrafie im Zug verbrachten Zeit auf die tagliche
Ruhezeit,
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Befreiung der ausschliefllich im Vor- bzw. Nachlauf eingesetz-

ten Fahrzeuge von der Kraftfahrzeugsteuer.

Zur Minderung der zusdtzlichen Kosten der Transportkette
StraBe/Schiene bzw. BinnenwasserstraBe/Schiene stellt der
Bund im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) '92 auf
der Grundlage des Bundesschienenwegeausbaugesetzes fur den
Neu- bzw. Ausbau von Umschlagterminals des KV zinslose Dar-
lehen oder Baukostenzuschiisse zur Verfiigung. Hierfiir sind im
Vordringlichen Bedarf des BVWP '92 insgesamt 4 085 Mio. DM
fur den Zeitraum bis zum Jahr 2012 genannt, vorbehaltlich ins-
besondere einer Gesamtoptimierung der Umschlaganlagen des
KV.

Auch die Forschungsféorderung der Bundesregierung, beispiels-
weise zur Begleitung von ,from-road-to-sea”-Pilotprojekten,
kann zur Verbesserung der Bedingungen fir den KV beitragen.
Ferner hat die Bundesregierung in den vergangenen Jahren die
Forschung und Entwicklung im KV mit erheblichen Mitteln (> 50
Mio. DM) unterstiitzt und Projekte wie z. B. das ,Modellterminal”
gefordert, dessen Erkenntnisse heute als Standard fir Terminal-
gestaltung und -betrieb gelten. Die Bundesregierung sieht im
Forschungsbereich einen wichtigen Schwerpunkt in der Um-
setzung. Dabei spielt die Koordinierung der am KV Beteiligten im
Rahmen von Erprobungen eine wichtige Rolle.

c) invergleichbaren Kernlandern Europas?

Grundsatzlich besteht ein Zusammenhang zwischen Forderin-
strumenten fiir den KV und den wirtschaftlichen Interessen der
Staaten.

Die européischen‘ Randstaaten sind mehr an niedrigen Trans-
portkosten interessiert, um auf den Markten in Zentraleuropa
prasent zu sein. Sie bevorzugen daher den Strafientransport, wo-
bei die Infrastrukturkosten moéglichst niedrig angesetzt werden.
Bei den europdischen Kernldndern steht, vor allem aus Kapazi-
tats- und Umweltgriinden, starker die Entlastung der Strafle, ins-
besondere im Transit, im Vordergrund. Hier kommt der Forde-
rung des KV ein héherer Stellenwert zu.

In der Alpenregion ist der KV wegen der geographischen und
topographischen Situation von zentraler Bedeutung.

In Osterreich werden daher umfassende Forderinstrumente an-
geboten, von finanzieller Unterstiitzung bis zu 20 % bei Privatin-
vestitionen in Umschlaganlagen, Spezialausriistungen und rol-
lendem Material Uber Betriebskostenzuschiisse fiir die Schiene
bis zur Erméfigung bzw. zum Wegfall von Steuern und Straflen-
benutzungsgebihren. AuBerdem bestehen Ausnahmen vom
Nacht- und Feiertagsverbot sowie Sonderregelungen beim Oko-
Punkte-System und fir Belohnungskontingente.

Die Schweiz verfolgt seit langem eine Politik der weitgehenden
Einschrankung des Straflentransits, besonders wirkungsvoll
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durch die Beschrankung des Lastzug-Gesamtgewichts auf 28 t
sowie Sonntags- und Nachtfahrverbote.

Dafur hat der KV den Status einer 6ffentlichen Dienstleistung
und wird mit staatlichen Betriebssubventionen unterstiitzt.
AuBerdem werden Investitionszuschisse und Nachldsse bei
StraBenbenutzungsgebiihren gewaéhrt.

Die franzosische Regierung sieht im KV eine echte Alternative
zum Straflentransport und unterstiitzt die weitere Entwicklung.

Dies geschieht durch die Gewédhrung von Zuschiissen fiir Termi-
nalausrustung und rollendes Material sowie fur den Betrieb der
Eisenbahn. Aulerdem werden Steuererleichterungen gewdéhrt.

Italien fordert den KV durch Zuschisse fiir Investitionen und
Ausnahmen vom Sonntags- und Ferienfahrverbot.

In den Niederlanden gewinnt der KV fiir den Seehafen-Hinter-
landverkehr zunehmend an Bedeutung. Daher wird dem Ausbau
entsprechender Schienen- und Wasserstraenverbindungen ein-
schlieBlich erleichterter Grenzabfertigung besondere Aufmerk-
samkeit gewidmet.

Die Bahn ist bis zum Jahr 2000 von Trassenpreisen befreit. Die
Bundesregierung betrachtet diese Verzerrung des Wettbewerbs
zu den deutschen Nordseehéfen mit Sorge.

Auch in Belgien ist erkannt worden, da der KV einschlieBlich der
Wasserstrafle einen wichtigen Beitrag zur Erhaltung der Mobilitét
und fir den Umweltschutz leisten kann. Bisher wird der KV
durch Zuschisse an die belgischen Eisenbahnen fir Terminals
und rollendes Material sowie durch Steuerverginstigungen fiir
Unternehmen gefordert.

In Grofibritannien wird eine finanzielle Unterstiitzung bis zu 50 %
der Kapitalkosten fiir Investitionen von Unternehmen gewahrt,
mit denen Transporte vom Lkw auf Eisenbahn oder Binnen-
schiffahrt verlagert werden. Entstehen einem Unternehmen bei
der Transportverlagerung auf die Schiene héhere Infrastruktur-
kosten als auf der StraBe, so bekommt es die Differenz aus-
geglichen.

Weitere Einzelheiten iiber nationale MaBnahmen fiir die Ent-
wicklung des KV in 22 europdischen Staaten gehen aus einer
Aufstellung hervor, die die Européische Konferenz der Ver-
kehrsminister (CEMT) im Juli 1995 als Dokument CEMT/
CM(95)13/FINAL veroffentlicht hat.

4. st die Bundesregierung bereit, kiinftig den Kombinierten Verkehr
mit dem Binnenschiff und dem Kiistenschiff in gleicher Weise wie
den Kombinierten Verkehr mit der Bahn 7u férdern?

Im Bereich der Ordnungspolitik ist der KV mit dem Binnenschiff,
Kistenschiff und Schiene/Strafle weitgehend gleichgestellt.

Bei den Investitionen wurden bisher die Terminals Schiene/
StraBe und Schiene/WasserstraBe geférdert. Grund der Forde-
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rung ist, daB gegeniiber dem durchgehenden Strallenverkehr
Haus/Haus in der Trausportkette zusétzliche Kosten anfallen,
und zwar aus

— mindestens zweimaligen Umschldgen an den Schnittstellen,
— kostenintensiven Vor- und Nachlaufen und
— ein bis zwei Rangiervorgangen.

Die Forderung zielt also mit der finanziellen Entlastung der
Transportkette auf eine Wettbewerbsgleichheit zwischen Trans-
portkette und durchgehendem StraBenverkehr ab. Die Bundes-
regierung ist daher der Auffassung, dafl auch der KV Wasser-
straie/Stralle geférdert werden sollte.

Aktivitaten der Lander in diese Richtung wurde die Bundesre-
gierung begrufien. Dies gilt auch fur die entsprechenden Uber-
legungen in der EU.

