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Zentrale MaBnahmen zur Starkung des Kontakt

. Martin
Kombinierten Verkehrs Roggermann
Die Bundesregierung will den TreibhausgasausstoB senken und den klimafreundlichen Referent fiir
Kombinierten Verkehr stiarken. Im Folgenden gibt die Allianz pro Schiene konkrete Verkehrspolitik
Empfehlungen, wie der Bund den Kombinierten Verkehr schon kurzfristig unterstiitzen mg?ﬁnzrﬁg;esrr?]gnn%
und mehr Giter auf die Schiene verlagern kann. allianz-pro-schiene.de
Vorbemerkung

Im aktuellen Koalitionsvertrag verfolgt die Bundesregierung das Ziel, den Kombinierten
Verkehr (KV) zu starken. Zugleich sieht der Klimaschutzplan ein ambitioniertes Ziel zur
Reduktion der Treibhausgase im Verkehr vor — bis zum Jahr 2030 will der Bund ein Minus
von 42 Prozent gegenuber 1990 erreichen. Damit ist klar, dass an der
Verkehrsverlagerung auf die Schiene kein Weg vorbeifiihrt, denn schon heute sind die
Glterbahnen finfmal klimaschonender als der Lkw. Um die Ziele zu erreichen, empfehlen
wir bedarfsgerechte Infrastrukturausbauten, faire Wettbewerbsbedingungen und einen
verlasslichen verkehrspolitischnen Rahmen fiir den Kombinierten Verkehr. Die folgenden
Handlungsempfehlungen wurden im Netzwerk Kombinierter Verkehr der Allianz pro
Schiene erarbeitet.
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1. Infrastruktur fiir den Kombinierten Verkehr aushauen
1.1 Ersatzinvestitionen in KV-Umschlaganlagen unterstiitzen

Der Bund fordert bereits den Neubau von KV-Umschlaganlagen nicht bundeseigener
Unternehmen. Im Rahmen dieses Forderprogramms konnte eine Vielzahl von Terminals
erricntet und ein groBer Umfang von Verkehren verlagert werden. Einige
Umschlaganlagen haben allerdings inzwischen ein Alter erreicht, in dem
Ersatzinvestitionen notwendig werden.

Daher sollte der Bund Ersatzinvestitionen als zuwendungsfahige MaBnahmen bei der
anstehenden Uberarbeitung seiner KV-Forderrichtlinie ergidnzen. So kénnen die
bereitgestellten Mittel des Forderprogramms abgerufen und der Erhalt der bereits
getatigten Investitionen sichergestellt werden.

1.2 Neubau innovativer Hubs finanzieren

Der Schliissel zum langfristigen Erfolg des KV-Produktionssystems ist ein
leistungsfahiges Netz innovativer Hubs. Solche Umschlagzentren biindeln nicht
ganzzugfahige Verkehrsstrome von Mittelzentren und sind eine Voraussetzung fir den
Aufbau innovativer Zugsysteme wie Metronet. Ein erster Schritt dorthin wird der in Bau
befindliche MegaHub in Lehrte sein. Dartiber hinaus werden aber weitere, auf die
Umschlagkapazitit bezogen eher mittlere Standorte benétigt, die unterschiedliche
Relationsbiindel behandeln konnen. Diese sollten verkehrsgeographisch vorteilhaft zu
potenziellen Quellen und Senken liegen und als Eisenbahnknoten eine giinstige Lage im
Schienennetz aufweisen, um ihre Funktion zu erfillen. Je nach Standort kbnnten die
Anlagen nicht nur auf KV-Leistungen, sondern auch auf Wagenladungsverkehre ausgelegt
sein. Derartige Multi-Hub-Standorte konnten folgende Funktionen umfassen:

e ein klassisches“ KV-Terminal fiir den Umschlag zwischen Ziigen (vertikale
Sortierung) und fiir regionale Mengen,

e Gleise fiir die Umstellung von Wagengruppen (horizontale Sortierung),

e ein Instandhaltungsgleis flr einfache Wartungsarbeiten,

e Behandlung von Gleisanschlussverkehren und zusétzliche logistische Einrichtungen
wie Containerdepots.

