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I. Vorbemerkung

Bis zum Jahre 2015 wird der Giiterverkehr in Deutschland
gemessen am Stand von 1997 voraussichtlich um 64 %
wachsen. Diese Entwicklung ist in den bereits bekannten
Prognosen fiir die Uberarbeitung des Bundesverkehrswe-
geplans ausfiihrlich dargestellt. Danach wird erwartet,
dass der Giiterverkehr zwischen 1997 und 2015 von
371 Mrd. tkm auf 608 Mrd. tkm wichst.

Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen wird daher erheb-
lich zunehmen. Ein derartiger Zuwachs wird jedoch die
Engpassproblematik der Strafle verschirfen. Der Ausbau
der Strafleninfrastruktur einschlieBlich der Einrichtung
von Telematiksystemen zur Steigerung der Nutzungseffi-
zienz wird dieses Wachstum nur zum Teil bewéltigen kon-
nen. Somit sind EinbuBlen der Transportqualitit zu
befiirchten. Es liegt auf der Hand, dass eine solche Ent-
wicklung nicht allein den Verkehrssektor nachteilig
beriihrt. Vielmehr sind vitale Interessen der gesamten
Volkswirtschaft betroffen, wenn die StraBe zum Engpass
der logistischen Transportkette zu werden droht. Die Rei-
bungslosigkeit des Verkehrsablaufs hat entscheidenden
Einfluss auf die Attraktivitit des Wirtschaftsstandortes
Deutschland und leistet angesichts der mit dem Verkehr
verbundenen 6kologischen und sozialen Probleme einen
wichtigen Beitrag fiir eine nachhaltige Entwicklung.

Vor diesem Hintergrund kommt es entscheidend darauf
an, die Nutzungsmoglichkeiten von Schiene und Wasser-
strale im Gliterverkehr zu verbessern und den Modal
Split zugunsten dieser Verkehrstrager zu verdndern. Eines
der wesentlichen verkehrspolitischen Ziele zur Sicherung
der Mobilitét ist deshalb, die Giiterverkehrsleistung auf
der Schiene von 73 Mrd. tkm im Jahre 1997 auf 148 Mrd.
tkm im Jahre 2015 zu steigern. Dies entspricht einer Er-
hoéhung des Modal Splits zugunsten der Schiene von 19,6 %
auf 24,3 %. Dabei ist der Transportsektor Bestandteil von
in hohem Male integrierten logistischen Systemen. In
diesem Rahmen stellt der Kombinierte Verkehr einen ent-
scheidenden Losungsansatz dar, um die Infrastruktur
gleichméBiger auszulasten und Engpésse zu vermeiden.

Die Entwicklung der bisherigen und kiinftigen Giiter-
struktur zeigt: Der Transportmarkt wachst am stirksten in
den Segmenten, die aufgrund ihrer Transportmerkmale all-
gemein als LKW-affin bezeichnet werden. Diese konnen
tiber die konventionellen Transportangebote der Eisen-
bahn (Wagenladungsverkehr) und der Binnenschifffahrt
nur bedingt erschlossen werden. Somit begiinstigen immer
kleinere Sendungsgrofien in immer kiirzer werdenden zeit-
lichen Abstéinden mit hohem Streufaktor bei gleichzeitig
zunehmenden Anforderungen an Piinktlichkeit und Zuver-
lassigkeit auch zukiinftig den Lastkraftwagen.

Hieran wird deutlich, dass vorrangig der Kombinierte
Verkehr das geeignete Instrument darstellt, um die Vor-
teile des Lastkraftwagens mit denen von Schiene und
Wasserstralle zu verbinden. Alle Prognosen deuten darauf
hin: Der Kombinierte Verkehr hat die grofiten Wachstum-
spotenziale im Giiterverkehr auf Schiene und Wasser-
strafle. Darum gilt es jetzt, mit geeigneten MaBnahmen
die bestehenden Probleme zu 16sen.

Hinzu kommt: Ohne Giiterverkehr auf Schiene und Was-
serstra3e sind die Umweltschutzziele, insbesondere das
des Klimaschutzes, nicht zu erreichen. Fortschritte bei der
Motorenentwicklung werden zwar auf absehbare Zeit den
Vorsprung von Wasserstra3e und Schiene gegeniiber der
Strafe hinsichtlich Umweltfreundlichkeit verringern,
aber nicht aufheben. Auch deshalb nimmt der Kombi-
nierte Verkehr einen hohen Stellenwert in der Verkehrs-
politik des Bundes ein.

Der vorliegende Bericht beschreibt daher die derzeitige
komplexe Situation des Kombinierten Verkehrs und stellt
seine Potenziale dar. Er skizziert Mafinahmen und Pro-
jekte, mit deren Hilfe die Entwicklung des Kombinierten
Verkehrs weiter positiv beeinflusst werden soll, damit er
seinen Beitrag zur Erhaltung der Mobilitét leisten kann.
Festlegungen des Bundes hinsichtlich neuer Finanzhilfen
oder Forderungen sind damit nicht verbunden.

Il. Begriff

Bevor man sich mit der Bedeutung und den Chancen des
Kombinierten Verkehrs als Instrument einer modernen und
innovativen Verkehrspolitik auseinandersetzt, sind die we-
sentlichen Begriffe zu kliren. Es muss Ubereinstimmung
iiber die in diesem Zusammenhang gebrauchliche Termino-
logie herrschen und so eine Verstandigung zwischen den im
Kombinierten Verkehr titigen Akteuren,Politikern, Behor-
den sowie Technikern ermdglicht werden. Dabei gilt es ins-
besondere, Begriffe wie den ,,multimodalen Verkehr und
den ,,intermodalen Verkehr, die hiufig als Synonym fiir
Kombinierten Verkehr verwandt werden, klarzustellen.

So ist ,,multimodaler Verkehr” der Oberbegriff fiir den
Transport von Giitern mit zwei oder mehr Verkehrstra-
gern. Darunter féllt auch der ,,intermodale Verkehr. Die-
ser zeichnet sich allerdings dadurch aus, dass es sich
bei ihm um den Transport von Giitern in ein und dersel-
ben Ladeeinheit (Wechselbehélter, Container, Sattelan-
hinger) oder demselben StraBlenfahrzeug mit zwei oder
mehr Verkehrstrdgern handelt. Dabei erfolgt zwar ein
Wechsel der Ladeeinheit, aber kein Umschlag der trans-
portierten Giiter selbst und damit kein ,,gebrochener* Ver-
kehr. Zum Kombinierten Verkehr (KV) bzw. Kombinier-
ten Ladungsverkehr (KLV) wird der intermodale Verkehr
erst dann, wenn der iiberwiegende Teil der zuriickgeleg-
ten Strecke mit der Eisenbahn, dem Binnenschiff oder
dem Seeschiff bewiltigt wird und der Vor- und Nachlauf
auf der Strafle so kurz wie mdoglich ist. Die Richtlinie
92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 privile-
giert deswegen nur solche Giiterbeférderungen als Kom-
binierten Verkehr, die den kiirzest moglichen Straenzu-
und -ablauf aufweisen. Hierzu miissen der StraBenzu-
oder -ablauf wie folgt organisiert sein:

— entweder — fur die Zulaufstrecke — zwischen dem Ort,
an dem die Giiter geladen werden, und dem néchstge-
legenen geeigneten Umschlagbahnhof bzw. — fiir die
Ablaufstrecke — zwischen dem néchstgelegenen ge-
eigneten Umschlagbahnhof und dem Ort, an dem die
Giiter entladen werden;
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— oder in einem Umkreis von hochstens 150 km Luftli-
nie um den Binnen- oder Seehafen des Umschlags.!

Man unterscheidet zwischen dem begleiteten und dem
unbegleiteten Kombinierten Verkehr. Begleiteter Kombi-
nierter Verkehr ist der Teilbereich, bei dem die Lastziige
im Schienen- oder Schiffstransport mitgefiihrt werden. Im
Bahntransport werden dabei die Last- und Sattelziige auf
besonders niedrigen Waggons, sog. Niederflurwagen, be-
fordert. Wéhrenddessen begleiten die Fahrer ihre Fahr-
zeuge in einem mitgefiihrten Liegewagen des Zuges. Bei
der Bahn wird diese Verkehrsart als ,,Rollende Land-
straBe bezeichnet. Ahnlich verhilt es sich in der Schiff-
fahrt mit den Roll on/Roll off-Verkehren von Lastziigen.

Dagegen ist unter unbegleitetem Kombinierten Verkehr
der Teilbereich zu verstehen, bei dem Ladeeinheiten
(auch ,,Ladungstriger genannt) ohne Motorfahrzeuge,
d.h. nur die Wechselbehilter, Container oder Sattelan-
hinger, auf dem grofleren Teil der Gesamtstrecke (Haupt-
lauf) auf Schiene oder Wasserstral3e transportiert werden
und der Vor- und Nachlauf per Lastkraftwagen durchge-
fiihrt wird.

Kombinierter Verkehr findet nicht nur zwischen Stral3e
und Schiene, sondern in zunehmendem Malle auch zwi-
schen Strafle und Wasserstrafle, unter Einbezichung so-
wohl der Binnenschifffahrt als auch der Kiistenschiff-
fahrt, statt.

Im Kombinierten Verkehr wird der Giitertransport als Ko-
operation von Lastkraftwagen, Eisenbahnen und Schiffen in
integrierten Transportketten durchgefiihrt. Grundgedanke
dieses Konzeptes ist es, die Systemstarken der einzelnen Ver-
kehrstriger zu einem eigenstéindigen und wirtschaftlichen
Transportsystem zu verkniipfen. So besteht auf der einen
Seite die Moglichkeit, auf Schiene und Wasserstralle grof3e
Mengen an Giitern und Ladeeinheiten {iber langere Strecken
effizient und umweltfreundlich zu beférdern. Auf der ande-
ren Seite steht mit dem Lastkraftwagen ein hinsichtlich
Beforderungszeit und FlidchenerschlieBung flexibler Ver-
kehrstrager zur Verfligung, der die einzelnen Transport-
strome von und zu den Terminals des Kombinierten Verkehrs
bringt (StraBenvor- und -nachlauf). Auf diese Weise findet
eine Biindelung statt, durch die der Massenleistungseffekt
von Schiene und Wasserstrafle genutzt und damit die Pro-
duktivitdt des Kombinierten Verkehrs entfaltet wird.

Das Angebot im Kombinierten Verkehr wendet sich an
verschiedene Marktsegmente. Dabei handelt es sich um
nationale und internationale Verkehre, Kurz- und Lang-
streckenverkehre, Seehafen-Hinterlandverkehre, Werks-
bzw. Terminal-Terminal-Verkehre, komplexe logistische
Ketten von Tiir-zu-Tiir, Produkte unterschiedlicher Kon-
sistenz sowie Transporte mit unterschiedlichen Anforde-
rungen beziiglich Zeit und Kosten. Im Vergleich zum
durchgehenden Straflentransport ist am Kombinierten
Verkehr eine grofere Zahl von Akteuren beteiligt. Hierbei
handelt es sich um Reedereien, Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Terminal-

' Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 iiber die
Festlegung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Beférderungen im
kombinierten Giiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten (ABL. Nr. L
368/38 vom 17.Dezember.1992)

betreiber, Operateure?, Spediteure, Fuhrunternehmen,
Verlader und Servicebetriebe. Das Zusammenwirken aller
am jeweiligen Transport beteiligten Akteure bestimmt die
Qualitédt der Gesamttransportleistung.

Schnittstellen des Kombinierten Verkehrs sind die Termi-
nals, d.h. die Umschlaganlagen, wo die Ladeeinheiten
zwischen den Verkehrstrigern Wasserstral3e, Schiene und
Strale wechseln. Terminals des Kombinierten Verkehrs
befinden sich im Allgemeinen in See- und Binnenhifen
sowie in Giiterbahnhéfen und Giiterverkehrszentren
(GVZ). Die Standorte wichtiger KV-Umschlagbahnhofe
sind aus der nachfolgenden von der DB Netz AG heraus-
gegebenen Ubersichtskarte ersichtlich.

lll. Bedeutung

Der Kombinierte Verkehr hat aufgrund seiner system-
bedingten Vorteile erhebliche verkehrspolitische Bedeu-
tung:

1. Die Stralen werden, insbesondere iiber lange
Strecken, von LKW-Fahrten entlastet. So betrdgt die
Entlastung bei einem Jahresautkommen von 30 Mio. t
im Bereich Strafle/Schiene mehr als zwei Millionen
LKW-Fahrten jéhrlich. Die Entlastung durch die Bin-
nenschifffahrt betrdgt bei einem Jahresaufkommen
von 10,5 Mio. t ca. 700 000 LKW-Fahrten jahrlich.

2. Der Energieeinsatz beim Kombinierten Verkehr ist nied-
riger als beim durchgehenden Straentransport. So be-
trigt der spezifische Energieverbrauch beim Lastkraft-
wagen durchschnittlich 1,98 Mega-Joule(MJ)/tkm,
wohingegen er sich beim Schienengiiterverkehr auf
0,49 MJ /tkm belauft (IFEU, Heidelberg 1999 [Erhe-
bungsjahr 1996]).

3. Die verkehrsbedingten Umweltbelastungen werden
reduziert. Trotz sich stindig verbessernder Technik
beim Lastkraftwagen weist dieser nach wie vor ge-
geniiber Schiene und Wasserstralle einen wesentlich
hoheren Schadstoff- und CO,-AusstoB3 auf (Umwelt-
bundesamt ,,Daten fiir das Jahr 2000). Es ist nicht da-
mit zu rechnen, dass es hier kurz- oder mittelfristig zu
einer Nivellierung der Umweltbelastungen mit denen
der beiden anderen Verkehrstrager kommt.