Auch im Bereich der Forschungsférderung wird die Bundesre-
gierung dem KV mit Binnen- und Kustenschiff einen wichtigen
Stellenwert einrdumen (z.B. in den FuE-Linien ,flexible Trans-
portketten” oder ,from road to sea").

II.  Wirtschaftlichkeit des Kombinierten Verkehrs

1. Wie sieht die Bundesregierung die kiinftigen Marktchancen
des Kombinierten Verkehrs?

Leistungsfahigkeit und Entwicklungsméglichkeiten des KV wer-
den nach Auffassung der Bundesregierung hdufig unterschatzt.
In der Regel wird der Anteil des KV am StraBlengtterfernverkehr
zitiert. StraBengiiterfernverkehr ist jedoch aller Lkw-Verkehr
oberhalb der Grenzen des Nahverkehrs, d. h. auch der Verkehr
tber Distanzen, die fiir den KV derzeit in der Regel nicht in Frage
kommen, d. h. Verkehre unter 400 km.

Der nationale gewerbliche StraBenguterfernverkehr wird in den
Statistiken entfernungsabhéngig ausgewiesen. Fur 1993 werden
auf Entfernungen iiber 400 km 51,1 Mio. t genannt. Der Anteil
des nationalen KV Schiene/Strafle in diesem Bereich lag 1993 bei
13,2 Mio. t, also bei rd. 26 % des gewerblichen Straflengtter-
fernverkehrs. Wegen Doppelzdhlung der KV-Sendungen, die
auch im StraBenverkehr mitgezahlt werden, war das reale Ver-
haltnis rd. 13 Mio. t : 38 Mio. t = rd. 34 %. (Zu einzelnen Relatio-
nen vgl. im iibrigen die Zahlen in der Antwort zu FrageI. 1.).

Laut einem Forschungsbericht der ,Logistik und Betriebswirt-
schaft im Verkehrswesen — LUB Consulting”, Dresden, von 1994
uiber das Verlagerungspotential von der Strafie auf die Wasser-
straBBe sind unter Beriicksichtigung der im Gutachten angegebe-
nen Voraussetzungen 14,6 Mio. t/Jahr an behalterfahigen Gltern
auf das Binnenschiff verlagerbar.

In der Seeschiffahrt, fiir die insgesamt Verlagerungspotentiale
von rd. 14 Mio. t (,from road to sea”) geschatzt werden, liegt der
KV-Anteil bisher noch deutlich unter 50 %. Er diirfte sich aber mit
wachsenden Marktchancen anteilig erhohen.

Drucksache 13/3370
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Far den internationalen Verkehr fehlen entfernungsabhangige
Statistiken. Nach punktuellen Erkenntnissen der Bundesregie-
rung liegt hier der Anteil des KV teilweise bei Uiber 50 %, z. B. auf
den Relationen Kéln/Mannheim— Oberitalien.

Nach Auffassung der Bundesregierung kann der KV im Bereich
hochwertiger Giter erhebliche Mengen an sich binden und als
Verkehr iiber lange Distanzen hohe Tonnenkilometer-Leistungen
erzielen. Die in der Standortkonzeption 1992 ausgewiesene Ziel-
menge, die auch dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) zu-
grunde liegt, halt die Bundesregierung weiter fir realistisch und
erreichbar. Sie fihlt sich von der Entwicklung des KV im Jahr
1994 mit einer Steigerungsrate von 20 % bestatigt. Im ersten
Halbjahr 1995 hat es im nationalen Verkehr erhebliche Rick-
gange gegeben, die Folge der Neuorientierung der DB AG nach
der Bahnreform sind. Inzwischen hat sich der KV wieder sta-
bilisiert, auf niedrigerem Nieveau. Die Bundesregierung geht
davon aus, daf} es sich dabei um eine voribergehende Entwick-
lung handelt.

Mittelfristig rechnet die Bundesregierung auflerdem mit zusétz-
lichen Mengen durch

— Einbeziehung auch mittlerer Entfernungen in das KV-Angebot
und damit einer Potentialerhéhung, die eine Korrektur der im
BVWP ausgewiesenen Mengen nach oben erforderlich ma-
chen wird. Voraussetzung ist die Einfihrung des sog. Nabe-
Speiche-Systems, einer speziellen Variante des Dreh-
scheibenprinzips (in einer Drehscheibe werden durch her-
kommliches Rangieren oder durch Kranumschlag Zige auf-
gelost und zielrein neu gehildet), fur die mittleren Entfer-
nungen des Straflengiterfernverkehrs (200 bis 400 km),

— starkere Verwendung der Logistikbox (Kleincontainer) durch
Spediteure im Stiickgutverkehr, die ebenfalls einen zusétz-
lichen Markt erschlieflen kann.

Bei ihren Erwartungen geht die Bundesregierung davon aus, daf
das Terminalnetz mdoglichst rasch ausgebaut wird, um Engpésse
zu beseitigen und Kostensenkungen zu erreichen, das Dreh-
scheibenprinzip erheblich verbessert wird sowie Bau und Betrieb
der Terminals in die Hand der unmittelbar am KV interessierten
Nutzer ibergehen mit dem Ergebnis groBerer Effektivitit und
Wirtschaftlichkeit.

Im KV gilt ganz besonders, dal zusétzliche Mengen im vor-
handenen Netz die Biindelungsfahigkeit und damit die Qualitat
des Gesamtangebots verbessern. Zunehmende Quantitdt kann in
zunehmende Qualitat umschlagen.

2. Wie beurteilt die Bundesregierung die Wirtschaftlichkeit des
Kombinierten Verkehrs, welchen Einflul haben inshesondere
Fahrwegkosten, Traktionskosten, Terminalkosten im Kombinierten
Verkehr Schiene/StraBe?
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Nach Auskunft der DB AG ist der KV derzeit zwar auf einzelnen
Verbindungen, aber insgesamt noch nichi kostendeckend.

Die prozentualen Kostenanteile der Transportkette ergeben sich
aufgrund von Angaben der DB AG

— fir den reinen Schienentransport aus Graphik 1,

— fur die gesamte Transportkette aus Graphik 2.

Bemerkenswert sind die hohen Kostenanteile von Trasse, Trak-
tion inklusive Bahnstrom und Rangierleistungen in Graphik 1.
Rangierleistungen fallen auch dann an, wenn die Direktziige
ohne Unterwegsbehandlung (Umstellung von Einzelwagen oder
Gruppen, Neubildung von Ziigen) in Terminals zusammenge-
stellt werden mussen, die keine zuglangen Gleise haben.

Graphik 2 weist die hohen Vor- und Nachlaufkosten aus, die z. T.
Folge der hohen Verkehrsdichte in den Ballungsgebieten sind
und in der Regel nicht kilometer-, sondern zeitabhangig kalku-
liert werden.

Im Ergebnis ist festzuhalten, daBl nach Auffassung der DB AG fur
den Bereich DB Giiterverkehr nur ein geringer Kostensenkungs-
spielraum im eigenen Bereich besteht.

Die Optimierungspotentiale in den anderen DB-Bereichen, ins-
besondere bei Traktion und Trasse, sind grofier.

3. Inwieweit konnen Investitionen in Terminals privat finanziert wer-
den?

Die Bundesregierung halt grundsatzlich die private Finanzierung
auch fir KV-Terminals fiir notwendig. Eine ausschlieBlich private
Finanzierung wird aber nach allen bisherigen Erfahrungen nurin
wenigen Fallen mdglich sein. Die Entscheidung Uber den Um-
fang und die Art der staatlichen Forderung stellt sich fur jedes
Terminalprojekt anders dar.