Der Bund sollte den Neubau solcher Multi-Hub-Standorte (ber den Bedarfsplan
finanzieren und auch private Terminalbetreiber im Rahmen der KV-Forderrichtlinie beim
Bau dieser innovativen Anlagen unterstiitzen. Gleichzeitig sollten bei der Planung neuer
Terminalstandorte ausreichend dimensionierte Infrastrukturkapazitdten schienenseitig
(z.B. fiir Vorladegruppen, Reservewagen) und straBenseitig (z.B. Abstellflichen fiir Lkw)
berlicksichtigt werden.
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1.3 Investitionen in KV-Umschlaganlagen im europdischen Ausland ermdglichen

Deutschland ist eines der EU-Lénder, die am starksten mit Transitverkehren belastet sind.
Gleichzeitig finden staatliche Infrastrukturinvestitionen ausschlieBlich auf deutschem
Hoheitsgebiet statt. Die Schweiz verfolgt dagegen eine andere Investitionsstrategie und
unterstiitzt seit Jahren erfolgreich Investitionen in  Umschlaganlagen und
Schieneninfrastrukturprojekte im Ausland (u.a. in Deutschland).

Durch gezielte Investitionen des Bundes in KV-Terminals, deren Quell- oder Zielverkehre
vornehmlich Deutschland betreffen, kénnen zusatzliche Umschlagkapazititen dort
geschaffen werden, wo Verkehre ihren Ursprung haben. Im Ergebnis wiirden Transporte
bereits im Ausland auf die Schiene verlagert und die StraBen hierzulande vom Lkw-
Fernverkehr entlastet werden.

1.4 740-m-Netz finanzieren und Hauptkorridore fiir 1.500-m-Ziige ertiichtigen

Die EU-Standardlange fiir Giiterziige betrdgt 740 m und wird in Deutschland aufgrund von
Infrastrukturengpdssen deutlich unterschritten — nur jeder zehnte Zug ist langer als 700
m. Der Einsatz langerer Ziige wiirde die Wettbewerbsfahigkeit des Kombinierten Verkehrs
erheblich steigern, setzt aber die Ertiichtigung des Schienennetzes voraus. Die dafiir
notwendigen InfrastrukturmaBnahmen haben ein Gesamtvolumen von 680 Millionen Euro
und wurden im Bundesverkehrswegeplan bereits mit einem hohen Nutzen-Kosten-
Verhéltnis bewertet: Fiir jeden Euro Steuergeld entsteht der fiinffache volkswirtschaftliche
Nutzen. Im Koalitionsvertrag hat sich die Bundesregierung vorgenommen, die prioritaren
MaBnahmen des 740 m-Netzes bis 2020 umzusetzen.

Damit dringend bendtigte Kapazitaten fiir die Verkehrsverlagerung geschaffen werden
konnen, sollte der Bund das gesamte 740-m-Netz umgehend auskommlich finanzieren.
Hauptkorridore sollten mit dem Zielhorizont 2025 fiir die grenziiberschreitende
Befahrbarkeit mit 1.500-m-Ziigen ausgebaut werden.

1.5 Tunnel fiir den Transport aller Lkw-Sattelanhédnger auf der Schiene aushauen

Lkw-Sattelanhdnger mit vier Metern HoOhe sind europaweit Standard, kénnen in
Deutschland aber noch immer nicht auf allen Strecken im Kombinierten Verkehr
transportiert werden. Der begrenzende Faktor ist das zu kleine Profil einiger
Eisenbahntunnel auf wichtigen Strecken (u.a. Au-Siegen, Hagen-Siegen-GieBen). Der
Bund sollte daher Tunnel mit einem zu kleinen Profil auf das zukunftssichere GC-Profil
erweitern, damit alle Lkw-Sattelanhdnger im Kombinierten Verkehr auf der Schiene
befordert werden konnen.

Zur Finanzierung sollte ein Fonds fiir die Planung und den Ausbau von Tunneln geschaffen
werden, der auch aus nicht abgerufenen Haushaltsmitteln der KV- und
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Gleisanschlussforderung sowie des Larmsanierungsprogramms gespeist wird und die
iiberjahrige Mittelverwendung erlaubt.

2. Kombinierten Verkehr im Wetthewerb starken
2.1 Bundesprogramm Zukunft Schienengiiterverkehr auskimmlich finanzieren

Das Bundesprogramm Zukunft Schienengliterverkehr ist eine SofortmaBnahme im
Masterplan Schienengiterverkehr des Bundesverkehrsministeriums (BMVI). Mit dem
Programm sollen Innovationen im Schienengiiterverkehr anhand von Testfeldern und
Pilotvorhaben erprobt und die Markteinfiihrung ermdglicht werden. Die Bundesregierung
hat angekiindigt, das Forderprogramm in dieser Legislaturperiode mit insgesamt 500
Millionen Euro auszustatten, weitere 500 Millionen Euro will die Bahnbranche aufbringen.
Im Bundeshaushalt sind dagegen lediglich 30 Millionen Euro vorgesehen. Angesichts der
groBen Herausforderungen bei der dringend notwendigen Modernisierung des
Schienengiterverkehrs und beim Klimaschutz, bleibt diese Dotierung weit hinter dem
Bedarf zurtick.