4. Die Verlagerung von Gefahrguttransporten von der
StraBBe auf Schiene und Wasserstraf3e stellt auch einen
positiven sicherheitstechnischen Effekt dar. Gefahr-
guttransporte haben bereits heute an den Beférderun-
gen im Kombinierten Verkehr einen Anteil von etwa
20 bis 30 %.

Bei alledem soll nicht verschwiegen werden: Auch wenn
der Kombinierte Verkehr zu einer Entlastung der Strafe
beitragt, betrdgt gleichwohl sein Anteil bei der Eisenbahn
14,3 % und bei der Binnenschifffahrt 4,5 % der Beforde-

Die Operateure sind das Bindeglied zwischen Logistik-/Speditions-
unternehmen und den jeweiligen Verkehrsunternehmen im Kombi-
nierten Verkehr. Sie organisieren die Transport- und Umschlagkapa-
zitdten fiir die Transportkette StraBe-Schiene-Wasserstrafle zwischen
Versand- und Empfangsterminal oder im Haus-Haus-Verkehr.
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rungsmenge (Stand 1999). Erst recht hat der Kombinierte
Verkehr gemessen an der Gesamtmenge der in Deutsch-
land beforderten Giiter bislang nur eine untergeordnete
Bedeutung erlangt. Im Jahr 1999 musste gegeniiber dem
Vorjahr sogar ein deutlicher Riickgang im Transportauf-
kommen hingenommen werden, wobei dieser Trend aller-
dings gestoppt worden ist und sich nun eine positive Ent-
wicklung eingestellt hat. Insgesamt betrachtet kann jedoch
die derzeitige Aufkommenssituation des Kombinierten
Verkehrs nicht befriedigen. Umso mehr sind jetzt klare, si-
chere Rahmenbedingungen und deutliche Impulse vonné-
ten, damit der Kombinierte Verkehr bei der Bewiltigung
des zu erwartenden Giiterverkehrsaufkommens eine ent-
scheidendere Rolle als bisher iibernechmen kann. Gefragt
ist besonders das Engagement der verladenden Wirtschaft,
der Eisenbahnen, Reedereien, Spediteure und aller ande-
ren Akteure des Giiterverkehrsmarktes.

Die Mallnahmen der Vergangenheit haben bislang noch
nicht die erwarteten Effekte gebracht. Dies mag daran lie-
gen, dass Kombinierter Verkehr anspruchsvoller ist als
der durchgehende Straflentransport und ein groferes
logistisches Know-how erfordert. Doch wenn man Kom-
binierten Verkehr will, kann er, wie gute Beispiele zeigen,
wirtschaftlich sein. Er ist daher eine intelligente Alterna-
tive zum reinen Straflentransport.

IV. Aufkommen und Verkehrsleistung des
Kombinierten Verkehrs

A. Status quo
1. Alilgemein

Die statistische Darstellung des Kombinierten Verkehrs
ist schwierig, denn es gibt bisher keine einheitliche Daten-
erfassung filir alle Verkehrstriger und Nutzungsarten.
Stattdessen werden die verkehrsstatistischen Daten fiir die
einzelnen Verkehrszweige getrennt erfasst, aufbereitet
und dargestellt. Der Nachweis von Transportketten, d. h.
die Bestimmung des urspriinglichen Versandortes oder
des Zielortes bei Wechsel des Transportmittels, ist nicht
moglich. Bei der Addition der Ergebnisse des Giiterver-
kehrs in den einzelnen Verkehrszweigen ist zu beachten,
dass in den Summen in unbekannter Héhe Mehrfachzéh-
lungen durch Umladen enthalten sind.

Dieses methodische Problem der statistischen Darstellung
von Transportketten wird demnédchst im Rahmen eines
Forschungsvorhabens behandelt, um zukiinftig aussage-
kréftigere Ergebnisse und damit Planungsgrundlagen fiir
Wirtschaft und Verwaltung zu haben.

Die nachfolgende Darstellung zu Aufkommensentwick-
lung und Struktur des Kombinierten Verkehrs basiert auf
verschiedenen Quellen und Abschitzungen. Fiir den Be-
reich der Kiistenschifffahrt ist die Datengrundlage unzu-
reichend. Daher liegen hier derzeit keine konkreten Aus-
sagen tiiber Struktur und Aufkommensentwicklung vor.
Dies betrifft insbesondere auch die Frage, wie viele land-
gebundene Verkehre mittels der KV-Transportkette bei
Nutzung der Kiistenschifffahrt verlagert worden sind.
Gleichwohl sind derartige Potenziale vorhanden und wer-
den bereits in verschiedenen Relationen praktisch ausge-
schopft (z. B. durch die deutschen Reedereien OPDR und
Team Lines, Hamburg).

Die aktuelle Situation des Kombinierten Verkehrs wird im
Wesentlichen auf der Basis der fiir das Jahr 1999 ermit-
telten Daten dargestellt, wobei neben dem unbegleiteten
auch der begleitete Kombinierte Verkehr in Form der Rol-
lenden Landstral3e erfasst ist. Danach hat der Kombinierte
Verkehr in absoluten Zahlen unter Einbindung des See-
schiffes folgende GroBenordnung:

Bei den Verkehren mit Ladeeinheiten von Eisenbahn und
Binnenschiff handelt es sich ganz iberwiegend um Kom-
binierte Verkehre, da in der Regel zumindest Vor- und/
oder Nachldufe auf der Strale erforderlich sind. Wegen
der Doppelzéhlungsproblematik ist eine Addition der Be-
forderungsmengen im Verkehr mit Ladungstrigern der
drei Verkehrstriiger nicht zulissig. Im Ubrigen finden die
Beforderungsmengen der Seeschifffahrt nur der Vollstén-
digkeit halber Erwahnung, weil es sich hierbei weit tiber-
wiegend um Uberseetransporte handelt. Diese ersetzen
als solche keinen durchgehenden Stra3entransport und er-
zielen somit keine mit dem Kombinierten Verkehr ange-
strebten Verlagerungseffekte. Zur Verlagerung kommt es
nur dann, wenn es sich bei der Seeschifffahrt um Kiisten-
schifffahrt bzw. den Kurzstreckenseeverkehr handelt, der
jedoch statistisch nicht gesondert ausgewiesen ist.

Beim Verkehrstrager Straf3e ist der Transport von Ladeein-
heiten nur zu einem nicht quantifizierbaren Teil Kombi-
nierter Verkehr, wohingegen der iibrige Transport aus-

Beforderungsmenge mit Containern, Wechselbehiltern und Straflenfahrzeugen 1999
in Mio. t
Gesamt Innerdeutscher Grenziiberschreitender Transit
Verkehr Verkehr
Eisenbahn 33,1 12,1 18,0 3,0
Binnenschiff 10,3 0,6 8,3 1,3
Seeschiff 75,5 1,1 74,4 -

Quelle: ,,Kombinierter Verkehr in: ,,Wirtschaft und Statistik* Heft 12, Dezember 2000 des Statistischen Bundesamtes
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schlieBlich mit Lastkraftwagen, also unimodal, durchge-
fiihrt wird. Somit kann im Stra3engiiterverkehr der Verkehr
mit Ladungstrdgern nicht mit Kombiniertem Verkehr
gleichgesetzt werden. Die fehlende Quantifizierbarkeit des
Kombinierten Verkehrs hat ihre Ursache in der insgesamt
unzureichenden Datenlage beim Verkehrstrager Straf3e.

So wurde bis zum Jahre 1999 in der Giiterkraftverkehrs-
statistik nicht erfragt, ob Transporte mit Ladeeinheiten im
unbegleiteten Kombinierten Verkehr durchgefiihrt wer-
den. Im Gegensatz zum Eisenbahnverkehr sowie zur Bin-
nen- und Seeschifffahrt kann man dagegen beim
Stralengiiterverkehr nicht davon ausgehen, dass die auf
der Strafle mit Ladeeinheiten beforderten Giiter zum un-
begleiteten Kombinierten Verkehr zu zdhlen sind, weil
hier auch der Gesamttransport ausschlieflich LKW-
Transport sein kann. Erst seit Inkrafttreten des Verkehrs-
statistikgesetzes zum 1. Januar 2000 ist eine entspre-
chende Fragestellung vorgeschrieben.

2. StraBe/Schiene

Das KV-Aufkommen besteht zu 80 % aus internationalen
und zu 20 % aus nationalen Verkehren. Dariiber hinaus
handelt es sich bei nationalen kombinierten Verkehren
teilweise um Zubringerverkehre fiir internationale Linien.

Die bisherige Entwicklung im Kombinierten Verkehr
StraBe/Schiene stellt sich seit dem Jahre 1984 mengen-
méiBig wie folgt dar:

Die Entwicklung des Kombinierten Verkehrs Strafe/
Schiene war in den 80Oer-Jahren von einem kontinu-
ierlichen Aufwartstrend gekennzeichnet. In den 90er-Jah-
ren wurde dieser Trend im Prinzip fortgesetzt, wobei der
prozentuale Zuwachs in diesem Zeitraum jedoch wesent-
lich geringer ausfiel. Zu Beginn und ab Mitte der 90er-
Jahre gab es Stagnationsphasen. Seit dem Jahre 1999 ist
wieder ein Aufwiértstrend zu verzeichnen, sodass im Jahr
2000 ein Aufkommen von iiber 35 Mio. t erreicht wurde.

Hierbei spielt neben der Offnung des Schienennetzes der
DB AG fiir nicht bundeseigene Eisenbahnen (NE-Bah-
nen) auch das Angebot ,,Kombi-Netz 2000+ der Kombi-
verkehr KG eine Rolle. Nach 26,3 Mio. t im Jahr 1990
wurden 30,0 Mio. t im Jahre 1995 und 35,5 Mio. t im
Jahre 2000 im Kombinierten Verkehr Straf3e/Schiene be-
fordert, wobei hier 0,7 Mio. t enthalten sind, die von nicht
bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
transportiert wurden.

Damit bleibt der Kombinierte Verkehr das vorrangig zu
betrachtende Produktions- und Angebotssegment zur Ver-
besserung der Marktposition der Schiene im Giiterver-
kehrsmarkt. Bemerkenswert ist vor allem, dass der Kom-
binierte Verkehr bereits in der Vergangenheit als einziges
Marktsegment des Schienengiiterverkehrs Aufkommens-
zuwiéchse zu verzeichnen hatte. Auf diese Weise konnten
Riickginge beim traditionellen Wagenladungsverkehr der
Bahn kompensiert werden, ohne allerdings eine Schmale-
rung des Anteils der Schiene am Modal Split verhindern
zu konnen. Das bedeutet: Ohne Kombinierten Verkehr

KV-Mengen Schiene/Strafle

in Mio. t
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stiinde der Verkehrstriager Schiene nicht nur als relativer,
sondern auch als absoluter Verlierer da. Dies spiegelt sich
auch an der Geschéftsentwicklung von DB Cargo wider,
wo der Kombinierte Verkehr bereits heute einen Anteil
von iiber 10 % am Aufkommen und knapp 20 % an der
Transportleistung besitzt.

Die derzeitige Struktur des Kombinierten Verkehrs
Strafle/Schiene ist aus der unten stehenden Tabelle er-
sichtlich.

Die Entwicklung des Kombinierten Verkehrs in den letz-
ten Jahren zeigt, dass das Wachstum vor allem auf der Zu-
nahme des internationalen Verkehrs beruht; aber auch im
nationalen Verkehr ist die Stagnation iiberwunden. Aller-
dings sind mit der erfolgreichen Restrukturierung des na-
tionalen Kombinierten Verkehrs bereits erste Erfolge zu
verzeichnen (Zuwachs von 1999 auf 2000). Ergidnzend ist
zu erwihnen, dass der ISO-Container — hierbei handelt es
sich um den durch die internationale Normungsorganisa-
tion ISO international genormten Uberseecontainer —
iberwiegend im Hinterlandverkehr der Seehédfen zum
Einsatz gelangt. Fiir reine Kontinentaltransporte ist der
ISO-Container dagegen weniger geeignet. Seine Langen-
malle schopfen nicht alle Moglichkeiten des europdischen
StraBen- und Schienenverkehrs aus. Zudem lassen die
lichten Containermalle keine optimale Flachennutzung
mit den in Europa gebrduchlichen Paletten zu. Aus diesem
Grunde werden fiir innereuropéische Beférderungen sog.
Binnencontainer eingesetzt, die palettengerechte Innen-
malBe aufweisen.

International haben bei den Transporten des Kombinier-
ten Verkehrs in Nord-Siid-Richtung die alpenquerenden
Verbindungen das weitaus hochste KV-Aufkommen. Die
Hauptrouten sind Deutschland-Italien, Benelux—Italien
und Skandinavien—Italien {iber den Brenner und Gotthard
bzw. Lotschberg.

In der West-Ost-Richtung wird der Kombinierte Verkehr
zwischen Polen und Deutschland im Wesentlichen mit
Containern und Wechselbehiltern in der Kombination
Strafle/Schiene abgewickelt. Es liberwiegen dabei die Be-
forderungen mit regelmdBig verkehrenden Ganzziigen
bzw. Zuggruppen. Bis einschlieBlich 1998 wurden jahr-

lich rd. 90000 bis 100000 TEU3 zwischen beiden Lén-
dern befordert, und zwar mit steigender Tendenz. Dabei
sind im deutsch-polnischen Ladungsverkehr vor allem die
Operateure Polzug, Intercontainer-Interfrigo (ICF) und
Kombiverkehr engagiert. Seit Mitte des Jahres 1999 ist je-
doch — bedingt durch die Angleichung der Giiterstruktur
an die der EU-Léander und eine lohnkostenbedingt immer
stirker werdende Position der Lastkraftwagen aus den
MOE-Staaten - ein Absinken im KV-Aufkommen zu ver-
zeichnen. Diese riicklaufige Entwicklung setzte sich im
Jahre 2000 fort. Neben den Angeboten auf der Schiene hat
im Verkehr nach Polen und dariiber hinaus zu den balti-
schen Staaten der Transport mit Feederschiffen (Zubrin-
ger) liber die Ostsee eine erhebliche Bedeutung.