Eine private Finanzierung von KV-Terminals ist in dem MabBe
moglich, in dem durch die Einnahmen des Terminals eine ange-
messene Verzinsung des Kapitals zu sichern ist. Ein Gutachten
der Wirtschaftsprifungsgesellschaft Arthur Andersen im Auftrag
des Bundesministeriums flir Verkehr aus dem Jahr 1993 fur den
KV Schiene/Strale geht fur Terminalinvestitionen von einer not-
wendigen Kapitalrendite in Hohe von 10 % aus. Dabei wird je-
doch vorausgesetzt, dafl der Investor nicht in erster Linie Kapi-
talanlageinteressen hat, d.h. auf eine gute Verzinsung seines
Kapitals abstellt, sondern betriebliche bzw. Unternehmensinter-
essen am KV vorrangigere Griinde {iir sein Engagement sind.

Die Einnahmen eines Terminals, im wesentlichen die Um-
schlagentgelte, sind im Zusammenhang mit den Kosten und den
Einnahmen der gesamten Transportkette zu sehen, die einen
Haus/Haus-Preis fir die Giiterbeférderung erreichen miussen,
der gegeniiber dem durchgehenden Lkw wettbewerbsfahig ist.
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Kombinierter Verkehr - Kostenstruktur der DB AG
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Graphik 2
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Daher gilt bei den Umschlagentgelten eine Obergrenze, die eine
Transportkette verkraften kann. Fur die Verzinsung eingesctzten
Kapitals steht hicrvon nur der Teil zur Verfiigung, der nach Ab-
zug betrieblicher Kosten (Energie, Lohnkosten des Kranfiihrers,
Wartung des Krans) tibrigbleibt.

Sofern die staatliche Forderung in Form eines zinslosen Darle-
hens gewdhrt wird, das jahrlich in Hohe der Abschreibungsrate
rickzahlbar ist, kann privates Kapital nach dem Arthur-Ander-
sen-Gutachten nur mit einem Anteil zwischen 4 % und 13 %
verzinst werden. Sofern die staatliche Forderung in Form eines
Baukostenzuschusses gewahrt wird, ist ein hoherer privater Ka-
pitalanteil, bis zu 30 %, denkbar.

In den Féllen, in denen ein Terminal bereits erschlossenes Ge-

lande nutzt oder bereits vorhandene Anlagen und Gebdaude ein- -

bezieht, ist eine Steigerung des privaten Kapitalanteils moglich
bis zu einer vollstandigen privaten Finanzierung wie in den Ter-
minals Mannheim-Handelshafen und Giterverkehrszentrum
(GVZ) Bremen.

4. Istdie Terminalfinanzierungin dem vom Markt benotigten Umfang
nach Auffassung der Bundesregierung gesichert?

Die Bundesregierung geht davon aus, daf3 sich mit einem starke-
ren Engagement der Verkehrswirtschaft im KV die Bedingungen
fir die Terminalfinanzierung verbessern werden und sich vor al-
lem im KV Wasserstrale/Stral3e ein erheblicher Anteil der priva-
ten Finanzierung erreichen lafit.

Im KV Schiene/Strafle ist noch offen, welche KV-Kapazitaten die
DB AG nach der Bahnreform benotigt. Aussagen sind erst nach
Vorlage des von der DB AG angekindigten unternehmens-
politisch abgesicherten Standortentwicklungskonzeptes moglich
(vgl. Antwort zu Frage 1.2.).

Auf Vorschlag der DB AG - Bereich Fahrweg - sind entsprechend
ihren unternehmerischen Prioritaten fur den Terminalbau im
Zeitraum 1995 bis 1997 ca. 400 Mio. DM und in den darauf-
folgenden Jahren rd. 100 Mio. DM/Jahr vorgesehen.

Im iibrigen ist die Bundesregierung der Auffassung, daf die Ter-
minalkapazitat kKiinftig starker an der kurzfristig zu erwartenden
Nachfrage ausgerichtet werden muf} und die Terminals in modu-
larer Bauweise schrittweise der steigenden Nachfrage angepafit
werden miussen. Hierdurch kénnen gegentiiber dem bisherigen
Verfahren, von Anfang an den Endausbauzustand des Terminals
anzustreben, erhebliche Mittel eingespart werden.

5. Wie will die Bundesregierung durch Investitionen sicherstellen,
daB der Kombinierte Verkehr auch in der Flache angeboten wird?
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Die Bundesregierung unterstiitzt Terminalinvestitionen an
Standorten, an denen ausreichend grofies und bundelungs-
tahiges Aufkommen die Investition wirtschaftlich rechtfertigt.

Fir Verdichtungsraume und deren Verknupfung mit dem KV-
Netz hat das Bundesministerium fur Verkehr einen Forschungs-
auftrag vergeben, der Aufschlul uber Verbesserungsmoglich-
keiten bei der Anbindung bisheriger Standorte mit stark streu-
endem Aufkommen geben soll. Die Studie kommt in einem Zwi-
schenergebnis zu der Erkenntnis, daB die Errichtung von drei bis
vier groBler Drehscheiben sowohl Fahrzeit wie Vernetzungsum-
fang der Terminals erheblich verbessern kann. So ergibt sich eine
Zunahme von Relationen

— far Augsburg von 10 auf 33,
— fur Bielefeld von 13 auf 33,

— fir Leipzig von 11 auf 40,

— flir Saarbricken von 7 auf 49,

— fir Rheine von 4 auf 34.

Die durchschnittlichen Fahrzeitverbesserungen liegen im Ver-
sand/Empfang

— fiir Augsburg bei 172/204 Min.,

— fir Bielefeld bei 150/207 Min.,

— fur Leipzig bei 216/87 Min.,

— fur Saarbriicken bei 126/240 Min.,
— far Rheine bei 57/17 Min.

Die Umsetzung eines solchen Konzepts kann also gerade Stand-
orte mit einem bisher schwachen bzw. mittleren Aufkommen so
starken, dafl ihre Anbindung und Attraktivitat erheblich ver-
bessert wird mit der Folge, daB ihr Aufkommen steigt und die lo-
kale Wirtschaft sich mehr zum KV hin orientiert.

Die Umsetzung der Studie liegt nach dem Bundes-
schienenwegeausbaugesetz bei der DB AG. Ob es zur Um-
setzung kommt, hangt von einem Finanzierungsantrag der DB
AG hinsichtlich der Investitionen in die Mega-Drehscheiben so-
wie von einer Wirtschaftlichkeitsrechnung ab. Endgtltige Er-
gebnisse der Studie werden Anfang 1996 vorliegen.

6. Wie beurteilt die Bundesregierung die Verkniipfung von Ver-
kehrstragern in der Flache durch den Einsatz von mobilen Ver-
ladeeinrichtungen?

Welche Finanzierungsmoéglichkeiten werden hierzu gesehen?