Daher sollte der Bund das Bundesprogramm Zukunft Schienengiiterverkehr im Haushalt
2021 mit 60 Millionen Euro finanzieren und das Volumen in den Folgejahren weiter
aufstocken.

2.2 De-minimis-Forderung grundlegend neuausrichten

In Deutschland flieBt ein Teil der Einnahmen aus der Lkw-Maut in Form von Férdergeldern
an die StraBentransportunternehmen zuriick. So sind im Bundeshaushalt 2020 allein fiir
das De-minimis-Forderprogramm Mittel in Hohe von 212 Millionen Euro vorgesehen.
Damit werden finanzielle Beihilfen, beispielsweise fir die Anschaffung von Lkw-Reifen,
Mikrowellen oder Kiihlschranken gewahrt.

Wir fordern vom Bund eine Neuausrichtung dieses Programms. Anstelle von Teilen und
Ausristungsgegenstanden, die den Lkw-Fernverkehr férdern, sollten kiinftig nur noch
MaBnahmen zur Starkung des Kombinierten Verkehrs finanziell unterstiitzt werden.

a) KV-Verladetechnik am Lkw fordern

Die Beschaffung von Lkw-Sattelanhdngern mit Greifkanten fiir die Kranverladung ist
bislang im Rahmen des De-minimis-Programms nicht férderfahig. Unternehmen, die den
umweltfreundlichen Kombinierten Verkehr nutzen, miissen diese Ausstattung also aus
Eigenmitteln bestreiten. In der Folge sind derzeit etwa 95 Prozent der Sattelanhédnger in
Deutschland nicht mit Greifkanten ausgertistet und kénnen nicht per Kran auf die Schiene
verladen werden. Auch alternative Umschlagsysteme, bei denen die Verladetechnik
hauptséchlich auf dem Lkw verbaut ist, werden derzeit weder iber das De-Minimis-
Programm noch iber die KV-Forderung unterstiitzt.
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Um den Anteil kranbarer Sattelanhdnger zu steigern, sollte das BMVI daher die
Zusatzkosten fiir die Beschaffung von Lkw-Sattelanhdngern mit Greifkanten schon
kurzfristig als forderfahige MaBnahme in das De-minimis-Programm aufnehmen. Zur
Unterstiitzung des Kombinierten Verkehrs in der Flache und in der City-Logistik sollte
auch die Verladetechnik alternativer KV-Umschlagsysteme am Lkw geférdert werden.

b) Willkommenshonus fiir KV-Einsteiger gewdhren

Der Kombinierte Verkehr bietet Transportunternehmen eine Reihe von Vorteilen — u.a. bei
der Verbesserung der Umweltbilanz, der Verkiirzung von Transportzeiten und der
Bewdltigung des Fahrermangels. Logistisch sind kombinierte Verkehre aber deutlich
anspruchsvoller als der StraBengiiter-Fernverkehr. Viele potenzielle KV-Nutzer scheuen
daher den Einstieg in das fiir sie neue Transportsystem und belassen ihre Verkehre auf
der StraBe. Transporteure, die ihre Logistik dagegen umgestellt und Verkehre verlagert
haben, nutzen den Kombinierten Verkehr in der Regel dauerhaft.

Um Transportunternehmen den KV-Einstieg zu erleichtern, hat die Allianz pro Schiene
gemeinsam mit dem BGL und der DB Netz AG, unter Schirmherrschaft des
Bundesverkehrsministers, die Online-Plattform railway.tools ins Leben gerufen. Damit
konnen die Transporteure geeignete Umschlaganlagen und Verbindungen finden und
Kontakt mit KV-Operateuren sowie mdglichen Kooperationspartnern aufnehmen.
Grundlegende Informationsbediirfnisse von KV-Neueinsteigern werden so befriedigt,
allerdings verbleiben weiterhin erhebliche Kosten fiir die Umstellung der Logistik.