Bei den Verkehren von Deutschland nach Tschechien und
Ungarn gibt es in den Relationen Hamburg/Bremerha-
ven—Prag und Hamburg/Bremerhaven—Budapest eta-
blierte Ganzzugverbindungen. Im Jahre 2000 wurden
zwischen Hamburg und Prag ca. 63 000 Container auf der
Schiene transportiert, zwischen Bremen und Prag etwa
23000 Container.

3. StraBe/Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt weist fiir den Zeitraum von 1996
bis 2000 ein Mengenwachstum auf, das aus der Abbildung
auf der folgenden Seite ersichtlich wird:

Hiernach hat sich innerhalb eines Zeitraums von vier Jah-
ren das Aufkommen im Containerverkehr der Binnen-
schifffahrt nahezu verdoppelt.

Das Hauptaufkommen konzentriert sich nach wie vor auf
den Rhein als Verbindung zu den Seehéfen Rotterdam und
Antwerpen. Zunehmend erobert sich aber auch der Con-
tainertransport per Binnenschiff im Vor- und Nachlauf zu
den deutschen Seehidfen Marktsegmente (z. B. Elbever-
kehre).

GemalB der im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen durchgefiihrten ,,Prog- nose des

3 Twenty-foot Equivalent Unit

KV- Straie/Schiene Strukturentwicklung (Aufkommen in Mio. t)

1996 1998 1999 2000
National 11,8 12,7 12,1 13,0
— davon ISO-Cont. 5,0 55 56 6,0
— davon Binnencont. 6,8 7,2 6,5 7,0 Unbegleiteter KV
International 14,6 16,6 16,0 17,2
Rollende Landstrafie* Begleiteter KV —
(RoLa) 43 4,9 5,0 5,3 Fahrer fahrt im Zug mit
KV Gesamt 30,7 34,2 33,1 35,5

*  Seit 1994 existiert die RoLa nur noch auf internationalen Relationen (HaCon, Hannover)
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Containerverkehr mit Binnenschiffen

12+

10.5

lanco-Prognose

Autkommen in Mio.
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Jahr
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Quelle: 1996 bis 1999 Stabua
Werte fiir 2000 sind vorliufige Schitzungen

Hin Tonnen Min TEU

kombinierten Ladungsverkehrs der Binnenschifffahrt bis
zum Jahr 2010 (Planco-Prognose) von 1998 ist davon
auszugehen, dass die dominierende Rolle des Rheins auf
absehbare Zeit bestehen bleibt.

Somit konzentriert sich die KV-Transportkette bei der
Binnenschifffahrt derzeit auf Seecontainer im Hinterland-
verkehr der Nordseehéfen. Roll on/Roll off-Verkehre und
Verkehre mit Binnencontainern sind dagegen von nach-
rangiger Bedeutung.

4. StraBe/Kiistenschifffahrt

Auf die derzeit ungeniigende Datenlage im Bereich der
Kiistenschifffahrt wurde bereits hingewiesen. Allerdings ist
das Transportvolumen der Kiistenschifffahrt in den vergan-
genen Jahren stdndig gewachsen. Dies sowie die grof3e Zahl
der Kiistenschiffe und der diese betreibenden Reedereien
sind ein Indiz fiir die wachsende Bedeutung des Short Sea
Shipping im Kombinierten Verkehr. Eine wesentliche Ver-
besserung der Datenbasis wird hier die am 2. Juli 2001 auf-
genommene Arbeit eines Informationsbiiros zur Férderung
der Kurzstreckenseeverkehre, des sog. ShortSeaShipping
Promotion Center Deutschland (SPC Deutschland), brin-
gen.

B. Zukunftsperspektiven

Die Aufkommensentwicklung in den Bereichen Strafie/
Schiene und Strale/Wasserstrafle ldsst eine Fortsetzung
der positiven Tendenz erwarten.

1. StraBe/Schiene

Im Zeitraum 1990 bis 2000 konnte ein erheblicher Auf-
kommenszuwachs erreicht werden.

Aufgrund der verschiedenen Maflnahmen von Bund, Lén-
dern, Gemeinden und Wirtschaft wird fiir die ndchsten
fiinf Jahre eine im Vergleich zur Vergangenheit iiberpro-
portionale Steigerung des Kombinierten Verkehrs in einer
GroBenordnung von ca. 30 % erwartet. Zu den MaBinah-
men zdhlen:

— die Terminalfinanzierung nach der Forderrichtlinie
Kombinierter Verkehr, die sich mit zunehmender Fer-
tigstellung der gefoérderten Terminals in den néchsten
Jahren auswirken wird;

— der bisherige Ausbau und die Erweiterung von Giter-
verkehrszentren, was sich ebenfalls in den nichsten
Jahren auswirken wird,

— der geplante Ausbau nationaler und internationaler
Netze durch Operateure und Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (z. B. ,,Kombi-Netz 2000+)

— sowie die Verbesserung der Qualitdt im Bahnbetrieb
mittels verstirkter Investitionen in das Bestandsnetz
durch das Zukunftsinvestitionsprogramm.

Die fiir die Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplanes
(BVWP) erstellte Prognose fiir das Jahr 2015 weist nur fiir
die Schiene den Kombinierten Verkehr gesondert aus. Im
sog. Integrationsszenario wéchst der Kombinierte Verkehr
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Entwicklung im Kombinierten Verkehr auf der Schiene in Mio. t
1990 1995 2000 2005
DB Cargo 26,0 30,1 34,8
Andere EVU — - 0,7
Gesamt 26,0 30,1 35,5 46,1

A 1990/1995
+4,1 Mio. t
(+ 15,8 %)

A 1995/2000 A 2000/2005
+ 5,4 Mio. t + 10,6 Mio. t
(+ 18 %) (+30 %)

Quelle: HaCon, Hannover

der Schiene unter der Bedingung, dass er vollig engpas-
sfrei abgewickelt werden kann, von 33,7 Mio. t (14,8 Mrd.
tkm) in 1997 auf 89,7 Mio. t (40,4 Mrd. tkm) in 2015.

2. StraBe/Binnenschifffahrt

Nach der Planco-Prognose von 1998 soll sich der Kombi-
nierte Verkehr mit Binnenschiffen bis zum Jahre 2010 auf
14,65 Mio. t erhohen.

Aufgrund der unerwartet positiven Entwicklung in der
Binnenschifffahrt im Zeitraum 1998 bis 2000 kann davon
ausgegangen werden, dass die in der Planco-Prognose fiir
das Jahr 2010 ausgewiesene Aufkommensentwicklung
bereits 2005 erreicht wird.

Auch wenn fiir die Kiistenschifffahrt vergleichbare Zah-
len nicht vorliegen, wird von hohen Potenzialen der Ver-
lagerung ausgegangen. Dies gilt insbesondere fiir den eu-
ropdischen Transit von Nord nach Siid in Richtung
Iberische Halbinsel sowie im Verkehrsraum Ostsee.
Schitzungen gehen von einem Verlagerungspotenzial von
rd. 14 Mio. t jéhrlich aus.

3. StraBe/Kiistenschifffahrt

Auch wenn fiir die Kiistenschifffahrt vergleichbare Zahlen
nicht vorliegen, wird von hohen Potenzialen der Verlage-
rung ausgegangen. Dies gilt insbesondere fiir den euro-

paischen Transit von Nord nach Siid in Richtung Iberische
Halbinsel sowie im Verkehrsraum Ostsee. Schitzungen
gehen von einem Verlagerungspotenzial von rd. 14 Mio. t
jéhrlich aus.

V. Stidrken und Schwiachen des Kombinierten
Verkehrs

1. StraBe/Schiene

a) National

Die innerdeutschen K'V-Transporte werden allein im un-
begleiteten Kombinierten Verkehr abgewickelt; hier
konnte in den Jahren 2000 und 2001 der Piinktlichkeits-
grad erheblich gesteigert werden. Diese Entwicklung ist
vorrangig dem am 31. Januar 2000 gestarteten Kombi-
Netz 2000+ der Firma Kombiverkehr zuzuschreiben.
Hierbei handelt es sich um ein System von nationalen
Ganzziigen, das die Firma Kombiverkehr bei DB Cargo
geschlossen einkauft und eigenstidndig vermarktet.

Demgegeniiber existieren seit 1994 keine Relationen der
Rollenden Landstraf3e mehr. Es hatte sich gezeigt, dass das
System der Rollenden Landstrae wegen der hoheren
Transportkosten nicht konkurrenzfihig ist und deshalb
vom Markt nicht angenommen wurde. Ursache ist der Ein-
satz der fiir den Transport notwendigen Niederflurwagen,

Entwicklung des KV in der Binnenschifffahrt in Mio. t

1995

2000

2005

5,0

10,5

14,6

\/

A 1995/2000
+5,5Miot
(+ 110 %)

\/

A 2000/2005
+4,1 Miot
(+39 %)
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die sowohl in der Anschaffung als auch in Betrieb und Un-
terhaltung hohe Kosten erzeugen. So betrdgt der An-
schaffungspreis fiir einen Niederflurwagen 280 000 DM,
wohingegen ein Tragwagen fiir den Container- und Wech-
selbehiltertransport im unbegleiteten Kombinierten Ver-
kehr mit ca. 100 000 DM zu Buche schliagt. Des Weiteren
unterliegen Niederflurwagen bauartbedingt (kleine Rader
zum Erreichen einer niedrigen Ladefléche und leistungs-
fahige Scheibenbremsen) einem erhohten Verschleif3. Als
weiterer Nachteil erweist sich das ungiinstige Verhiltnis
des Transportgutes zum Gesamtgewicht (Motorfahrzeug
wird mitgefiihrt).

b) International

Nord-Siid-Verkehr (Alpenquerender Verkehr)

Die gegenwidrtige Situation im alpenquerenden Verkehr
ist im verstiarkten MaBle durch verschirfte Wettbewerbs-
bedingungen zwischen der KV-Transportkette und dem
durchgehenden Straentransport gekennzeichnet. Externe
Ursache hierfiir ist beim Verkehr durch die Schweiz die
schrittweise Aufstockung der Kontingente fiir den Tran-
sitverkehr mit 40 t-LKW, weil hierdurch die Produktivitét
des Strallenverkehrs stark anwéchst. So wird es z. B. im
Verkehr zwischen Hannover und Mailand auf der Strafe
zu Kostenreduzierungen von 14,7 %, zwischen Wiirzburg
und Mailand von 20,3 % und zwischen Mannheim und
Mailand von 22,6 % kommen.

Im Verkehr iiber den Brenner ist als Hauptproblem der
Mangel an italienischen Lokomotiven und Lokfiihrern zu
nennen. Bei 50 % aller Zugiibernahmen durch die italieni-
sche Bahn kommt es zu Verspétungen infolge Lok- oder
Lokomotivfithrermangel. Daneben gibt es erhebliche Ka-
pazititsengpésse in KV-Terminals in Norditalien. Bei tiber-
flillten Terminals sinkt die Servicequalitit. Dementspre-
chend leidet die Wettbewerbsfahigkeit des Kombinierten
Verkehrs.

Im bayerischen Raum ist die Terminalkapazitét ebenfalls
weitgehend ausgeschopft. Die Spediteure haben ange-
sichts dieser bereits lang anhaltenden Situation ihr Inves-
titionsverhalten angepasst. Sie schaffen weniger Chassis
und Wechselbehilter an und sind zu Sattelanhdngern
iibergewechselt. Diese wiederum sind in der Regel nicht
kranbar (nach Auskunft der deutschen Fahrzeugindustrie
sind nur 2 % des gesamten Bestellvolumens an Sattelan-
héngern kranbar).

Nach Aussage der Operateure konnte im alpenquerenden
Verkehr das Aufkommen im Kombinierten Verkehr
Strafle/Schiene kurzfristig um 30 % gesteigert werden,
wenn die Engpidsse beseitigt wiren und die damit ver-
bundenen Qualititsméngel weitgehend abgestellt wiir-
den.

Ost-West-Verkehr

Beim Ost-West-Verkehr wird fiir die riicklaufige Ent-
wicklung auf der Schiene derzeit keine Trendwende gese-
hen. Der Anteil der Stra3e wird in den mittel- und osteu-

ropdischen Transportlindern nach Prognosen (z.B. der
Prognos AG) von 45 % in 1998 auf 72 % in 2010 steigen,
wihrend die Schiene im gleichen Zeitraum von 43 % auf
36 % zuriickgehen wird. Damit vollzieht sich in den ost-
europdischen Léndern eine Entwicklung, die fiir Westeu-
ropa bereits als Fehlentwicklung diagnostiziert worden
ist. Hintergrund sind die Angleichung der Giiterstruktur
an die der EU-Léander und eine lohnkostenbedingt immer
stirker werdende Position der Lastkraftwagen aus den
MOE-Staaten.

Dies macht sich insbesondere bei den im StraBBengiiter-
verkehr mit Osteuropa auftretenden langen Grenzaufent-
halten bemerkbar. Fiir die Unternehmen mit osteuropa-
ischen Fahrern wirkt sich dies als Kostenfaktor weniger
aus. Daher ist fiir sie der Wechsel zum Kombinierten Ver-
kehr weniger attraktiv. Auch die ausschlieflich am
Stralenverkehr orientierte Investitionstétigkeit der Spe-
diteure, die sich in einem weit gehenden Mangel an kran-
barem Equipment niederschligt, hemmt eine weitere po-
sitive Entwicklung des Kombinierten Verkehrs. Um
diesem Trend entgegenzuwirken, ist eine Verbesserung
des Angebotes von Giiterverkehrsleistungen der osteu-
ropdischen Eisenbahnen erforderlich. Gefragt sind hier
neben professionellem Management ein ausreichender
Lokomotivbestand und eine bedarfsgerechte Terminalin-
frastruktur.