Mobile Verladeeinrichtungen, hierzu gehoren Techniken der ho-
rizontalen Verladung wie der Kombilifter oder das Trailerzug-
system, sind ebenso wie mobile Umschlaggerate, z. B. der her-
kommliche Frontlader oder der auf dem Waggon mitgefiihrte
Kran, besonders geeignet fur kleinere Umschlagpldtze in der
Flache. Die Umschlaggerate werden nur in die staatliche Forde-
rung einbezogen, sofern sie zum Terminal gehoren und nicht Teil
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des Waggons sind, da die Bundesregierung nach dem Bundes-
schienenwegeausbaugesctz nur die Verkehrsinirastruktur und
keine Fahrzeuge des KV fordert.

7. Wo sieht die Bundesregierung Ansatze zur Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit des Kombinierten Verkehrs?

Ein wesentlicher Ansatz liegt in der Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit der Terminals.

Die Entwicklung seit der Bahnreform hat gezeigt, dall die DB AG
— Geschaftsbereich Fahrweg — nur sehr begrenzt von den bereit-
gestellten Mitteln nach dem Bundesschienenwegeausbaugesetz
Gebrauch gemacht hat. Seit dem 1. Januar 1994 hat die Bundes-
regierung nur 10 Mio. DM fur Planungsmittel bewilligen kénnen,
neue Bauvorhaben wurden in diesem Zeitraum nicht begonnen,
obwohl nach Aussagen im KLV-Standortentwicklungskonzept
(vgl. Antwort zu Frage [.2.) schon 1996 an 14 Standorten er-
hebliche Engpasse auftreten werden.

Die Bundesregierung wird daher weiterhin auf die DB AG ein-
wirken, alles zu unternehmen, damit durch die Beschleunigung
der Arbeiten am Terminal-Gesamtkonzept die Voraussetzungen
fir die einzelnen Standorte geschaffen werden, erforderliche
BaumaBnahmen ziigig zu verwirklichen.

Im technischen Bereich ist eine gréoBere Wirtschaftlichkeit des KV
vor allem von verbesserten Moglichkeiten der Zugzusammen-
stellung und -trennung zu erwarten (automatische Kupplung und
elektropneumatische Bremse). Zuglange Gleise in den Terminals
und neue Umschlagtechniken koénnen Kosten einsparen und
dem KV zusatzliche Marktbereiche und Regionen erschliefien.
Im internationalen Verkehr ist durch eine verbesserte grenz-
ubergreifende Zusammenarbeit der europaischen Eisenbahnen
ebenfalls eher mit erheblichen Aufkommenssteigerungen als mit
Kostensenkungen zu rechnen.

8. Wie wirkt sich die zum 1. Januar 1995 von den Verbundstaaten
Deutschland, Danemark und Benelux beschlossene Straflen-
benutzungsgebiihr auf die Wirtschaftlichkeit des Kombinierten
Verkehrs bei den Transportunternehmen aus?

Die zum 1. Januar 1995 in den Verbundstaaten Deutschland, Da-
nemark und Belgien sowie zum 1. Marz 1995 in Luxemburg ein-
gefiihrte StraBenbenutzungsgebiihr fiir schwere Nutzfahrzeuge
wirkt sich auf die wirtschaftliche Situation des KV auf zweierlei
Weise aus:

— Bei isolierter Betrachtung des KV erhohen sich die Kosten des
Zu- bzw. Ablaufs, wenn dieser iiber gebuhrenpflichtige Stra-
Ben abgewickelt wird, ohne daf} irgendwelche Leistungen
verandert werden. Die Wettbewerbssituation des KV 146t es in
der Regel nicht zu, daB Kostenerh6hungen ohne weiteres an
die Versender weitergegeben werden konnen. Deshalb wird
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sich die Erlossituation bei den Beteiligten (Lkw-Unternehmen,
Umschlagbetriebe, DB AG) verschlechtern.

— Die Wirtschaftlichkeit des KV im Vergleich zum Strafengiiter-
verkehr als scharfstem Wettbewerber hat sich verandert. Beide
Bereiche missen die Autobahngebuhr in gleicher Weise be-
zahlen, so dafl die Gebihr wettbewerbsneutral ist. Der Stra-
Bengiterverkehr wurde aber im Zusammenhang mit der Ein-
fihrung der Autobahnbenutzungsgebiihr durch die Absen-
kung der Kraftfahrzeugsteuer erheblich entlastet. Da der KV
von vornherein von der Kraftfahrzeugsteuer befreit war, ergibt
sich durch die Entlastung des StraBengiiterverkehrs im Ver-
gleich zur Ausgangssituation eine relative Schlechterstellung
des KV.

Die Autobahnbenutzungsgebuhr ist zum 1. Januar 1995 in
Deutschland gemeinsam mit den Verbundstaaten Belgien und
Déanemark eingefiihrt worden; Luxemburg ist zum 1. Marz
1995 gefolgt. Diese Losung wurde auf der Grundlage eines
multilateralen Ubereinkommens zwischen den Benelux-
staaten, Danemark und Deutschland im Rahmen einer EU-
Richtlinie umgesetzt. In dieses Ubereinkommen wurde trotz
intensiver deutscher Bemiihungen eine Befreiungsmoglichkeit
fur im KV eingesetzte Fahrzeuge nicht aufgenommen. Ein
striktes Beharren auf der deutschen Position hatte letztlich das
Scheitern des gesamten Ubereinkommens bedeutet.

Die Bundesregierung hat jedoch zugesagt, sich fur eine kiinf-
tige Befreiung des KV von der Autobahnbenutzungsgebiihr
weiterhin einzusetzen. Hierzu ist die Zustimmung der Ver-
bundpartner erforderlich, dariiber hinaus miissen die rechtli-
chen Grundlagen angepaBt werden.

9. Wie hoch ist die Wegekostenbelastung eines Lkw-Transportes im
Vergleich zum Kombinierten Verkehr?

Ein direkter Vergleich der Wegekostenanlastung eines Lkw-
Transportes auf der Strafle und im KV ist aus systematischen und
finanzverfassungsrechtlichen Grunden auBerst schwierig. So-
wohl die Mineralodlsteuer als auch die Kraftfahrzeugsteuer dienen
der Erzielung von Staatseinnahmen, ohne daB das Aufkommen
generell einer Zweckbindung unterliegt.

Losgelost vom Aspekt der Wegekostenanlastung konnte beim
StraBentransport zu Vergleichszwecken allenfalls hilfsweise die
fiskalische Belastung in Form von Mineraldlsteuer, Kfz-Steuer
sowie Autobahnbenutzungsgebuihr herangezogen werden.

Danach wiirde die Belastung des KV in Form der Trassenbenut-
zungsgebiihr im Verkehr zwischen den Terminals um ca. 29 %
uber der Fiskalbelastung eines schweren Lkw liegen.

III. Technologische Entwicklung

1. Wie beurteilt die Bundesregierung neue Techniken im Kombi-
nierten Verkehr, sind dadurch erhebliche Kosteneinsparungen
zu erwarten?

20



Deutscher Bundestag - 13. Wahlperiode

Neue Techniken koénnen eine Rolle spielen beim Umschlag und
bci Fahrzeugen bzw. Schiffen.

Im Bereich der Umschlagtechnik Schiene/Strafie gibt es eine
Reihe neuer Konzepte fiir den Vertikalumschlag einschliefilich
der Moglichkeit eines auf dem Waggon mitgefithrten Krans. Ei-
nige dieser Konzepte werden in Erprobungen auch realisiert. Fir
den Horizontalumschlag sind die Trailerzugtechnik und eine
Methode zur Unterfahrung des Wechselbehalters mit dem Wag-
gon entwickelt worden. Inzwischen wird die Trailerzugtechnik in
der Bundesrepublik Deutschland auf einer Regelverbindung er-
probt, namlich zwischen Minchen und Verona. Im Bereich der
Waggontechnik ist zur Zeit eine automatische Kupplung in Er-
probung, eine elektropneumatische Bremse soll folgen. Beide
Entwicklungen sollen die Zusammenstellung und Abfertigung
von Giterzigen beschleunigen.