Damit mehr Unternehmen den Umstieg auf den Kombinierten Verkehr wagen, sollte der
Bund daher einen einmaligen Willkommensbonus fiir Neueinsteiger gewahren, die den KV
bislang nicht genutzt haben. Damit kann das wirtschaftliche Risiko der Logistik-
Umstellung reduziert und der Weg fiir die dauerhafte Verlagerung von Verkehren geebnet
werden. Der Willkommensbonus sollte aus dem De-minimis-Forderprogramm des BMVI
finanziert werden. Bei der bestehenden Aus- und Weiterbildungsforderung fr
Unternehmen des StraBengiiterverkehrs sollte sichergestellt werden, dass auch
MaBnahmen zur Vermittlung von KV-Kenntnissen unterstitzt werden.

2.3 Innovative KV-Umschlagsysteme fordern

Mit der aktuellen KV-Forderrichtlinie des Bundes kOnnen auch terminalgebundene
Bestandteile innovativer Umschlagsysteme geférdert werden. Die Beschaffung der
mobilen Bestandteile ist dagegen nicht forderfahig. Viele innovative Umschlagsysteme
sind aber zu einem groBen Teil oder sogar vollstandig mobil. Die Systeme erweitern die
Maglichkeiten des Kombinierten Verkehrs und erschlieBen Verkehre, die bislang nur auf
der StraBe stattfanden (z.B. Verladung nicht kranbarer Lkw-Sattelanhdnger, Transport von
neuen Nutzfahrzeugen).
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Bei der anstehenden Uberarbeitung der KV-Forderrichtlinie des Bundes sollten daher auch
mobile Bestandteile von KV-Umschlagsystemen in die Liste der férderfahigen
MaBnahmen aufgenommen werden.

2.4 Lkw nur im Vor- und Nachlauf des KV von der Maut befreien

In Deutschland zahlen Lastwagen ab einem Gesamtgewicht von 7,5 Tonnen eine Maut auf
BundesfernstraBen. Dabei spielt es keine Rolle, ob der Lkw im Fernverkehr auf
Transitstrecken oder auf Kurzstrecken im Kombinierten Verkehr eingesetzt wird. Anders
in der Schweiz: Dort erhalten Unternehmen fiir Fahrten im Vor- und Nachlauf des
Kombinierten Verkehrs eine Riickerstattung der dortigen Schwerverkehrsabgabe. Dies gilt
auch bei Fahrten von und zu grenznahen Umschlaganlagen in Deutschland. Der
Masterplan Schienengliterverkehr des BMVI sieht vor, dass die Freistellung von der Lkw-
Maut im Vor- und Nachlauf gepriift werden soll, diese Priifung steht weiterhin aus.

Gewdhrt hat der Bund dagegen eine Mautbefreiung fiir erdgasbetriebene Lastwagen, die
auch fiir den Lkw-Fernverkehr gilt. In Kombination mit der SteuererméaBigung fiir Erdgas
als Kraftstoff und dem EEN-Forderprogramm zur Anschaffung von Gas-Lkw, fiihrt dies zu
einer bedeutenden Schieflage im Wettbewerb der Verkehrstrager. Die Folge sind
Verkehrsverlagerungen zuriick auf die StraBe und potenzielle KV-Umsteiger, die ihre Lkw-
Fernverkehre noch kostengiinstiger als bislang betreiben. So konterkariert die
Bundesregierung ihre selbst angestrebte Verkehrsverlagerung und schadet dem
Klimaschutz, denn der Kombinierte Verkehr entlastet nicht nur die StraBen, er ist auch um
ein Vielfaches umwelt- und klimafreundlicher als der gasbetriebene Lkw-Fernverkehr.

Um diesen Fehlanreiz zu korrigieren, sollte der Bund Gas-Lkw ab 12 t Gesamtgewicht nur
im Vor- und Nachlauf des Kombinierten Verkehrs von der Maut befreien. Dariiber hinaus
sollten Fahrten mit emissionsarmen Euro-VI-Lkw im Vor- und Nachlauf des Kombinierten
Verkehrs ebenfalls von der Maut befreit werden.