Sonderfall Rollende Landstrafle

Im internationalen Verkehr von und nach Deutschland
konnte sich die Rollende Landstralie auf einigen Relatio-
nen behaupten. So bietet sie eine Alternative im Verkehr
tiber den Brenner, um neben den vorgenannten Griinden
auch der Okopunkteproblematik entgegenzuwirken.
Einer Ausweitung steht jedoch auch der Mangel an Wag-
gonmaterial (Niederflurwagen) entgegen.

Im Verkehr mit der Schweiz wird die Rollende Landstraf3e
durch die hohe leistungsabhingige Schwerverkehrsab-
gabe begiinstigt. Fiir den Transit durch die Schweiz haben
die BLS Létschbergbahn AG, die HUPAC Intermodal SA
und die Schweizerischen Bundesbahnen SBB Cargo AG
im Friihjahr 2001 die Firma RAlpin AG gegriindet. Un-
ternehmenszweck dieser Gesellschaft ist der Betrieb der
Rollenden LandstraBBe zwischen Freiburg im Breisgau
und Novara in Oberitalien. Ab 11. Juni 2001 verkehren
zwischen den Verladeterminals in Freiburg und Novara
tiglich vier Zugpaare mit je 19 Stellplidtzen. Ab Septem-
ber 2001 wird die Abfahrtshiufigkeit auf sieben Abfahr-
ten je Richtung erhdht.

Esist vorgesehen, dass RAlpin im Jahre 2002 eine Kapazitét
von 105 000 Stellpldtzen anbietet. Dabei besteht die Option
auf eine Erhohung auf maximal 350 000 Plitze. Allerdings
wird durch das neue Angebot zundchst keine zusétzliche
Kapazitit geschaffen. Vielmehr wird fiir den Aufbau dieser
Verbindung zunéchst vorhandenes Waggonmaterial ge-
nutzt, das bislang auf alpenquerenden RoLa-Verbindungen
eingesetzt wurde, die nunmehr eingestellt oder ausgediinnt
werden. Durch die Konzentration des RoLa-Transits durch
die Schweiz auf die Verbindung Freiburg—Novara anstelle
mehrerer unterschiedlicher Streckenfiihrungen wird jedoch
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eine bessere Angebotsqualitdt erzielt. Zum einen finden
iiber den ganzen Tag verteilt zahlreiche Abfahrten statt. Zum
anderen kann durch die Konzentration auf eine Verbindung
der Wagenumlauf derart optimiert werden, dass das Ange-
bot ohne zusétzliches Rollmaterial erweiterungsfihig ist.

In der Relation Deutschland/Tschechien wird der Kombi-
nierte Verkehr durch die mangelhafte Straeninfrastruktur
begiinstigt.

Insgesamt ist jedoch festzuhalten, dass bei einer Verbesse-
rung der Rahmenbedingungen zugunsten der Strafle (Er-
hohung des zuldssigen Gesamtgewichts auf 40 t fiir LKW
in der Schweiz, Fertigstellung der Autobahn Deutschland/
Tschechien A 17) die Attraktivitidt der Rollenden Land-
strafle sinkt und ihr Fortbestehen fraglich ist. Andererseits
wird die Rollende Landstraf3e jedenfalls dort eine sinn-
volle Alternative zum durchgehenden Straf8entransport
sein, wo keine ausreichenden Strafenkapazititen vorhan-
den sind.

2. StraBe/Binnenschifffahrt

Der Kombinierte Verkehr entwickelte sich auf dem Rhein
wegen der hervorragenden infrastrukturellen Vorausset-
zungen und der Abgabefreiheit in den letzten Jahren
iiberaus positiv. Auflerhalb des Rheinstromgebietes wird
die Weiterentwicklung des Kombinierten Verkehrs der
Binnenschifffahrt vor allem durch zu niedrige Briicken-
durchfahrtshéhen und nicht angepasste Schleusenabmes-
sungen gehemmt. Um ein konkurrenzfihigeres Angebot
gegeniiber dem LKW-Verkehr darzustellen, sollten Grof3-
motorgiiterschiffe oder vergleichbare Schubverbédnde
zweilagig, besser noch dreilagig eingesetzt werden.

3. StraBe/Kiistenschifffahrt

Der Kombinierte Verkehr mittels Kiistenschifffahrt steckt
noch in den Anfingen. Die Griinde fiir bisher ausgeblie-
bene weiter reichende Verlagerungen auf den Kurz-
streckenseeweg sind folgende:

— Kostengefille vom Wasserweg im Verhdltnis zum
Lastkraftwagen von 20 bis 30 % fiir die infrage kom-
menden Giitergruppen (im wesentlichen Container);

— mangelnde Wettbewerbsfahigkeit der im Seeverkehr
iiblichen ISO-Container im gebrochenen Land-/Was-
serverkehr im Verhiltnis zum Lastkraftwagen. Da der
Lastkraftwagen beim Transport der im innereuropa-
ischen Verkehr tiblichen Paletten bis zu 36 Stiick zu la-
den vermag, der ISO-Container dagegen nur 26 Palet-
ten, besitzt er einen Kostenvorteil;

— nicht ausreichende Ladungsvolumina an den ,,nassen
Schnittstellen*, um regelméBig verkehrende Schiffe
(kostendeckend) zu fiillen;

— dadurch zu geringe Abfahrtshdufigkeit, um Just-in-
Time- und Flexibilitatsbediirfnissen der Industrie
gerecht zu werden;

— 1m Kurzstreckenseeverkehr noch nicht funktionie-
rende Sendungsverfolgung (Tracing/Tracking);

— unzureichende Attraktivitit beim Hafenanlauf/-um-
schlag fiir From Road to Waterway-Verkehre (Prioritét
der Uberseeverkehre, eigene Liegeplitze fehlen, keine
Rabatte bei hdufigen Anldufen).

Die Erfahrungen des ,,Runden Tisches der Praktiker
1996 (Beratergremium, das aus Experten der maritimen
Branchen besteht) und die Folgearbeiten in den Work-
shops haben indes gezeigt: Der Seeweg von Nord- und
Nordosteuropa nach Spanien und Portugal und kiisten-
parallel in Ost-West-Relationen der Ostsee ist eine sehr
erfolgversprechende Alternative fiir die europdischen
Langstreckenverkehre auf der Strafle. Aus diesem Grund
sind zunidchst die Iberia-Relationen schwerpunktméaBig
untersucht und fiir eine Realisierung ins Auge gefasst
worden. Unabhéngig davon wird diese Relation schon seit
langerem in Liniendiensten befahren.

In Ost-West-Richtung und West-Ost-Richtung im Fahrt-
gebiet der Ostsee gibt es nicht nur fiir die deutsche Kiis-
tenlinie Entwicklungspotenziale, sondern auch fiir die
Kiisten anderer Ostseeanrainerstaaten. Mit Polen werden
deshalb insbesondere zu den Giiterverkehren von/nach
der Ukraine, Weiirussland und Russland in einer Kon-
taktgruppe zum Short Sea Shipping die Moglichkeiten fiir
konkrete Pilotprojekte untersucht. In einer Studie des ISL
Bremen in Zusammenarbeit mit dem Danziger Institut
Morski ist inzwischen eine kompatible Datenbasis fiir die
gemeinsamen Potenzialanalysen erarbeitet worden. Die
Studie liegt seit April 2001 vor und soll Grundlage fiir die
nédchste bilaterale Gesprachsrunde sein.

V1. Wettbewerb und Marktfahigkeit der
KV-Transportkette

Die klassische KV-Transportkette setzt sich aus folgenden
Elementen zusammen:

— Straflenvorlauf vom Versender zum Umschlagterminal,
— Umschlag im Quellterminal,

— Schienenhauptlauf,

— Umschlag im Zielterminal,

— Stralennachlauf zum Empfanger.

Dabei bestehen Sonderformen, wie z.B. im Vor- und
Nachlauf zu den Seehifen, wo direkt im Seehafentermi-
nal der Umschlag auf bzw. von der Schiene erfolgt, so
dass nur auf der einen Seite der Transportkette des Kom-
binierten Verkehrs ein Strafenvor- oder -nachlauf statt-
findet. Vergleichbares gilt z. B. bei der Abwicklung {iber
eigene ,,Werkterminals* des Verladers oder iiber unmit-
telbar angrenzend gelegene Terminals (z. B. VW in Wolfs-
burg, DOW in Stade oder BASF in Ludwigshafen), die in-
sofern in besonderem Maf3e zur Konkurrenzfahigkeit des
Kombinierten Verkehrs beitragen (Entfall bzw. Minimie-
rung der Kosten fiir ein Element der Transportkette).

Fiir eine weitere positive Entwicklung des Kombinierten
Verkehrs und die damit verbundene aus verkehrs- und
umweltpolitischer Sicht gewiinschte Verlagerung der
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Giiter von der Strafe auf Schiene und Wasserstral3e ist er-
forderlich, dass diese Transportkette sowohl hinsichtlich
der Qualitét als auch hinsichtlich des Preises marktféhig
ist. Sowohl fiir Nachfrager als auch fiir Anbieter von
Transportleistungen ist entscheidend, inwieweit der
Kombinierte Verkehr wirtschaftlich darstellbar ist. MaB3-
stab hierfiir ist der durchgehende Straflentransport.

Der Kombinierte Verkehr ist systembedingt von vornher-
ein mit den Kosten des per Lastkraftwagen erfolgenden
Vor- und Nachlaufs zu den Terminals und den Kosten des
Umschlags belastet. Des Weiteren ist zu beriicksichtigen,
dass der Vor- und Nachlauf mit Lastkraftwagen nur ein-
geschrinkt in Form von Preissenkungen von der Libera-
lisierung im StraBengiiterverkehr profitiert. Somit miis-
sen diese relativ hohen Kosten des Stralenvor- und
Straennachlaufs wie auch die Umschlagkosten durch
gegeniiber dem reinen Straentransport giinstigere Kos-
ten im Hauptlauf auf Schiene oder Wasserstralie aufge-
fangen werden.

Der Umschlag in den Terminals ist ein fixes Kostenele-
ment in der Transportkette des Kombinierten Verkehrs,
d.h. unabhingig von der eigentlichen Transportentfer-
nung. In Deutschland bewegen sich die Umschlagkosten
pro Ladeeinheit bei geforderten Anlagen in der Grof3en-
ordnung von 35 DM pro Ladeeinheit. Dieser im Vergleich
zum Ausland niedrige Preis (hier liegen die Umschlagkos-
ten in einer GroBenordnung von 50 bis 60 DM und in eini-
gen Fillen sogar dariiber) wird durch eine entsprechende
Forderung der Infrastruktur im Rahmen des Bundesschie-
nenwegeausbaugesetzes (Terminals der DB Netz AG)
oder iiber die Forderrichtlinie Kombinierter Verkehr (Ter-
minals in Hifen, GVZ u. A.) erreicht. Ohne diese gezielte
Forderung miisste durch den Betreiber ein erheblich
hoherer Preis (im Einzelfall bis zum Dreifachen) verlangt
werden.

Da eine KV-Sendung (vergleichbares Aquivalent zur
LKW-Ladung) entweder aus einer Ladeeinheit (z.B. Sat-
telanhdnger, langer Wechselbehilter, schwerer Tankcon-
tainer oder 40er-Container) oder auch zwei Ladeeinheiten,
wie z.B. zwei Wechselbehilter der GroBenordnung 7,15
bis 7,82m Lénge oder zwei 20er-Container) bestehen
kann, liegen die Umschlagkosten flir beide Seiten der
Transportkette im nationalen Verkehr bei einer Grofen-
ordnung von 70 DM (eine Ladeeinheit) bzw. 140 DM
(zwei Ladeeinheiten). Im internationalen Verkehr sind die
entsprechenden Umschlagkosten des auslédndischen Ter-
minals anzusetzen.

Die Betrachtung der Kostensituation macht indes auch
deutlich, dass die Wettbewerbsfahigkeit des Kombinier-
ten Verkehrs nicht allein eine Frage des Preiswettbewerbs
sein kann, sondern auch eine Frage der Leistungsfahigkeit
hinsichtlich Qualitdt und Quantitdt ist. Auch in diesem
Punkt ist der Kombinierte Verkehr durch geeignete Mal3-
nahmen zu stdrken. Bei Unterstellung einer verkehrspoli-
tischen Zielsetzung, zukiinftig 30 % des erwarteten
Wachstums im Straflengiiterfernverkehr vorrangig mittels
intermodaler Verkehre auf die Schiene zu verlagern, muss
der Kombinierte Verkehr bis zum Jahre 2015 in einer
Grofenordnung von rund 90 Mio. t wachsen. Somit wire

sein Autkommen in den nédchsten zehn Jahren zu verdrei-
fachen. Dies erfordert es, durchgreifend bestehende Wett-
bewerbs- und Leistungshemmnisse zu beseitigen sowie
weitere Marktsegmente fiir den Kombinierten Verkehr zu
erschlieen.

VII. Staatliche Férderung des Kombinierten
Verkehrs

Bei der Forderung des Kombinierten Verkehrs verfolgt
das BMVBW insbesondere das Ziel, das Kostengefiige
zugunsten des Kombinierten Verkehrs zu beeinflussen,
wobei Betriebsbeihilfen ausgeschlossen sind. Der Kom-
binierte Verkehr muss, um neue Marktanteile zu er-
schlielen, auch in der Fliche im unteren und mittleren
Entfernungsbereich wirtschaftlich arbeiten. Bei der For-
derung handelt es sich um im Wesentlichen bereits einge-
leitete fiskal- und ordnungspolitische Mafnahmen, die
dem Kombinierten Verkehr unmittelbar zugute kommen.
Daneben werden weitere Fordermoglichkeiten gepriift.