Im Bereich Hafenumschlag und Schiffbau sind. Angebotsver-
besserungen im ,Short-sea”-Verkehr u. U. von neuen Techniken
(rollendes Regal) zu erwarten.

Aus Sicht der Bundesregierung kann derzeit noch nicht beurteilt
werden, welche dieser Techniken sich am Markt durchsetzen
werden. Ein Kostensenkungspotential ist zur Zeit nicht verlaflich
abschitzbar. Neben eventuellen Kostensenkungen sind insbe-
sondere Qualitatsverbesserungen zu erwarten.

Im Guterverkehr wird zunehmend deutlicher, dai Transport-
prozesse uUber durchgéngige Informations- und Kommunika-
tionssysteme besser geplant und gesteuert werden konnen. Dies
trifft in besonderem Mafe fiir den KV zu. Durch den Einsatz von
Telematikentwicklungen wie Sendungs- und Fahrzeugver-
folgungssystemen, Technologien zum elektronischen Datenaus-
tausch (EDI) oder Terminalbetriebsfithrungssystemen kénnen die
Transportprozesse optimiert, die Qualitdt verbessert und die fur
den KV typischen Zusatzkosten gesenkt werden.

2.  Welche Rolle spielt die Vereinheitlichung von Abmessungen im
Lkw- und Behélterbereich fiir den Verkehrstragerwechsel?

Eine wesentliche Voraussetzung fiir den technisch reibungslosen
und wirtschaftlich effizienten Ablauf des KV ist der problemfreie
Wechsel der Ladeeinheiten zwischen den an der Transportkette
beteiligten Verkehrstragern. Dies setzt genormte Ladeeinheiten
voraus. Da im Vor- und Nachlauf weit iiberwiegend Strafienfahr-
zeuge eingesetzt werden, bestimmen vor allem die gesetzlichen
Vorschriften fir Lastkraftwagen die Abmessungen der Lade-
einheiten. Insofern ist gerade fiir den grenziiberschreitenden KV
die Vereinheitlichung der Abmessungen im Lkw- und Behaélter-
bereich von besonderer Bedeutung.

In der Europdischen Union haben sich die Verkehrsminister auf
der Tagung des Rates (Verkehr) am 28. September 1995 auf den
Gemeinsamen Standpunkt fiir eine Richtlinie zur Festlegqung der
héchstzulassigen Gewichte und Abmessungen fiir Stralenfahr-
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zeuge Uber 3,5 t im innergemeinschaftlichen Verkehr ver-
stdandigt, der die bisherigen Vorschriften auch zugunsten des KV
dandert.

— Durch die Erhohung der Lastzugldnge von 18,35 m auf 18,75 m
bei gleichbleibender Ladeldnge von 15,65 m kénnen in Zu-
kunft mit einem Lastzug

® 2 x 7,45 m Wechselbehdlter mit normaler, preisguinstiger
Anhangerdeichsel,

® 2 x 7,82 m Wechselbehadlter mit starrer Kurzkupplung ge-
gentber der vorher erforderlichen technisch aufwendigen
und kostenintensiven Ultra-Kurzkupplung

transportiert werden.

Dadurch wird eine glnstigere Transportmoglichkeit der Ge-
faBe im KV geboten, der tendenziell in seiner Wettbewerbsfa-
higkeit geférdert wird.

AuBerdem wird dadurch der Einsatz von jeweils drei Logi-
stikboxen mit 2,50 m Lange erleichtert, die u. U. dem KV einen
neuen Markt eroffnen.

— Die Erhohung der Fahrzeug- und damit der Behalterbreite von
2,50 m auf 2,55 m - in Deutschland im Vorgriff auf die vorge-
sehene EU-Regelung bereits ab 1. Dezember 1994 eingefiihrt -
ist positiv fur Verbundlésungen im KV zwischen den einzelnen
Verkehrstragern einschlieBlich Binnen- und Kustenschiffahrt
mit Containern und Wechselbehéltern, die nun ein aus-
reichendes InnenmaB fur Paletten und Verpackungsmodule
aufweisen.

Insgesamt kann zu den neuen Abmessungen, die kiinftig auch
fir den nationalen Verkehr gelten, festgestellt werden, daB ihre
Vorteile, vor allem wegen Beibehaltung des Gesamtgewichts von
40 t fur Lastziige (der Rat hat den Vorschlag der Europdischen
Kommission, das Gesamtgewicht auf 44 t anzuheben, nicht ak-
zeptiert), Nachteile durch erhéhte Kapazitdt des Lkw im Wett-
bewerb zur Bahn aufwiegen.

3. Wie beurteilt die Bundesregierung die Verknipfung von Ver-
kehrstragern in der Flache durch den Einsatz von mobilen Ver-
ladeeinrichtungen?

Mobile Verladeeinrichtungen sind besonders geeignet fir Ter-
minals mit geringem Aufkommen. Jedoch ist die Anbindung der
Flache weniger eine Frage der Umschlagtechnik als eine Frage
der am Standort aufkommenden Menge und ihrer Biindelungs-
fahigkeit.

IV.  Kooperation im Kombinierten Verkehr

Wie beurteilt die Bundesregierung die Zusammenarbeit der Part-
ner im Kombinierten Verkehr,

a) beider Ausschopfung des Marktpotentials,
b) beider Ausarbeitung des Angebots,
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Die Fragen a) und b) werden zusammenhdngend beantwortet.
Die Zusammenarbeit von Bahnen und Verkehrsgewerbe war in
der Vergangenheit, vor allem vor der Bahnreform und in ihrer
Anlaufphase, starken Schwankungen und teilweise gravieren-
den Konflikten ausgesetzt. Sie hat sich nach Auffassung der
Bundesregierung in neuerer Zeit erheblich verbessert. Vor allem
das Verhaltnis zwischen DB AG und den in der Kombiverkehr KG
— Deutsche Gesellschaft fiir Kombinierten Giiterverkehr mbH &
Co. KG - vertretenen Speditions- und Transportunternehmen ist
auf einem fur beide Seiten richtigen Weg. Dies ergibt sich z. B. aus

— der Mitwirkung des Gewerbes an den letzten beiden Stand-
ortkonzeptionen,

— der zwischenzeitlichen Beteiligung der Kombiverkehr KG an
der Erarbeitung des Angebots der DB-Cargo auf den ver-
schiedenen Relationen zwischen den Terminals,

— der Absprache von DB AG und Kombiverkehr KG, der von
beiden mit gleich hohen Anteilen gehaltenen Deutschen Um-
schlaggesellschaft Schiene/Strale (DUSS) den Betrieb aller
Terminals zu Ubertragen, und zwar der neuen Terminals sofort
und der alten Terminals, sobald dies moglich ist. Vorgesehen
ist, daB die DUSS die Terminals in einem Franchise-System
lokalen Betreibergesellschaften UberldBt und dieses Fran-
chise-System auch fiir die Terminals gelten soll, die vorerst in
der Hand der DB AG bleiben. Die Bundesregierung verspricht
sich hiervon eine erheblich bessere Wirtschaftlichkeit und Ef-
fektivitdt des Terminalbetriebes, der in die Hand der unmittel-
bar am lokalen Betrieb interessierten Unternehmen uber-
gehen soll.