3. Verldssliche Rahmenbedingungen fiir den Kombinierten Verkehr schaffen
3.1 Hirtefallausgleich zum Uberbriicken von Auslastungseinbriichen gewihren

Der Kombinierte Verkehr mit der Schiene reagiert aufgrund der hohen Fixkosten
besonders sensibel auf Nachfrageveranderungen. Bei Extremreaktionen des Marktes —
beispielsweise wahrend einer Wirtschaftskrise — verlagern Spediteure ihre Ladeeinheiten
vom Kombinierten Verkehr zuriick auf die StraBe, um die Auslastung der eigenen Lkw-
Flotte sicherzustellen. So kann schon bei wenigen fehlenden Ladeeinheiten im Zug die
gesamte Zugfahrt 6konomisch unrentabel werden. KV-Operateure reagieren darauf hdufig
mit der Streichung der Zugverbindung aus dem Fahrplan, wodurch bis auf weiteres
samtliche Ladeeinheiten zurtick auf die StraBBe verlagert werden.

Analog zum Kurzarbeitergeld, mit dem wirtschaftlich schwierige Phasen ohne
Entlassungen dberbriickt werden, sollte der Bund gefédhrdete KV-Verkehre unterstiitzen.
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Daflir kbnnten nicht abgerufene KV-Férdermittel als Zuschuss bei pl6tzlich auftretenden
Auslastungseinbriichen gewdhrt werden. Der Nachweis der Zug-Auslastung sollte
unbirokratisch durch einen anerkannten Wirtschaftspriifer erfolgen, Forderhéhe und -
dauer sollten begrenzt sein.

3.2 Kranbarkeit von Lang-Lkw gewdhrleisten

Das BMVI hat fiir Fahrten von ibergroBen Lkw — sogenannte Lang-Lkw — eine
Ausnahmeverordnung erlassen. VO0llig unverstandlich ist die darin enthaltene
Beschrankung auf nur eine kranbare Ladeeinheit, obwohl in der Regel mehrere
Ladeeinheiten bef6rdert werden.

Um die Kranbarkeit aller Lang-Lkw-Ladeeinheiten zu gewahrleisten, sollte das BMVI die

Verordnung anpassen und folgende Anderungen vornehmen:

Neunte Verordnung zur Anderung der
Verordnung tber Ausnahmen von
straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften fiir
Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit
Uberldange vom 19.09.2019

Anderungen und Ergénzungen zur
Gewaéhrleistung der Kranbarkeit aller
Ladeeinheiten

§ 6 Kombinierter Verkehr

(1) Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen
mit Uberldnge dirfen am StraBenverkehr
nur teilnehmen, wenn sie mindestens eine
Ladeeinheit befordern, die im kombinierten
Verkehr einsetzbar ist. Satz 1 gilt nicht fiir
Leerfahrten von oder zu Umschlaganlagen
des kombinierten Verkehrs. Abweichend
von Satz 1 reicht es aus, wenn

1. bei Fahrzeugen und
Fahrzeugkombinationen nach § 3 Satz 1
Nummer 1 der Sattelanhdnger dauerhaft
eine Ladeeinheit darstellt, die im
kombinierten Verkehr einsetzbar ist, oder

2. bei Fahrzeugen und
Fahrzeugkombinationen nach § 3 Satz 1
Nummer 2 bis 5 mindestens ein Teil der
Fahrzeugkombination dauerhaft eine
Ladeeinheit darstellt, die im kombinierten
Verkehr einsetzbar ist.

(2) Im kombinierten Verkehr einsetzbare
Ladeeinheiten im Sinne des Absatzes 1 sind

(1) Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen
mit Uberldnge diirfen am StraBenverkehr
nur teilnehmen, wenn alle beférderten
Ladeeinheiten im kombinierten Verkehr
einsetzbar sind. Satz 1 gilt nicht fiir
Leerfahrten von oder zu Umschlaganlagen
des kombinierten Verkehrs.-Abweichend
voRr-Satz-Hreichtesauswenn

(2) Im kombinierten Verkehr einsetzbare
Ladeeinheiten im Sinne des Absatzes 1 sind
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solche Container, Wechselbriicken, solche Container, Wechselbriicken,
Sattelanhdnger ohne Zugmaschine und Sattelanhdnger ohne Zugmaschine und
sonstigen Anhanger, die mit sonstigen Anhénger, die mit
Umschlaggeréten oder mit Umschlaggeraten edermit
Umschlagtechniken fiir nicht kranbare Umsehlagtechniken-tirnicht-kranbare
Sattelanhanger auf die Eisenbahn oder das Sattelanhdnger auf die Eisenbahn oder das
Binnen-, Kiisten- oder Seeschiff Binnen-, Kiisten- oder Seeschiff
umgeschlagen werden kdnnen. umgeschlagen werden kbnnen.
Umschlaggeréte im Sinne des Satzes 1 sind Umschlaggeréte im Sinne des Satzes 1 sind
Krédne und Flurforderzeuge. Krane und Flurférderzeuge.