1. Bestehende ordnungs- und steuerpoliti-
sche Erleichterungen

Die ordnungs- und steuerpolitischen Erleichterungen fiir
den Kombinierten Verkehr dienen nicht nur seiner Privi-
legierung, sondern sollen z. T. auch den ordnungspoliti-
schen Rahmen an die besonderen Bedingungen dieser
Transportart anpassen.

Im Einzelnen handelt es sich um folgende Regelungen:

— erhohtes Gesamtgewicht von 44 t im Vor- und Nach-
lauf auf der Strafe,

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

— Anrechnung der vom Fahrer bei der Rollenden Land-
stra3e im Zug verbrachten Zeit auf die tigliche Ruhezeit,

— Befreiung der ausschlielich im Vor- und Nachlauf
eingesetzten Fahrzeuge von der Kraftfahrzeugsteuer,

— Riickerstattung der Kfz-Steuer bei der Rollenden
Landstral3e.

2. Infrastrukturfinanzierung

a) Bundesschienenwegeausbaugesetz

Ein weiteres Element ist die Finanzierung von Terminals
auf Grundlage des Bundesschienenwegeausbaugesetzes
(BSchwAG). Die in diesem Rahmen geforderten Um-
schlaganlagen der DB Netz AG sind Teil der Eisenbahnin-
frastruktur, fiir die gemél § 14 Allgemeines Eisenbahnge-
setz (AEG) ein Recht auf diskriminierungsfreie Benutzung
besteht. Aufgrund des BSchwAG wurde zwischen dem
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen und der DB AG im Sommer 1996 eine erste Sammel-
finanzierungsvereinbarung fiir den Aus- bzw. Neubau von
sicben Umschlagbahnhéfen mit einem Investitionsvolu-
men von rund 400 Mio. DM abgeschlossen.
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1. Sammelfinanzierungsvereinbarung

Gesamtmittel | davon Bundesmittel | davon Eigenmittel der DB AG | davon EU-Mittel
in Mio. DM in Mio. DM in Mio. DM in Mio. DM

Koln-Eifeltor 56,2 51,2 5,0

Grofibeeren 56,2 432 3,0 10,0
Basel 63,4 40,4* 5,0 16,0
Kornwestheim 93,4 87,4 4.0 2,0
Erfurt 35,1 32,1 3,0

Karlsruhe 38,4 33,4 5,0

Leipzig 48,1 29,8 3,0 15,3
Summe 390,8 317,5 28,0 43,3

davon 12,12 Mio. DM aus GVFG-Mitteln

Der Realisierungsstand der KV-Terminalvorhaben stellt
sich wie folgt dar:

Koln—-Eifeltor Ausbau  Abschluss des Ausbaus
im Sommer 2001
Grof3beeren Neubau Inbetriebnahme am
9. September 1998
Basel Neubau Inbetriebnahme am
3. Mai 1999
Kornwestheim  Neubau  Inbetriecbnahme am
4. August 1998
Erfurt Neubau Inbetriebnahme am
23. April 1999
Karlsruhe Neubau Inbetriebnahme am

3. Mai 1999

Leipzig-Wahren Neubau Inbetriebnahme 2. Juli

Im August 1997 wurde zwischen dem Bundesministerium
flir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen und der DB AG
eine zweite Sammelfinanzierungsvereinbarung fiir wei-
tere sechs KV-Umschlagbahnhofe mit einem Gesamt-
volumen von rd. 169 Mio. DM abgeschlossen. Es handelt
sich um die Standorte

— Rostock, Magdeburg-Rothensee und Glauchau/ Sach-
sen in den neuen Bundesldndern sowie

— Frankfurt/Main-Ost, Regensburg-Ost und Bremerha-
ven-Speckenbiittel (Ausbauvorhaben) in den alten
Bundeslidndern

Der KV-Terminal Regensburg — Ost (Baubeginn im Sep-
tember 1998) wurde im ersten Quartal des Jahres 2000 in
Betrieb genommen. Dagegen verfolgt die DB AG derzeit
nicht mehr den Bau der KV-Terminals Glauchau und Ros-
tock-Goorsdorf. Zur Erweiterung des KV-Terminalnetzes
laufen bei der DB AG aktuelle Planungen fiir den Ausbau
der Terminals Basel-Weil am Rhein (siidliche Anbin-
dung), KV-Terminal Frankfurt/Main-Ost und Miinchen-

2001 Riem (drittes Modul).
2. Sammelfinanzierungsvereinbarung
Gesamtmittel | davon Bundesmittel |davon DB AG-Eigenmittel| davon EU-Mittel

in Mio. DM in Mio. DM in Mio. DM in Mio. DM
Rostock-Goorsdorf 13,0 12,8 0,2
Magdeburg-
Rothensee 25,4 19,7 0,2 5,5
Glauchau (Sachsen) 12,0 11,9 0,1
Frankfurt/Main-Ost 90,1 87,0 3,1
Regensburg-Ost 26,5 25,5 1,0
Bremerhaven-
Speckenbiittel 6,1 6,1 -
Summe 173,1 163,0 4,6 5,5




Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

— 15—

Drucksache 14/6928

b) Forderrichtlinie Kombinierter Verkehr

Zum anderen erfolgt die Finanzierung von KV-Umschlag-
anlagen auf Grundlage der Forderrichtlinie Kombinierter
Verkehr, die am 15. Mérz 1998 in Kraft trat. Danach kon-
nen private Unternehmen (z. B. GVZ-Entwicklungsgesell-
schaften, Hiafen und NE-Bahnen) beim Bau von KV-Um-
schlaganlagen mit Bundesmitteln gefordert werden.
Hiervon profitieren vor allem KV-Terminals fiir den Um-
schlag Wasserstra3e/Strale. Vorrangig sollen nach der
Forderrichtlinie trimodale Umschlaganlagen, die die Ver-
kehrstrdger Schiene, Straf3e und Wasserstrafle miteinander
verkniipfen, beriicksichtigt werden. Der Bund trigt von
den forderfahigen Kosten mindestens 20 % als zinsloses
Darlehen und den Rest als Baukostenzuschuss.

Es handelt sich auch hier um eine Finanzierung 6ffentli-
cher Infrastruktur, die jedermann diskriminierungsfrei zu-
génglich ist.

Die Bewilligungsbehérden (Eisenbahn-Bundesamt fiir
den Kombinierten Verkehr Stralle/Schiene sowie die Was-
ser- und Schifffahrtsdirektion West fiir Kombinierten Ver-
kehr Strale/WasserstraBe) haben bis jetzt Forderbe-
scheide in H6he von rd. 358 Mio. DM erteilt.

Zurzeit liegen bei den Bewilligungsbehdrden noch wei-
tere Antrdge mit einer Antragssumme von rd. 150 Mio.
DM vor (darunter auch Antriage fiir die Standorte Ros-
tock-Goorsdorf und Glauchau; siehe Seite 16)

c¢) TEN-Zuschiisse

Die Europédische Union unterstiitzt Investitionen in KV-
spezifische Infrastrukturen, wie z.B. KV-Terminals, durch
Zuschiisse fiir Vorhaben von gemeinsamem Interesse
gemdl den Bestimmungen der TEN-Zuschussverord-
nung. Im Zeitraum 1993 bis 2000 wurden folgende Pro-
jekte durch TEN-Zuschiisse gefordert: Das verdeutlicht
die Tabelle auf Seite 17.

d) Giterverkehrszentren (GVZ)

Es handelt sich bei Giiterverkehrszentren um Gewerbege-
biete mit einem breiten Spektrum verschiedener rechtlich
und wirtschaftlich selbststdndiger Unternehmen des Gii-
terverkehrs (Spediteure, Frachtfiihrer). Hinzu kommen
giiterverkehrsergénzende Dienstleistungen, wie zum Bei-
spiel Lagerhalter, Reparaturwerkstdtten und Tankstellen.
In der riumlichen Zusammenlegung dieser unternehmeri-
schen Aktivititen liegt die verkehrliche Bedeutung von
Giiterverkehrszentren. Mit ihrer Blindelungs- und Verteil-
funktion vermdgen sie einen wesentlichen Beitrag fiir die
Wirtschaftlichkeit und Marktfédhigkeit des Kombinierten
Verkehrs zu leisten. Aus diesem Grunde ist eine KV-Um-
schlaganlage wesentlicher Bestandteil eines Giiterver-
kehrszentrums.

Der Bund unterstiitzt die Errichtung von Giiterverkehrs-
zentren zum einen durch unmittelbare Finanzierung der
KV-Terminals, zum anderen mit Mitteln des Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes und mit Mitteln aus der
Gemeinschaftsaufgabe regionaler Wirtschaftsstruktur fiir
logistische Dienstleister, wobei in diesen Fillen die Bun-
deslander in eigener Zustandigkeit {iber konkrete Forder-
mafnahmen entscheiden.

3. Weitere Fordermoglichkeiten

Das Konzept zur Forderung des Kombinierten Verkehrs
baut auf den bisherigen MaBnahmen auf; daneben werden
aber auch neue Wege gepriift.

a) Uberarbeitung der Férderrichtlinie
Kombinierter Verkehr

Die Entwicklung bei den Antragseingéngen, die von Ver-
banden erhobene Kritik an der Ausgestaltung der Forder-
richtlinie vom 15. Mirz 1998 sowie Hinweise der Euro-
paischen Kommission zur Forderrichtlinie machen ihre
Uberarbeitung notwendig.

Kritikpunkte der Verbéande waren unter anderem:

— Es fehle ein klarer, nachvollziehbarer Kriterienkata-
log, nach dem Terminalstandorte fiir forderungswiir-
dig bzw. nicht férderungswiirdig erklart werden.

— Antragsteller aus den Bereichen Schifffahrt, NE-Bah-
nen und freier Terminals, die in KV-Infrastruktur in-
vestieren wollen, miissten mit erheblichem finanziel-
len Aufwand Potenziale fiir diejenigen Standorte
nachweisen, bei denen die HaCon-Studie oder die
Planco-Studie zum Binnenschiffs-KV keine Poten-
ziale erkennen. Habe hier die DB AG bereits ihr un-
ternehmerisches Engagement aufgegeben, so hétten
dariiber hinaus Hafen oder freie Terminals andere Ei-
senbahnverkehrsunternehmen als Alternative fiir den
Transport der prognostizierten Mengen zu benennen.

— Essei in einigen Féllen bei der Férderung zu sog. Mit-
nahmeeffekten gekommen. Die Treffsicherheit der
Forderung sollte deshalb erhdht werden.

— Die Infrastrukturférderung solle beibehalten und aus-
gebaut werden, jedoch seien die Bedingungen zu ver-
bessern (kein ,,Windhundverfahren®).

Daneben bat die Europédische Kommission mit Schreiben
vom 20. Januar 2000 um Auskunft {iber Ziel und Umfang
der Forderrichtlinie. Die Fragen der Kommission wurden
durch Mitteilung der Bundesregierung vom 12. Juli 2000
beantwortet. Hintergrund der Fragen ist die Absicht, eine
beihilferechtliche Priifung vorzunehmen. Dabei betonte die
Kommission, dass bei der staatlichen (Ko-)Finanzierung
von Terminals der Charakter einer gemaf} Artikel 87 Abs. 1
EG-Vertrag grundsétzlich mit dem Gemeinsamen Markt
unvereinbaren Beihilfe nicht auszuschlielen sei. Die Kom-
mission gab hierzu den Hinweis, dass der Beihilfecharak-
ter einer staatlichen Zuwendung fiir den Bau von Terminal-
infrastrukturen am sichersten dadurch vermieden werden
kann, dass der Betrieb der Terminals im Wege der 6ffentli-
chen und unbedingten Ausschreibung vergeben wird. Hie-
rauf wurde reagiert und fiir die Vergabe des Betriebs von
neuen Terminals eine Ausschreibungspflicht eingefiihrt.