Hierdurch wird auch die Wettbewerbsneutralitdt des Terminal-
betriebs geférdert. Auch ist mit einer Verbilligung des Terminal-
baus zu rechnen, den private Betreiber mehr unter dem Blick-
winkel des kostendeckenden Betriebs sehen werden.

Im KV Wasserstrafe/Strafle hat sich gezeigt, daBl Erfolge einer
Kooperation Binnenschiffahrt/Spedition durch Grindung der
sog. Wasserstraenkombi kurzfristig nicht zu erwarten sind. Die
Grinde liegen einmal darin, daBl der europaische stapelbare
Binnenverkehrsbehdlter noch nicht am Markt ist, was auch ein
Problem fiir das Konzept ,from road to sea” bedeutet; hier wird
die Bundesregierung auf die noétigen Normungsverfahren mit
dem Ziel einer Beschleunigung einwirken. Zum anderen hat die
Deregulierung des Européischen Verkehrsmarktes bei noch nicht
abgeschlossener Harmonisierung gerade in der Binnenschiffahrt
zu Problemen gefiihrt, die eine volle Ausschopfung ihres Markt-
potentials noch nicht zulassen.

c) bei den Informations- und Kommunikationssystemen?

In der Einrichtung von offenen, aufeinander abgestimmten In-
formations- und Kommunikationssystemen (Telematik) zwischen
den Partnern im KV sieht die Bundesregierung eine unerlafliche
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Voraussetzung fur die Optimierung des Gesamtsystems. Gerade
an den Schnittstellen des KV ist es notwendig, alle erforderlichen
Daten in einer Weise vorzuhalten bzw. weiterzugeben, damit
Reibungsverluste, Mehrfacherhebungen oder Datenfehler soweit
wie moglich ausgeschlossen werden.

Die Bundesregierung verfolgt die Bemithungen der Partner im
KV um ein aufeinander abgestimmtes Informations- und Kom-
munikationssystem mit grofler Aufmerksamkeit. Sie prift derzeit,
ob durch die Vorgabe von definierten DV-Schnittstellen und die
Bindung von Investitionszusagen an das Vorhandensein dieser
Schnittstellen die Einrichtung zeitgeméfBer und zukunftsorien-
tierter Datensysteme beschleunigt werden kann.

Die Bundesregierung wird in der Antwort auf die GroBe Anfrage
» Telematik im Verkehr" auch ausfiihrlich zum Einsatz von [uK-
Systemen im KV Stellung nehmen.

V. Politische Bedeutung des Kombinierten Verkehrs

1. Welchen politischen Stellenwert hat der Kombinierte Verkehr
fur die Bundesregierung,

a) im internationalen Bereich,

Der KV nimmt in der Verkehrspolitik der Bundesregierung we-
gen der dadurch erreichbaren Straenentlastung und Beférde-
rung von Gilitern mit den umweltfreundlicheren Verkehrstrdgern
Schiene und Wasserstralie einen hohen Stellenwert ein. Dies gilt
insbesondere fur den internationalen Bereich, da der KV vor al-
lem auf ldngeren Strecken Wetthewerbsvorteile gegentiber dem
durchgehenden StraBentransport erzielen kann.

Die Bundesregierung hat sich daher schon frithzeitig in inter-
nationalen Organisationen fiir eine angemessene verkehrs-
politische Berucksichtigung und fiir Fordermanahmen des KV
eingesetzt, neben der Europdischen Union insbesondere

— auf den bisher durchgefihrten zwei pan-europdischen Ver-
kehrskonferenzen in Prag und auf Kreta;

— in der Europdischen Konferenz der Verkehrsminister (CEMT),
in der inzwischen 31 Staaten vertreten sind;

— in der VN-Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE). Hier
wurde u.a. unter deutscher Federfiihrung das Europdische
Ubereinkommen {iber wichtige Linien des internationalen
Kombinierten Verkehrs (AGTC) erarbeitet; dieses verbessert
die internationale Koordinierung und Zusammenarbeit im Be-
reich der Planung und Prioritdtensetzung mit dem Ziel, ein
nach einheitlichen Kriterien arbeitendes System fiir den KV in
Europa zu schaffen.

Auch in dem vom Bundesminister fiir Verkehr im Frithjahr 1995
vorgelegten verkehrspolitischen Konzept ,Giitertransit durch
Deutschland” kommt dem KV besondere Bedeutung zu. Um den
zukunftigen Gutertransit durch Deutschland als Transitland Nr. 1
und Verkehrsdrehscheibe in Europa im Spannungsfeld der Eck-
punkte Verkehr — Umwelt — Wirtschaft ausgewogen bewéltigen
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zu konnen, muB u. a. der KV durch Entwicklung neuer Konzep-
tionen gestarkt werden. Ein Schwerpunkt wird sein, leistungs-
fahigen KV-Terminals in Grenzndhe und KV-Drehscheiben be-
sondere Transitfunktionen zuzuordnen, damit die Verkehre dort
gebtndelt und im Hauptlauf tiber Schiene und Wasserstrafle ab-
gewickelt werden konnen.

b) in der Politik der Europaischen Union,

Im WeiBbuch der Europdischen Kommission vom Dezember 1992
iber ,die kiinftige Entwicklung der gemeinsamen Verkehrs-
politik”, das 1993 durch einen RatsbeschluB3 der EU-Verkehrs-
minister grundsatzlich bestatigt wurde, wird ein Globalkonzept
vorgeschlagen, das sowohl das effiziente Funktionieren der Ver-
kehrssysteme der Gemeinschaft als auch den Umweltschutz si-
cherstellen soll: ein Rahmen fur eine auf Dauer tragbare Mobili-
tat. Dieses ist — wie auch aus den einleitenden Bemerkungen der
GroBen Anfrage hervorgeht — nur durch integrierte Verkehrs-
systeme, d. h. durch enge Vernetzung aller Verkehrstrager im KV,
maoglich.

In der Mitteilung der Europdischen Kommission ,Die Entwick-
lung des Kurzstreckenseeverkehrs in Europa: Perspektiven und
Herausforderungen” vom Juli 1995 wird dem KV ebenfalls groBe
Bedeutung beigemessen.

Die Bundesregierung befindet sich weitgehend in Uberein-
stimmung mit der Europdischen Kommission, die auch in ihrer im
August 1995 vorgelegten Mitteilung ,Die gemeinsame Ver-
kehrspolitik — Aktionsprogramm 1995 bis 2000" u. a. eine bessere
Integration der Verkehrstrager einschlieBlich stdarkerer Bezug-
nahme auf umweltfreundliche und energiesparende Verkehrs-
trager mit mehr intermodalen Verbindungen und einer ver-
besserten Interoperabilitat fiir unerlafBlich héalt.

Die Bundesregierung wird daher darauf hinwirken, daB bei
kiinftigen MaBnahmen und Rechtsvorschriften der Europdischen
Union zum KV diese Ziele auch erreicht werden.

c) im Verkehr mit den MOE- und GUS-Staaten?