3.3 Stabilitat der Lkw-MaBe und -Gewichte langfristig sicherstellen

Mit den jiingsten Anderungsverordnungen zum Einsatz von Lang-Lkw in Deutschland hat
das BMVI die flichendeckende Zulassung von verldngerten Sattelanhdngern (Typ 1) in
weiteren Bundeslandern erlaubt. Darliber hinaus ist die Lange der Fahrzeuge auf 17,88 m
angewachsen. Die Allianz pro Schiene und weitere Verbande des Bahnsektors warnen seit
Langem vor der Zulassung. Verldngerte Sattelanhdnger sind ein deutscher Sonderweg,
sie (berschreiten die EU-weit einheitlichen MaBe und konnen in eine Vielzahl von
Eisenbahn-Taschenwagen nicht verladen werden. Selbst in einer kostspieligen
Spezialversion sind die Fahrzeuge:

¢ Nicht kompatibel zu modernen Eisenbahnwagen,

e ein potenzielles Sicherheitsrisiko bei der Kran-Verladung,

e gegeniiber der StraBenversion (3 m Innenraumhdhe) im Nachteil beim
Transportvolumen (2,70 m Innenraumhohe).

Mit diesen Einschrankungen eignen sich verldngerte Sattelanhdnger nicht fiir den
Kombinierten Verkehr, stattdessen fordern und verbilligen die Fahrzeuge den
StraBengiterverkehr. Europaweit zugelassene Standard-Sattelanhdnger kdnnen dagegen
problemlos im Kombinierten Verkehr eingesetzt werden.

Vor dem Hintergrund, dass mehr als 90 Prozent der Transportleistung im Kombinierten
Verkehr mit Sattelanhdngern durch grenziiberschreitende Transporte erbracht wird, sollte
die Bundesregierung nur Sattelanhdnger erlauben, die zu allen gdngigen Eisenbahn-
Taschenwagen kompatibel sind. Dazu sind in der Ausnahmeverordnung folgende
Anpassungen vorzunehmen:

LKWUberlStVAusnV vom 19.12.2011 Ergdnzungen zur Gewdhrleistung der
Kranbarkeit

§ 4 Abmessungen
(5) Sattelanhanger nach § 3 Nummer 1
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diirfen eine Innenraumhdhe von 2,70 m
nicht iiberschreiten.

§ 6 Kombinierter Verkehr
(3) Sattelanhdanger nach § 3 Nummer 1
miissen in die géngigen Eisenbahn-
Taschenwagen passen und mit einem
klappbaren Unterfahrschutz ausgeriistet
sein.

Generell sollte der Bund keine Anderungen an den MaBen und Gewichten von Lkw und
Ladeeinheiten (Container, Wechselbriicken, Sattelauflieger) vornehmen und so
langfristige Planungssicherheit fiir die Unternehmen der KV-Branche gewahrleisten.

3.4 KV-Rahmenbedingungen auf der EU-Ebene harmonisieren

Seit 2005 ist die Tonnage im Kombinierten Verkehr mit der Schiene hierzulande um mehr
als 70 Prozent gestiegen. Damit diese Erfolgsgeschichte in Deutschland und Europa
fortgesetzt werden kann, hat die EU Kommission einen Vorschlag zur Modernisierung der
25 Jahre alten EU-Richtlinie fiir den Kombinierten Verkehr vorgelegt. Mit der angedachten
Revision will die Kommission Anreize flir die Verkehrsverlagerung schaffen, die
Wettbewerbsfahigkeit des KV grenziiberschreitend stiarken und einen Beitrag zum
Erreichen der europdischen Klimaschutzziele leisten.

Die Bundesregierung sollte sich daher fiir einen ziigigen Abschluss der Verhandlungen
zur Uberarbeitung der Richtlinie in Briissel einsetzen. Erheblichen Verbesserungsbedarf
gibt es insbesondere im Hinblick auf die Harmonisierung der derzeit sehr
unterschiedlichen Rahmenbedingungen fiir den Kombinierten Verkehr in den einzelnen
Mitgliedsstaaten. AnschlieBend sollte die neue Richtlinie umgehend in deutsches Recht
umgesetzt werden.

Berlin, den 21. November 2019

Kontakt
Martin Roggermann

Referent fiir Verkehrspolitik
030. 246 25 99 - 31
martin.roggermann@
allianz-pro-schiene.de
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