Weiterhin kritisierte die Kommission in ihrem Schreiben
vom 20. Januar 2000 die Einrichtung eines Terminalbei-
rats bei der Studiengesellschaft fiir den Kombinierten Ver-
kehr, der die Bewilligungsbehorden bei der Auswahl der
zu fordernden Projekte zu beraten hatte. Die Kommission
sah aufgrund der personellen Besetzung dieses Gremiums
die Gefahr von Interessenkonflikten. Infolgedessen wurde
der Terminalbeirat aufgeldst.
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KV-Terminalforderung
nach der Forderrichtlinie Kombinierter Verkehr
Stand: 31.07.2001

zuwendungsfihiger Betrag
in Mio. DM Status
BASF 37,6630 Fertiggestellt
Koblenz (Cont-Briicke) 7,1308 Fertiggestellt
Koblenz (Erg.-Antrag) 6,0200 Fertigstellung
Herbst 2001

Dorpen-Wasser 0,3625 Fertiggestellt
Germersheim 7,15 Fertiggestellt
Marl 11,6753 Fertiggestellt
Mannheim 7,2621 Fertiggestellt
Haldensleben 7,0458 Fertiggestellt
Hamburg — Eurokai 5,3209 Fertiggestellt
Hamburg — Eurokai 24,1358 im Bau
Salzgitter 12,3152 im Bau
Liibeck 22,7308 im Bau
Wustermark 14,5184 Fertiggestellt
Dorpen-Schiene 9,8267 im Bau
Unikai-Worth 7,1919 im Bau
Ko6In-Niehl 9,1621 Fertiggestellt
Hiirth-Knapsack 4,8424 im Bau
Aken 8,4158 im Bau
Brunsbiittel 2,5630 im Bau
Frankfurt/Rhenania 6,9670 im Bau
Duisburg-Logport 37,6124 im Bau
Braunschweig 7,1950 im Bau
Hmb-Altenwerder 19,0059 im Bau
Minden 1,9318 im Bau
Frankfurt Hochst 17,2199 im Bau
Wanne Westhafen 8,3279 im Bau
Hamburg 1,0000 im Bau
Dresden-Friedrichstadt 24,3927 im Bau
Karlsruhe 7,9950 im Bau
Kassel 10,2131 im Bau
Duisburg-Ruhrort-Hafen 10,4053 im Bau
Summe 357,5985
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Nr. Projekt EU-Zuschuss Status
1 | Durchfiihrbarkeitsstudie fiir den Umschlagbahnhof Kassel 0,025 Mio. ECU fertiggestellt
2 | Umschlagbahnhof GroB3beeren 5,000 Mio. ECU fertiggestellt
3 | Umschlagbahnhof Leipzig-Wahren 7,665 Mio. ECU fertiggestellt
4 | Umschlagbahnhof Magdeburg-Rothensee 2,750 Mio. ECU in Planung
5 | Umschlagbahnhof Basel (Weil am Rhein) 8,000 Mio. ECU fertiggestellt
6 | Umschlagbahnhof Kornwestheim 1,000 Mio. ECU fertiggestellt
7 | Logistisches Dienstleistungszentrum Weil am Rhein 1,000 Mio. ECU fertiggestellt
8 | MEGA Compound Center — Hafen von Neuss 1,250 Mio. ECU fertiggestellt

Schliellich wurde auch die Anregung der Kommission
aufgegriffen, die Wirkung der Forderrichtlinie, im Hin-
blick auf erfolgte Verlagerungen von der Strafle auf andere
Verkehrstrager, darzustellen. Hierzu wurde mittlerweile
ein entsprechendes Gutachten in Auftrag gegeben, dessen
Ergebnisse im Herbst 2001 vorliegen werden. Nach deren
Auswertung wird die Forderrichtlinie iiberarbeitet und
nach Abstimmung mit dem Bundesministerium der Finan-
zen der Europédischen Kommission vorgelegt.

Bei der Uberarbeitung der Forderrichtlinie wird insbe-
sondere gepriift, ob

— die Forderung im Hinblick auf Abstellflichen und
Abstellgleise verbessert werden kann; nicht nur Neu-
bauten, sondern auch Ersatzinvestitionen finanziert
werden sowie mobile Umschlaggerite forderfihig
sein konnen.

—  Weiterhin soll speziell fiir den Gefahrgutbereich klar-
stellend geregelt werden, dass alle baulichen MafBinah-
men, die aufgrund der Gefahrgutvorschriften notwen-
dig sind, gefordert werden.

b) Verbesserungen der WasserstralRen-
infrastruktur

Zwecks Steigerung des Kombinierten Verkehrs auf den
Wasserstrafien sind Verbesserungen der Infrastruktur zu er-
wiagen. Diese ist mit Ausnahme des Rheins fiir die Durch-
fiihrung von Containertransporten mit Binnenschiffen un-
zureichend, weil die Schleusenabmessungen (hinsichtlich
Breite und/oder Linge) und die Briickendurchfahrtshdhen
héufig nur ein- bis zweilagige Binnenschiffsverkehre mit
Europaschiffen oder Schubverbianden zulassen.

c) Kistenschifffahrt

Bei der Umsetzung der mit dem Runden Tisch der Prakti-
ker (from Road to Sea) verfolgten Strategie in die Praxis
hat sich in zahlreichen Gesprachen mit den Beteiligten
— Verladern, Spediteuren und Reedern sowie der Binnen-
schifffahrt — immer wieder gezeigt: Die grundsitzliche Be-
reitschaft seitens der Verkehrs- und verladenden Wirt-
schaft, iliber eine Verkehrsverlagerung nachzudenken,
besteht. Die (wirtschaftliche) Attraktivitdt der Transport-

kette, die sich iiberwiegend auf den Wasserweg stiitzt,
reicht jedoch noch nicht aus, um die ,,eingefahrenen” Lo-
gistikkonzepte zu verlassen.

National wie international ist deutlich geworden, dass die-
jenigen Politikansidtze Erfolg versprechen, die

— den Dialog mit (moglichst grolen) Verladerfirmen
und ihre Einbindung in Workshops/Pilotprojekte su-
chen,

— zusammen mit international titigen Speditionsfirmen,
die nicht auf den Lkw festgelegt sind, die Architektur
der bi- oder trimodalen Transportkette mit moglichst
langem Wasserweg aus einer Hand aufbauen und

— auf diese Weise mehr Transparenz und Information
zur Nutzung der ,,nassen Transportkette (z. B. Ein-
richtung des ShortSeaShipping Promotion Center
[SPC] Deutschland ab 2. Juli 2001) herstellen.

d) Netzzustand und Betriebsqualitat der
Schiene

Eine leistungsfahige Netzinfrastruktur ist fir den Schie-
nenverkehr und damit auch fiir den Kombinierten Verkehr
die Grundvoraussetzung fiir Planung und Durchfiihrung
leistungsfahiger Transportangebote. Gerade die unzurei-
chende Qualitdt der Schienenbeforderung beziiglich Zu-
verldssigkeit/Pilinktlichkeit war und ist ein von KV-Opera-
teuren und -Nutzern hiufig angemerkter Problempunkt.

Im Rahmen der Umsetzung des Kombinetz 2000+ konn-
ten schon erhebliche Verbesserungen erzielt werden. Je-
doch ist die Bereitstellung einer leistungsfahigen Infra-
struktur und die Sicherstellung einer anspruchsvollen
Betriebsqualitét die eigentliche Basis fiir die Verbesse-
rung und Erhaltung der zukiinftigen Wettbewerbsfahig-
keit des Kombinierten Verkehrs. Dies gilt insbesondere
auch mit Blick auf den Ausbau der bestehenden Ange-
bote und die angestrebte Zunahme des Kombinierten
Verkehrs.

In diesem Sinne hat das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen der DB Netz AG im Rahmen
des ,,Zukunftsinvestitionsprogramms erhebliche zusitzli-
che Mittel in Hohe von 6 Mrd. DM fiir die ndchsten Jahre
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zu Verfligung gestellt. Diese werden vorrangig fiir Investi-
tionen zur Sicherung der Qualitéit des bestehenden Netzes
eingesetzt werden. Hiervon profitiert insbesondere auch
der Giiterverkehr. Damit sollen auch — neben der Finan-
zierung des Ausbaus der Umschlaginfrastruktur — die wei-
teren Entwicklungsperspektiven des Kombinierten Ver-
kehrs seitens des Bundes unterstiitzt und gesichert werden.

e) Normung

Im Kombinierten Verkehr bestehen unterschiedliche
Transportsysteme nebeneinander. Beispielsweise gibt es
im Bereich Strale/Schiene neben den konventionellen
Systemen, wie Tragwagen (zur Beforderung von Contai-
nern und Wechselbehiltern), Taschenwagen (zur Befor-
derung von Sattelaufliegern) und Rollende Landstral3e,
sog. bimodale Systeme (Trailerziige). Diese Systeme sind
aufgrund unterschiedlicher technischer Konstruktionen
nicht kompatibel.

Dies verdeutlicht, dass die Normung der im Kombinier-
ten Verkehr verwendeten Transporttechnik eine der zen-
tralen Herausforderungen darstellt. So besteht ein
Schwerpunkt in der Normung der im Kombinierten Ver-
kehr eingesetzten Sattelauflieger, um die kostenaufwen-
dige Vorhaltung unterschiedlicher Taschenwagen zu ver-
meiden. Hierbei ist wichtig, dass die entsprechenden
Normen, mithin auch die Stralenverkehrszulassungsvor-
schriften, hinsichtlich der MaBe der Sattelauflieger, lang-
fristig gelten, um eine lang andauernde Nutzung der Ta-
schenwagen zu garantieren.

Ein weiterer Schwerpunkt besteht in der Weiterentwick-
lung und Einfilhrung stapelbarer Wechselbehélter mit
dem Ziel einer effektiveren Fldchennutzung in den Ter-
minals bzw. der Beschleunigung der Abldufe. Dariiber hi-
naus kommt dem stapelbaren Wechselbehilter speziell in
der Binnenschifffahrt eine besondere Bedeutung zu. Tat-
sache ist, dass die derzeit vorherrschenden Ladeeinheiten
keinen optimalen Kombinierten Verkehr in der Binnen-
schifffahrt zulassen. Dies betrifft auf der einen Seite den
ISO-Container, dessen Beforderung auf Binnenschiffen
in den letzten 20 Jahren zwar einen beachtlichen Auf-
schwung genommen hat, allerdings nur im Seehafenhin-
terlandverkehr auf dem Rhein.

Fiir européische Binnentransporte dagegen werden ISO-
Container aufgrund ihrer bereits erwéhnten mangelhaften
Abmessungen fiir die Beladung mit Paletten und damit feh-
lender Eignung fiir die européische Logistik nicht benutzt.
Auf der anderen Seite fiihren die gegenwirtig angebotenen
Wechselbehilter und Sattelanhidnger beim Binnenschiff zu
einer schlechten Auslastung, weil sie nur in einer Lage be-
fordert werden konnen. Abhilfe konnte der Einbau von
Zwischendecks mit Rampen in das Schiff schaffen, doch
stehen dem hohe Kosten entgegen. Hier kann der stapelbare
Wechselbehélter eine Losung darstellen, indem er den Vor-
teil des ISO-Containers, ndmlich dessen Stapelbarkeit, mit
dem Vorteil des herkdmmlichen Wechselbehélters (ausrei-
chende Abmessungen zur Beladung mit Paletten) verbin-
det. Vorteile hat dies nicht allein fiir den unbegleiteten
Kombinierten Verkehr Straf3e/Binnenschiff.

Auch der Roll on/Roll off-Verkehr wird von dieser Ent-
wicklung profitieren. Beim Umschlag vom Kai auf das
Seeschiff konnen stapelbare Wechselbehilter in Doppel-
stocklage auf das Schiff gefahren werden und — ebenfalls
in Doppelstocklage — in den Spezialdecks mit sieben Me-
ter Hohe abgestellt werden. Damit wird die Umschlag-
produktivitit verdoppelt und zugleich die Raumnutzung
an Bord des Schiffes verbessert.

Mittlerweile wurde von CEN (Europiisches Komitee fiir
Normung) ein erster Normentwurf fiir stapelbare Lade-
einheiten erarbeitet und zur europdischen Abstimmung
gestellt. Dabei ist zunichst ein stapelbarer Wechselbehil-
ter mit den Abmessungen 7,45 m x 2,90 m x 2,55 m vor-
gesehen. Des Weiteren ist eine Norm fiir einen 13,6 m lan-
gen stapelbaren Wechselbehilter in der Diskussion. Mit
derartigen Ladeeinheiten, die eine verbesserte Wirtschaft-
lichkeit im Kombinierten Verkehr mit Binnenschiffen bie-
ten, wire das grofite Hemmnis fiir eine rasche Entwick-
lung des innereuropdischen Kombinierten Verkehrs unter
Einschluss der Binnenschifffahrt beseitigt.

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens sollen Marktpoten-
ziale und logistische Ketten analysiert sowie neue Mérkte
aufgezeigt werden, bei denen sich eine Verlagerung von der
Strale auf die Wasserstralle mittels stapelbarer Wechsel-
behélter am ehesten realisieren ldsst. Ferner ist es fiir die Pla-
nung der Infrastruktur, insbesondere von Umschlaganlagen
an der Wasserstral3e, duBlerst wichtig, eine Vorstellung vom
moglichen Umfang einer derartigen Verlagerung zu gewin-
nen.

f) Anderung des Kfz-Steuergesetzes

Nach derzeit geltendem Recht sind Zugfahrzeuge und
Sattelkraftfahrzeuge, die im Vor- und Nachlauf zum Kom-
binierten Verkehr eingesetzt werden, von der Kfz-Steuer
befreit. Bedingung ist jedoch, dass die genannten Fahr-
zeuge ausschlieBlich im Vor- und Nachlauf zum Kombi-
nierten Verkehr eingesetzt werden (§ 3 Nr. 9 Kraftfahr-
zeugsteuergesetz). Dies schlieit jegliche anderweitige
Verwendung aus. Um einen flexibleren Einsatz dieser
Fahrzeuge zu ermdglichen, hat der Bundesverband Spe-
dition und Logistik e.V. (BSL) eine Anderung des Kfz-
Steuergesetzes angeregt. Angestrebt wird eine anteil-
mafige Steuerriickvergiitung fiir den Fahrzeugeinsatz im
Vor- und Nachlauf des Kombinierten Verkehrs und damit
eine Regelung édhnlich der bei der Rollenden Landstra3e
(§ 4 Abs. 1 Kraftfahrzeugsteuergesetz). Zu diesem Vor-
schlag haben die Finanz- und Verkehrsressorts der Lander
seit lingerem kontrire Auffassungen. Streitig sind u. a. die
gemeinschaftsrechtliche Zuldssigkeit, die Auswirkungen
auf die Landerhaushalte und der entstehende Verwal-
tungsaufwand. Die Bundesregierung hélt es fiir angezeigt,
mehr als bisher der Tatsache Rechnung zu tragen, dass es
sich bei der Kfz-Steuer um eine Léndereinnahme handelt.
Die Lander sind bei Steuern, die in ihre Hoheit fallen, in
erster Linie gefordert. Eine Klarung muss daher zunichst
auf Ebene der Lander herbeigefiihrt werden.

dg) Ausbildungsinitiative Logistik

Bei aller ordnungs- und investitionspolitischer Forde-
rung muss auch die Akzeptanz bei den an der Transport-
kette beteiligten Akteuren (Verladern, Spediteuren etc.)
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vorhanden sein, um die gewiinschten Verlagerungsef-
fekte zu erzielen. Kombinierten Verkehr muss man wol-
len. Daher muss bei den Verladern und Spediteuren so-
wie den anderen am Transportgeschehen beteiligten
Akteuren das Bewusstsein fiir die multimodale Trans-
portkette gebildet werden. Insbesondere auch diesem
Zweck dient die Anfang des Jahres 1999 vom Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen gestar-
tete ,,Ausbildungsinitiative Logistik®, in der neben Ver-
tretern von Wirtschaft und Wissenschaft auch die
Verbénde und der Deutsche Gewerkschaftsbund vertre-
ten sind. Hierbei handelt es sich um eine konzertierte Ak-
tion zur Verbesserung der Rahmenbedingungen und Aus-
bildungskapazitaten.