Durch die politische Offnung der mittel- und osteuropdischen
Staaten ist der Warenaustausch und damit insbesondere der
StraBengiterverkehr zwischen West- und Osteuropa in einem
Umfang gestiegen, der erhebliche Probleme fir die Infrastruktur
und die Grenzabfertigung mit sich bringt.

Fiir die MOE- und GUS-Staaten ist der KV als auf die Schiene
verlagerter StraBlenguterfernverkehr ein neues Konzept, auch
wenn vorher in diesen Landern betrachtliche Containerverkehre
auf der Schiene, z. T. unter dem Schutz dirigistischer Regeln, ab-
gewickelt wurden. Vor allem die Zusammenarbeit zwischen
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Straflenverkehrsgewerbe und Eisenbahn hat in diesen Landern
noch keine Tradition und stofit auf anhaltende Schwierigkeiten,
zumal das Speditionsgewerbe als Transportorganisator noch
schwach entwickelt ist und eine Vielzahl kleiner Transportunter-
nehmen ihr einziges Interesse im Stralenverkehr sieht. Fir die
Regierungen dieser Lander ist der Aufbau eines Strallengliter-
verkehrsgewerbes von grofler Bedeutung, nicht nur wegen der
groflen Flexibilitdt des Lkw bei der Befriedigung der Transport-
bediirfnisse der Wirtschaft, sondern auch wegen der Moglichkeit,
durch Export von Dienstleistungen die Handelsbilanz zu ver-
bessern und Deviseneinnahmen zu erzielen.

Dem sich vor allem aus diesen Griinden ergebenden starken
Anstieg des grenziiberschreitenden Lkw-Verkehrs muBl nach
Auffassung der Bundesregierung kunftig durch Aufbau von KV-
Verbindungen in Ost-West-Richtung entgegengewirkt werden.
Das rasche Wachstum des Handels fihrt sonst nicht nur zu einer
weiteren Uberlastung der StraBen-Grenziibergidnge mit allen
negativen Folgen, sondern auch zu einer nicht mehr ertraglichen
Belastung des in seiner Kapazitat noch stark begrenzten Fern-
straBennetzes in den neuen Bundeslandern, vor allem der Bun-
desautobahnen A 2/A 12 und A 4. Eine weitere starke Zunahme
des Verkehrs auf diesen Autobahnen iber das unbedingt not-
wendige MaB hinaus kann mittelfristig zu Storungen in der Ver-
sorgung der neuen Bundeslander und damit zu Standortnach-
teilen der dort gelegenen Industrie fiihren.

Die Forderung des KV war daher wiederholt Gegenstand von
Verhandlungen zwischen der Bundesregierung und Regie-
rungen mittel- und osteuropdischer Staaten, insbesondere mit der
Russischen Foderation und Polen, der Tschechischen Republik
und Ungarn.

In diesen Verhandlungen drangt die Bundesregierung immer
wieder auf die verstarkte Nutzung sogenannter gruner Lkws
(Euronorm I und II) durch die Unternehmen der MOE- und GUS-
Staaten und setzt das Instrument der Belohnungskontingente
(eine Fahrt im KV ergibt eine zusdtzliche Stralenverkehrs-
genehmigung) ein, um Verlagerungen auf die Schiene zu for-
dern. Von den Verkehrsministern eingesetzte bilaterale Arbeits-
gruppen der Ministerien, der beteiligten Bahnen und der Gesell-
schaften des KV arbeiten am Aufbau von KV-Verbindungen, um

— die Fernstralen und Grenziibergange vom bilateralen und
Transitguterverkehr zu entlasten;

— die Umweltbelastungen durch den Giiterverkehr zu vermin-
dern und die Rolle der Eisenbahnen zu stdarken;

— die fur die Wirtschaftsentwicklung notwendige Mobilitat zu
sichern und der Verlagerung von Verkehren auf den zuver-
lassigen und sicheren Eisenbahntransport Rechnung zu tra-
gen.

Besondere Bedeutung kommt gegenwartig der auch von der
Wirtschaft geforderten und seit Oktober 1995 realisierten Con-
tainer-Shuttle-Verbindung im Korridor Berlin—Brest—Moskau
Zu.

26



Deutscher Bundestag - 13. Wahlperiode

Drucksache 13/3370

2. Wie beurteilt die Bundesregierung den politischen Stellenwert des
Kombinierten Verkehrs 1n der Europalschen Union,

a) ordnungspolitisch,

Das Regelwerk der Europdischen Union enthdlt verschiedene
Rechtsvorschriften mit ordnungspolitischen Erleichterungen fir
den KV:

— Die Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 des Rates vom 4. Juni 1970
uber Beihilffen im Eisenbahn-, Straflen- und Binnen-
schiffsverkehr, zuletzt gedndert durch VO Nr. 3578/92 vom
7. Dezember 1992, sieht Ausnahmen vom Beihilfeverbot vor.
Die VO 1107/70 wird zur Zeit auf europdischer Ebene iber-
arbeitet mit dem Ziel der Verlangerung der KV-Beihilfere-
gelung und der Moglichkeit der Finanzierung von Um-
schlagplédtzen und -gerdten an Wasserstrafien;

— Die Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992
uiber die Festlegung gemeinsamer Regeln fur bestimmte Be-
forderungen im Kombinierten Guterverkehr zwischen Mit-
gliedstaaten liberalisiert den Vor- und Nachlauf und verlangt
die Befreiung bzw. Erstattung von Kfz-Steuern;

— Die Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur
Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft,
erganzt durch Richtlinie 95/18/EG des Rates vom 19. Juni
1995 uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahn-
unternehmen sowie Richtlinie 95/19/EG des Rates vom 19.
Juni 1995 Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Ei-
senbahn und Berechnung von Wegeentgelten, schafft Zu-
gangsrechte zum Eisenbahnnetz.

Gleichwohl setzt die Bundesregierung, gerade auch im Hinblick
auf die gegenwaértige Wettbewerbssituation des KV, die sich in-
folge der EU-Liberalisierung verscharft hat, und im Hinblick auf
die angekindigten Ziele der gemeinsamen EU-Verkehrspolitik
(siehe auch die Antwort zu Frage V. 1. b), auf weitere Aktivitaten
der Europaischen Union, wie z.B.

— Erhohung des Hoéchstsatzes der Autobahnbenutzungsgebiihr
fir Lkws in Richtlinie 93/89/EWG ab 1997,

— zugige Umsetzung der Richtlinien 95/18/EG und 95/19/EG in
einigen Mitgliedstaaten, um die Richtlinie 91/440/EWG zur
vollen Wirkung zu bringen;

— starkere Kontrolle bestehender Lenk- und Ruhezeiten im
StraBenguterverkehr.

Dartiber hinaus hat die Bundesregierung die Initiative ergriffen,
in Abstimmung mit den tibrigen Verbundstaaten die im Vor- und
Nachlauf zum KV eingesetzten Fahrzeuge von der Autobahn-
benutzungsgebiihr freizustellen.

Kinftig wird es darauf ankommen, daf in der EU starker das po-
litische Umfeld fiir den KV, seine Rahmenbedingungen, insbe-
sondere die Wettbewerbssituation zum Lkw, in die Uberlegungen
und Entscheidungsprozesse einbezogen werden. Der KV als auf
die umweltfreundlichen Verkehrstrager Schiene und Wasser-
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strale verlagerter StraBengiiterfernverkehr ist, starker als der
ubrige Eisenbahnverkehr, besonders abhéngig von den Wettbe-
werbsbedingungen, die fir den Lkw-Verkehr gelten, sowohl
ordnungspolitisch (Uberwachung von Lenk- und Ruhezeiten) als
auch in der Kostenanlastung (Wegekosten, externe Kosten). Die
EU-Kommission hat eine Initiative zur Anlastung externer Kosten
im Strallenverkehr angekiindigt.

b) im Rahmen der Transeuropaischen Netze?