Ziel ist eine verstéirkte und bedarfsgerechte Aus- und Wei-
terbildung von Fachkréften im Bereich Logistik, um dem
Fachkréftemangel abzuhelfen. Eine solche verbesserte
Ausbildung kommt — abgesehen von der wachsenden Be-
deutung der Logistik fiir den Wirtschaftsstandort Deutsch-
land — somit insbesondere dem Kombinierten Verkehr zu-
gute. Durch umfassendere Kenntnisse auf dem Gebiete der
Logistik wichst bei Mitarbeitern und Fithrungskriften so-
wohl in Unternehmen der Transportwirtschaft als auch in
Handel und Industrie die Erkenntnis, dass die Integration
Kombinierter Verkehre in logistische Prozessketten nicht
nur sinnvoll, sondern auch wirtschaftlich moglich ist.

Im Rahmen der Ausbildungsinitiative wurde an das For-
schungsinstitut der Deutschen Auflenhandels- und Ver-
kehrsakademie (DAV) eine ,,Studie iiber die Anforde-
rungsprofile an Fiithrungskrifte und Mitarbeiter in der
Logistik nach Wirtschaftsbereichen und Hierarchieebe-
nen vergeben. Ergebnis der im Herbst 2000 abgeschlos-
senen Untersuchung, die auf einer Fragebogenaktion und
begleitenden qualifizierten Interviews basiert:

— Es ist mit einer weiteren Erhéhung des Mitarbeiterbe-
darfs im Bereich Logistik zu rechnen.

— Eine neue Berufsausbildung speziell fiir den Bereich
Logistik halten insgesamt 81 % der Befragten fiir sinn-
voll.

— Der Autbau eines spezifischen Studiengangs Logistik
an Hochschulen und Universititen wird bejaht.

— Insbesondere werden entsprechende marktbezogene
Weiterbildungsangebote fiir erforderlich gehalten.

Die Ergebnisse der Untersuchung konnen Grundlage fiir die
zustdndigen Gremien sein, um die Bedingungen zur
Deckung des Bedarfs an Nachwuchs-, Fach- und Fiithrungs-
kréften auf dem Gebiet der Logistik zu verbessern.

Dabei gibt es drei Handlungsfelder:

— Weiterbildung mittels einer Weiterbildungsinitiative:
Diese steht, auch wegen der schnellen Realisierbarkeit,
im Vordergrund. Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen wird ein entsprechendes
Konzept entwickeln lassen. Dabei spielt eine besondere
Rolle, dass die Transportwirtschaft als Glied der logis-
tischen Dienstleistungswirtschaft nach wie vor von
Klein- und Mittelbetrieben und somit mittelstandisch

gepragt ist. Vor allem diese Unternehmen miissen be-
fahigt werden, sich kooperativ mithilfe des Kombinier-
ten Verkehrs in diese Prozesse zu integrieren.

Gestaltung eines Studiengangs Logistik im Hochschulbe-
reich: Auf diesem Gebiet, auf dem der Bund nur wenig
Kompetenzen hat, konnte ein entsprechendes Experten-
gremium titig werden. Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen ist bereit, einen solchen
Arbeitskreis zu unterstiitzen.

Berufliche Ausbildung mittels Schaffung des Berufes Lo-
gistikkaufmann: Hier sind die Sozialpartner gefordert, um
zu entscheiden, ob ein neuer Ausbildungsberuf oder der
Ausbau bestehender Berufsbilder, wie der des Speditions-
kaufmanns, zweckmaBiger ist.

h) Beeinflussung des Verladerverhaltens

Gemil dem Motto ,, Kombinierten Verkehr muss man
wollen” kommt es speziell darauf an, der bislang inner-
halb der Verladerschaft vorherrschenden routineméafigen
Wahl des Verkehrstriagers Strafle ohne Betrachtung von
Alternativen entgegenzuwirken. Hierzu muss das Be-
schaffungsverhalten gedndert werden. Der Fachbereich
Unternehmensfithrung der Technischen Universitét
Darmstadt analysierte im Zeitraum von 1996 bis 1998 das
Beschaffungsverhalten und den Beschaffungsentschei-
dungsprozess in Industrie- und Handelsunternehmen. Da-
bei wurden Potenziale zur Aufdeckung von Zeitpuffern
im Beschaffungsentscheidungsprozess ermittelt.

Es wurden Empfehlungen zu ihrer — gerade im Hinblick
auf eine unter 6kologischen und 6konomischen Gesichts-
punkten sinnvollen — Nutzbarmachung und Nutzung in
Prozessen im Bereich der Beschaffung und der Beschaf-
fungslogistik gegeben. Die Ergebnisse dieser Untersu-
chung bilden die empirische Grundlage fiir ein vom Bun-
desministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen in
Auftrag gegebenes Forschungsvorhaben, bei dem ein Re-
gelwerk zur okologischen und Skonomisch effizienten
Gestaltung von Beschaffungsstrukturen und -prozessen
ausgearbeitet wird. Die Ergebnisse dieses Forschungspro-
jektes werden voraussichtlich im November des Jahres
2001 vorliegen.

i) Kranbare Sattelauflieger

In der UIRR-Statistik 1999 wird aufgezeigt, dass Wech-
selbehilter und Container am Kombinierten Verkehr ei-
nen Anteil von 69 % haben, wihrend der prozentuale An-
teil der beforderten Sattelanhénger nur im einstelligen
Bereich liegt. Dem steht die wachsende Bedeutung von
Sattelanhéngern (gemessen an den jahrlichen Zulassungs-
zahlen in Deutschland) im EU-weiten Straengiiterfern-
verkehr gegeniiber, sodass hier ein erhebliches Potenzial
fiir eine Verlagerung auf die Schiene vorhanden ist.

Im Rahmen einer Studie werden die verkehrlichen und
wirtschaftlichen Effekte untersucht, die mit einer Bun-
desforderung bei der Beschaffung von kranbaren Sattel-
aufliegern erreichbar sind. Ergebnisse werden im Herbst
2001 vorliegen.
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j) Nationales PACT (Pilot Actions for
Combined Transport)

Daneben wird im Bundesministerium fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen auch ein Férderprogramm zur Ent-
wicklung des Kombinierten Verkehrs Strafle/Schiene und
Strafle/Wasserstralle gepriift. Inhalt dieses Programms
soll es sein, in Anlehnung an andere Programme (z.B.
PACT-Programm der EU) fiir neu einzufiihrende innova-
tive KV-Projekte (konkrete Verkehrsprojekte — keine Stu-
dien) in der Anlaufphase zu erwartende betriebswirt-
schaftliche Verluste mit zeitlich begrenzten finanziellen
Zuschiissen (Anschubfinanzierung) abzufangen.

Im Rahmen einer Studie soll der Entwurf eines Forderpro-
gramms erarbeitet werden, das die verschiedenen Forder-
mafBnahmen und -mdglichkeiten sowie die hieraus resultie-
renden verkehrlichen und wirtschaftlichen Effekte aufzeigt.
Ergebnisse dieser Studie sind fiir Herbst 2001 zu erwarten.

k) Giinstige Rahmenbedingungen fiir
Telematik

Der Einsatz von Telematiksystemen bietet vielféltige Vor-
teile. Die Verlader, Spediteure, Operateure, Fisenbahnen
und Reedereien verfiigen jeweils iiber eigene Datensys-
teme, die allerdings héufig nicht miteinander verbunden
sind. Gerade an den Schnittstellen des Kombinierten Ver-
kehrs, den Terminals, sind offene Dateniibergénge notwen-
dig, um den physischen Transport durch eine Informations-
kette zu iiberlagern. Ein vollstdndiges Telematiksystem fiir
den Kombinierten Verkehr besteht aus folgenden Elemen-
ten:

— einem Leitsystem zur Optimierung der Ablaufpro-
zesse im KV-Terminal,

— einem System zur automatischen Sendungsidentifi-
zierung sowie

— dem offenen Datenaustausch iiber definierte Schnitt-
stellen.

Die damit verbundenen betriebswirtschaftlichen Vorteile
liegen auf der Hand. Sie tragen dazu bei, die Marktposi-
tion des Kombinierten Verkehrs zu verbessern. Daher
finanziert der Bund im Rahmen des BSchwAG bzw. der
Forderrichtlinie Kombinierter Verkehr auch die Ausstat-
tung der KV-Terminals mit der erforderlichen Hardware.

Fragen der Telematik im Kombinierten Verkehr berithren
vor allem auch den Bereich der Sendungsverfolgung.
Diese Systeme des sog. Tracking und Tracing bestehen
aus folgenden Komponenten:

— einer Markierung auf der zu verfolgenden Ladeeinheit
(Fahrzeug/Container), die auf die Identitdt hinweist
und ggf. weitere Informationen iiber das Fahrzeug
bzw. den Container oder seinen Inhalt enthalt,

— einer Leseeinrichtung, die diese Markierung identifi-
ziert oder die Signale, die ein elektronischer Datentré-
ger sendet, empfangt und entschliisselt,

— einer Ubertragungseinrichtung (Kommunikations-
netz), die die Information von der Leseeinrichtung

oder Empfangsstelle zu demjenigen transportiert, der
die Information nutzen will,

— Software und Managementeinrichtungen bei demjeni-
gen, der aus den so gewonnenen und iibertragenen Da-
ten einen Nutzen zichen will.

Als Alternative zur 0.g. Markierung und deren Identifizie-
rung mittels Leseeinrichtung gelangen zunehmend optische
Systeme zum Einsatz, bei denen durch eine Kamera ver-
bunden mit entsprechender Software eine Identifizierung
der Ladeeinheiten im Wege der Bildauswertung erfolgt.

Auf diesem Gebiet gibt es einen vielversprechenden Sys-
temansatz, den drei Operateure gemeinsam realisiert
haben. Unter der Bezeichnung ,,Projekt CESAR® wollen
die Kombigesellschaften CEMAT aus Italien, Hupac S. A.
aus der Schweiz und Kombiverkehr aus Deutschland im
Kombinierten Verkehr Straf3e/Schiene in erster Linie zwei
Bereiche der kommerziellen Transaktionen abwickeln:

— den Bereich Laderaumbuchung/Transportauftrag,

— Anfrage und Bericht {iber Status der Sendung im
Transportnetz.

Zu dem Vorhaben gehdren hochst unterschiedliche tech-
nisch-organisatorische Details, die aber alle das Ziel haben,
dass der Kunde einfachen und leichten Zugang zum Infor-
mationsaustausch mit den Kombigesellschaften erhélt.

VIII. Schienenproduktionssysteme

Mit der allgemeinen Offnung des deutschen Schienennet-
zes fiir Dritte und der Verbesserung der Rahmenbedin-
gungen fiir die Nutzung durch Dritte (z. B. auf Basis des
neuen Trassenpreissystems der DB Netz AG sowie weite-
rer begleitender Mafinahmen) ist die Basis fiir den intra-
modalen Wettbewerb in Deutschland gegeben. Hieraus
werden auch zusétzliche Impulse auf die Entwicklung des
Kombinierten Verkehr erwartet, und zwar vorrangig auch
in den Regionen bzw. Marktsegmenten, die heute noch
nicht bzw. nur bedingt vom Kombinierten Verkehr er-
schlossen sind. Es zeichnen sich hierbei erste erfolgver-
sprechende Ansitze ab, wie z. B. der Copesa-Express fiir
die Automobilzulieferung der Firma Opel, der Parcel In-
tercity der Deutschen Post AG und der Neutral Triangle
Train (NTT), der Bremerhaven, Bremen-Roland (GVZ)
und Hamburg-Waltershof zwecks Transport vom Seecon-
tainern verbindet.

Zurzeit agieren am Giiterverkehrsmarkt 155 nichtbundes-
eigene Eisenbahnverkehrsunternehmen. Wichtiger als die
Zahl der Unternehmen ist die Menge der beforderten Gii-
ter. Waren es im Jahre 1997 noch 805 Mio. tkm, so sollen
es laut Angabe des VDV im Jahre 2001 bereits ca.
1,3 Mrd. tkm sein.

Auch DB Cargo hat im Friihjahr dieses Jahres seine un-
ternehmerische Strategie zugunsten des Kombinierten
Verkehrs neu ausgerichtet. So wurde der Kombinierte
Verkehr zum Markt mit den grofiten Wachstumschancen
erklart. Ein Zeichen hierfiir setzt die Organisationsdnde-
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rung zum 1. April 2001, durch die bei DB Cargo ein eige-
nes Vorstandsressort fiir den Kombinierten Verkehr ein-
gerichtet wurde. Parallel hierzu hat sich seit Einfithrung
des Kombinetzes 2000+ die Zusammenarbeit zwischen
DB Cargo und Kombiverkehr verbessert. Vor diesem Hin-
tergrund unterzeichneten der Vorstand von DB Cargo so-
wie Verwaltungsrat und Geschéftsfiihrung der Firma
Kombiverkehr Ende Mai 2001 einen ,,Letter of Intent*.
Darin kommt der gemeinsame Wunsch zum Ausdruck,
zukiinftig in noch engerer Partnerschaft dem Kombinier-
ten Verkehr neue Wachstumsimpulse zu geben. Durch
attraktive Leistungsangebote flir Spediteure soll der na-
tionale und grenziiberschreitende Kombinierte Verkehr
ausgebaut und weiter gesteigert werden.

Vor dem Hintergrund einer erforderlichen Verbesserung
der Transportqualitdt und Wirtschaftlichkeit im Bereich
der Schienenproduktion konzentriert sich diese im Kom-
binierten Verkehr sowohl in Deutschland als auch im
europdischen Umfeld zunehmend auf leistungsfahige
Direkt- und Shuttleziige zwischen aufkommensstarken
Terminals. Damit konnte, wie bereits dargestellt, im in-
ternationalen Verkehr eine weitere Steigerung des Auf-
kommens erzielt werden und im nationalen Verkehr, der
gegen Ende der 90er-Jahre eine riicklaufige Entwicklung
aufwies, eine Trendwende erreicht werden.

Durch die Verkniipfung des nationalen und internationalen
Zugnetzes in leistungsfahigen so genannten Gatewaytermi-
nals (wie z. B. Miinchen) erfolgt dabei eine Vernetzung der
Zugsysteme und eine Ausweitung gerade auch des Ange-
botes von internationalen Kombinierten Verkehr-Relatio-
nen auf weitere Terminals in Deutschland. Durch die damit
mogliche Zusammenfithrung nationaler und internationa-
ler Mengen auf ein Zugsystem bzw. einen Zug ergibt sich
einerseits die Mdglichkeit einer besseren Auslastung. An-
dererseits wird die mengenmaflige Basis fiir das Angebot
direkter Ziige in den Relationen geschaffen, in denen das
nationale Aufkommen allein nicht ausreicht. Mit der be-
schlossenen Offnung der Schienennetze in Europa wird
kiinftig auch eine bessere Entwicklung im internationalen
Verkehr moglich sein und damit weitere Wachstumsim-
pulse fiir den Kombinierten Verkehr auslosen.

Uber Feederzuganbindungen bzw. Fliigelziige in Verbin-
dung mit aufkommensstarken Terminals besteht die Mog-
lichkeit, Terminals aullerhalb der Wirtschaftszentren mit
vergleichbar geringem Aufkommen in dieses System ein-
zubinden und das KV-Angebot zu erweitern.

Diese KV-Angebote werden durch speziell auf die logi-
stischen Bediirfnisse einzelner Grofverlader zugeschnit-
tene Angebote (sogenannte Logistikziige) und spezielle
Zge fir hochwertige Systemverkehre (wie z. B. den Par-
cel-Intercity) ergénzt. Dies erfolgt in enger Kooperation
zwischen Verlader/Spedition und Schienenverkehrsunter-
nehmen. Damit werden zusitzliche Marktsegmente fiir
den Kombinierten Verkehr erschlossen.

Die Planung und Durchfiihrung von Schienentransport-
angeboten fillt in den Verantwortungsbereich der K'V-
Operateure in Kooperation mit Schienenverkehrsunter-
nehmen.

Im Bereich der FuE-Forderung, die vorrangige Aufgabe
des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung ist,
erfolgt eine enge Abstimmung mit dem Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen.

Mit dem vorgesehenen FuE-Programm ,,Europiischer
Schienengiiterverkehr 2010 des Bundesministeriums fiir
Bildung und Forschung sollen gezielt die verkehrspoliti-
schen Zielsetzungen der Bundesregierung im Giiterver-
kehr unterstiitzt werden. Aufgabe des Bundesminis-
teriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen ist es, im
Rahmen der FuE-Forderung die infrastrukturellen Vo-
raussetzungen im Bereich des Kombinierten Verkehrs fiir
die Einfithrung neuer Umschlagtechnologien und Schie-
nenproduktionssysteme finanziell zu fordern.

Ein wesentlicher Fortschritt zur weiteren positiven Ent-
wicklung des Kombinierten Verkehrs wird in der Nutzung
neuer Umschlagtechnologien und der Einfiihrung neuer
Hubkonzepte im Kombinierten Verkehr gesehen. Basis
hierfiir ist die Verkniipfung von Ziigen durch Schiene-
Schiene-Umschlag in Anlehnung an die bestehenden
Gateway-Konzepte. Solche Hubs bieten damit vorrangig
die Moglichkeit, auch weniger aufkommensstarke Termi-
nals in ein leistungsfahiges ,,direktzugnahes” KV-Pro-
duktionskonzept einzubinden. Das Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen beabsichtigt, im
Rahmen der Finanzierung der Umschlaginfrastruktur
auch den geplanten ersten Hub in Hannover-Lehrte zu
fordern.

IX. Europdische Rahmenbedingungen

Das Wachstum im Kombinierten Verkehr hat in der Ver-
gangenheit vorrangig im internationalen Verkehr stattge-
funden. Hier werden die groBten Wachstumspotenziale
gesehen. Gerade hier bestehen zurzeit jedoch auch grofie
Problemfelder fiir die Weiterentwicklung des Kombinier-
ten Verkehrs (Qualitit, Trassen- und Umschlagkapazitit)
in unterschiedlicher Ausprigung in den beteiligten Lén-
dern. Zur Absicherung der zukiinftigen KV-Entwicklung
sowie zum Erreichen der verkehrspolitischen Zielsetzun-
gen der Bundesregierung und der EU ist es deshalb erfor-
derlich, auf europdischer Ebene in verschiedenen Ziel-
richtungen zu agieren:

— So ist zu begriilen, dass die TEN-Leitlinien die Vo-
raussetzungen fiir die Férderung von Umschlaganla-
gen deutlich stirker als zuvor konkretisiert haben. Die
dadurch eréffneten Chancen miissen konsequent ge-
nutzt werden. Der Netzcharakter ist insbesondere {iber
den bedarfsgerechten Bau und Ausbau der Terminals
zu starken.

— Des Weiteren sind die europdischen Rahmenbedin-
gungen fiir den Kombinierten Verkehr weiter zu ent-
wickeln. Die Richtlinie 92/106/EWG aus dem Jahre
1992, die ordnungspolitische und steuerliche Anreize
zur Forderung des Kombinierten Verkehrs enthalt, ist
inzwischen durch die Liberalisierung des Straflengii-
terverkehrs weitgehend ausgehohlt. Die Europdische
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Kommission hatte daher im Juli 1998 einen Ande-
rungsvorschlag mit verbesserten Fordermoglichkeiten
vorgelegt. Dieser beinhaltete z. B. Steuererleichterun-
gen, Freistellung von Fahrverboten sowie eine 44t-
Regelung fiir im Kombinierten Verkehr eingesetzte
Fahrzeuge. Uber diesen Anderungsvorschlag konnte
jedoch im Rat seinerzeit keine Einigung erreicht wer-
den. Aus diesem Grunde sollte dieses Thema erneut
auf européischer Ebene aufgegriffen werden.

— Das PACT-Programm (Pilot Actions for Combined
Transport), das Ende des Jahres 2001 ausléuft, sollte
fortgesetzt werden, wobei es an neue Erfordernisse,
wie z.B. eine stirkere Einbeziehung von Projekten mit
den Beitrittsldndern, anzupassen ist.

— SchlieBlich sollten im Bereich Strafle/Kiistenschifffahrt
die innerhalb der EU bestehenden ShortSeaShipping
Promotion Center miteinander vernetzt werden, um
neue Potenziale durch Biindelung und Herstellung von
Paarigkeit bisher unpaariger Verkehre herzustellen.

Sowohl im Rahmen bilateraler Gespriche innerhalb euro-
paischer Arbeitsgremien als auch auf européischen Kon-
ferenzen wird sich das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen in besonderem Mafle fiir die
Belange des Kombinierten Verkehrs einsetzen, damit
auch die hier erforderlichen Fortschritte erreicht werden.
Dies betrifft vor allem die Ausweitung der fiir eine Fort-
entwicklung des Kombinierten Verkehrs erforderlichen
Terminalkapazititen in Léndern wie Italien und Spanien
sowie in Osteuropa.

X. Zusammenfassung

Der vorstehende Bericht verdeutlicht: Der Kombinierte
Verkehr ist der Wachstumsmarkt des Giiterverkehrs. Er
fithrt wegen der Benutzung standardisierter Ladeeinhei-
ten in idealer Weise zur Vernetzung der Verkehrstrager, ei-
nem der wesentlichen Bestandteile der integrierten Ver-
kehrspolitik der Bundesregierung. Schon jetzt leistet der
Kombinierte Verkehr einen erheblichen Beitrag zur Ent-
lastung der Straflen und trigt zu einer spiirbaren Reduzie-
rung der verkehrsbedingten Umweltbelastungen bei.

Die derzeitige Entwicklung des Kombinierten Verkehrs ist
positiv. Dies gilt vor allem fiir die internationalen Ver-
kehre. Auch beim Kombinierten Verkehr innerhalb
Deutschlands sind nach einer Stagnation in den letzten
Jahren erste Erfolge zu verzeichnen. Die Aufkommensent-
wicklungen in den Bereichen Strafle/Schiene und
Strafle/Wasserstrafle lassen eine Fortsetzung des positiven
Trends erwarten. So ist im Bereich Strae/Schiene seit
1999 wieder ein Aufwirtstrend zu verzeichnen. Im Jahre
2000 wurde eine Befoérderungsmenge von 35,5 Mio. t er-
reicht. Darin enthalten sind 0,7 Mio. t, die von NE-Bahnen
transportiert wurden. Fiir die ndchsten fiinf Jahre wird eine
im Vergleich zur Vergangenheit {iberproportionale Steige-
rung des Kombinierten Verkehrs in einer Grof3enordnung
von ca. 30 % erwartet. Das bedeutet ein KV-Aufkommen
auf der Schiene in Hohe von 46,1 Mio. t im Jahre 2005.

Die im Rahmen der Uberarbeitung des BVWP erstellte
Prognose fiir das Jahr 2015 geht im sog. Integrations-
szenario von einem Wachstum des Kombinierten Ver-
kehrs im Bereich Strafle/Schiene auf 89,7 Mio. t aus.

Was den Bereich Strafle/Binnenschiff anbelangt, so hat
sich hier in einem Zeitraum von vier Jahren das KV-Auf-
kommen auf 10,5 Mio. t im Jahre 2000 nahezu verdop-
pelt. Nach der Planco-Prognose von 1998 sollte sich der
Kombinierte Verkehr mit Binnenschiffen bis zum Jahre
2010 auf 14,65 Mio. t erh6hen. Dieses Ziel wird voraus-
sichtlich schon im Jahre 2005 erreicht sein. Auch bei der
Kiistenschifffahrt wird von hohen Verlagerungspotenzia-
len ausgegangen, wobei Schitzungen mit 14 Mio. t jahr-
lich rechnen.

Gleichwohl kann die augenblickliche Situation des Kom-
binierten Verkehrs nicht befriedigen. Der Anteil am ge-
samten Giiterverkehrsaufkommen ist zu gering, um eine
maBgebliche Rolle bei der gewiinschten Verlagerung von
der Strafie auf Schiene und Wasserstralle zu spielen. Dies
gilt erst recht angesichts des Ziels, den Giiterverkehr auf
der Schiene bis zum Jahre 2015 von 73 Mrd. tkm auf
148 Mrd. tkm zu erhéhen.

Um dies mithilfe des Kombinierten Verkehrs zu errei-
chen, sind erhebliche Anstrengungen erforderlich.

Hierzu hat das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen u.a. in Zusammenarbeit mit der Ver-
kehrswirtschaft eine Fiille von MaBBnahmen ergriffen bzw.
Mafnahmen der Verkehrswirtschaft unterstiitzt, wie z. B.

— Forderung von Terminals des Kombinierten Verkehrs
durch die Forderrichtlinie Kombinierter Verkehr mit
einem derzeitigen Volumen von 120 Mio. DM jéhr-
lich,

— Schaffung giinstiger Rahmenbedingungen fiir den
Einsatz von Telematik,

— Erweiterung des logistischen Know-how mittels der
Ausbildungsinitiative Logistik,

— Normung auf européischer und nationaler Ebene,

— Einrichtung eines Biiros zur Forderung der Kurz-
streckenseeverkehre (SPC Deutschland) seit Juli 2001,

— Vergabe einer Studie iiber die Forderung kranbarer
Sattelauflieger,

— Vergabe einer Studie zur Gestaltung von Beschaf-
fungsstrukturen und -prozessen,

— Vergabe einer Studie zum ,,Nationalen PACT*.

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen wird die Rahmenbedingungen fiir den Kom-
binierten Verkehr optimieren und durch neue Instrumente
erginzen. Dirigistische Mallnahmen kommen dabei nicht
in Betracht. Daneben ist im vermehrten Mafle das Enga-
gement der verladenden Wirtschaft und der Verkehrswirt-
schaft gefordert. Diese miissen mit neuen Ideen dem Pro-
dukt , Kombinierter Verkehr zu dem ihm zustehenden
Stellenwert im Giiterverkehrsmarkt verhelfen.
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Die Partnerschaft von DB Cargo mit der Firma Kombi-
verkehr wie auch die Errichtung eines ShortSeaShipping
Promotion Center in Deutschland sind insoweit beispiel-
gebend und lassen zuversichtlich nach vorne schauen.
Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Woh-

nungswesen begriifit derartige Schritte und wird — das
zeigt die Vielzahl der von ihm ergriffenen und geplanten
MaBnahmen — am weiteren Ausbau des Kombinierten
Verkehrs festhalten. Der Kombinierte Verkehr ist ein we-
sentliches Element einer integrierten Verkehrspolitik.
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