Der am 1. November 1993 in Kraft getretene Vertrag iiber die
Europaische Union (,Maastricht-Vertrag”) erweitert den EG-
Vertrag um einen neuen Titel , Transeuropéische Netze" (Arti-
kel 129 b bis d). Danach soll die Gemeinschaft zum Aufbau und
Ausbau Transeuropdischer Netze in den Bereichen Verkehr, Te-
lekommunikation und Energie beitragen sowie den Verbund und
die durchgangige Nutzbarkeit (,Interoperabilitat”) der einzel-
staatlichen Netze und den Zugang zu diesen Netzen férdern. In
Ausformung dieser Vertragsbestimmungen hat der Rat am
28. September 1995 einen Gemeinsamen Standpunkt zu einem
Vorschlag gemeinschaftlicher Leitlinien fiir den Aufbau eines
Transeuropdischen Verkehrsnetzes verabschiedet. In ihnen wer-
den Ziele, Prioritaten und Grundzige der im Bereich der Trans-
europdischen Netze in Betracht gezogenen Aktionen erfaBt.

Die Leitlinien fuhren die Netzleitplane fir alle Verkehrstrager
einschlieflich Seehéfen und Flughéfen in einem intermodalen
Ansatz zusammen. Dabei werden die vom Rat bereits frither ver-
abschiedeten Leitpldne — neben dem KV auch fiur Straen und
BinnenwasserstraBen - iibernommen und teilweise fortge-
schrieben.

Die Bundesregierung begriifit, daB fir den KV neben den her-
koémmlichen Verkehrstrdgern ein eigenstdndiges Netz unter Ein-
beziehung der Schnittstellen geschaffen wurde, da hiermit die
Bedeutung dieser Verkehrsart angemessen beriicksichtigt wird.

3.  Wie schatzt die Bundesregierung die Auswirkungen folgender
Mafinahmen auf den Kombinierten Verkehr ein,

a) der Bahnreform,

Mit der Bahnreform wurden die Rahmenbedingungen fiir den
Verkehrstrager Schiene deutlich verbessert und dadurch die
Leistungs- und Konkurrenzféhigkeit der Eisenbahnen erhéht.
Hierzu zdhlen insbesondere:

— klare Trennung von staatlichen und unternehmerischen Auf-
gaben im Bereich des Verkehrstragers Schiene,

— Umwandlung der bisherigen Staatsbahnen DB und DR in eine
Aktiengesellschaft,

— Offnung der Schieneninfrastruktur fiir die Benutzung durch
Dritte (Eisenbahnverkehrsunternehmen),
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— umfassende finanzielle SanierungsmafBnahmen bei der DB AG
durch den Bund,

— Befreiung der DB AG von den Beschrankungen des offentli-
chen Dienstrechts.

Die Bundesregierung erwartet, dal durch diese MafBnahmen
nicht nur die Position der Bahn im Wettbewerb mit den anderen
Verkehrstragern gestarkt wird; sie koénnen zugleich positive
Auswirkungen auf die Schiene als Teil der Transportkette im KV
haben. Dies kommt der Attraktivitat des Leistungsangebotes im
KV insgesamt zugute.

b) der Richtlinie uber die Entwicklung der Eisenbahnunternehmen
(91/440/EWG)?

Die Richtlinie 91/440/EWG zur Entwicklung der Eisenbahn-
unternehmen der Gemeinschaft sieht eine Reihe von MabB-
nahmen vor, die mittelbar, aber auch unmittelbar zu einer Star-
kung des KV beitragen werden. Die Vorgaben der Richtlinie

— unternehmerische Eigenstandigkeit der Eisenbahnunter-
nehmen,

— zumindest rechnerische Trennung zwischen Fahrweg und Be-
trieb,

— finanzielle Sanierung der Eisenbahnunternehmen,

— teilweise Offnung der Netze im grenziiberschreitenden Ver-
kehr

sind jedoch bislang in den einzelnen Mitgliedstaaten unter-
schiedlich umgesetzt worden.

Hinsichtlich der Offnung der bislang rein nationalen Schie-
nennetze fiir dritte Eisenbahnunternehmen ist von Bedeutung,
daB der KV insoweit ein Hauptanwendungsfeld darstellt. Wah-
rend die Richtlinie Zugangsrechte fiir den tbrigen Eisenbahn-
verkehr nur sog. Internationalen Gruppierungen, das sind Ver-
bindungen von mindestens zwei Eisenbahnunternehmen aus
verschiedenen Mitgliedstaaten, einrdaumt, kann grenzuber-
schreitender KV bereits von einzelnen Eisenbahnunternehmen
durchgefiihrt werden. Somit besteht im KV bereits heute recht-
lich die Moglichkeit, ohne Wechsel der Betriebsfithrung an der
Grenze entsprechende Transporte durchzufiihren. Diese Mdg-
lichkeit wurde geschaffen, weil gerade im grenziiberschrei-
tenden Bereich die Starken des KV liegen.

Die Bundesregierung bedauert, dal die durch die Richtlinie
91/440/EWG gegebenen Mdglichkeiten in der Praxis bislang
nicht genutzt werden. Dies liegt zum einen an der Tatsache, daf3
die Richtlinie in den einzelnen Mitgliedstaaten unterschiedlich
schnell umgesetzt wird. Darliber hinaus haben die besonderen
Zugangsrechte im grenziberschreitenden Verkehr aufgrund
dieser Richtlinie nur Eisenbahnunternehmen, die auf jeden Fall
die Traktion sicherstellen miissen. Die an solchen neuen grenz-
liberschreitenden Verkehren interessierten Gesellschaften des
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KV konnten die Traktion mit Hilfe von gemieteten/geleasten
Fahrzeugen sicherstellen. Diese Mdglichkeit sollte nach Auffas-
sung der Bundesregierung durch die KV-Unternehmen genutzt
werden, da sie Wettbewerb schafft und damit das System Schiene
insgesamt starkt.

Im ubrigen wird sich die Bundesregierung fur eine rasche Ver-
wirklichung der Ziele der Richtlinie einsetzen, dabei aber auch
den Wettbewerb der deutschen Seehafen mit auslandischen
Seehafen im Auge behalten.

4. Welche Erwartungen hegt die Bundesregierung an die Betdtigung
Dritter im Kombinierten Verkehr auf dem Netz der DB AG, welche
Rolle werden dabei die im Verband deutscher Verkehrsunter-
nehmen zusammengeschlossenen Bahnen spielen?

Die Bundesregierung geht davon aus, daBl die ihr bekannten
derzeitigen ersten Uberlegungen deutscher NE-Bahnen (nicht
bundeseigener Eisenbahnen), Giliterfernverkehr auf dem deut-
schen Netz aufzunehmen, bald zu ersten Realisierungen fiihren
werden. Durch Wettbewerb im Bahnbereich wird die Integra-
tionsfahigkeit des Systems Schiene in Transportketten gestarkt.
Beim Netzzugang geht die deutsche Regelung tber die EU-
Richtlinie hinaus.
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