lle reden von Verkehrsver-

lagerung. Wenn der Giter-

transport nachhaltiger

werden solle, miissten mehr
Giiter auf die Schiene, betonte
jungst Bundesverkehrsminister
Andreas Scheuer (CSU). Der Kom-
binierte Verkehr (KV) trage we-
sentlich dazu bei, die Klimaziele
im Transportsektor zu erreichen,
sagte er bei einer gemeinsamen
Veranstaltung mit Kombiverkehr
und DB Cargo (siehe Seite 7).

Die gleiche Linie fahrt auch
die EU-Kommission mit ihrer
,Strategie fiir nachhaltige und in-
telligente Mobilit4t". Ralf-Charley
Schultze, Préasident des KV-Indus-
trieverbands UIRR, befiirchtet
aber, dass das Gegenteil passieren
konnte: Riickverlagerungen von
der Schiene auf die Strafe.

Jungster Stein des Anstof3es
war fir die Branche eine Abén-
derung im Mobilitdtspaket, die
ab 2022 den KV um bis zu neun
Prozent verteuern konnte. ,Die
sozialen Errungenschaften des
Mobilitatspakets sind sehr gut,
aber ich kritisiere, dass es jetzt
die Option fiir die Mitgliedstaa-
ten geben soll, das Grundprinzip
der rechtlichen Gleichbehandlung
von KV und Strafientransport bei
grenziiberschreitenden Verkehren
aufzuheben’, sagt Schultze. Die
intermodale Kette diirfe nicht
schlechter behandelt werden als
ein reiner Straflen-Lkw, der auf
langen Distanzen unterwegs sei.
,Wenn man diesen essenziellen
Grundsatz l6scht, braucht man
eigentlich gar keine KV-Richtlinie
mehr’, erklart er.

Artikel 4 der geltenden KV-
Richtlinie lasst zu, dass der inter-
nationale Kombinierte Verkehr

von Beschrankungen durch Kabo-
tagevorschriften ausgenommen
wird. Nutzten nun Mitgliedstaaten
die neue Moglichkeit, den Artikel
im Hinblick auf mégliche Verlet-
zungen von Sozialvorschriften zu
suspendieren, sei es um den kom-
binierten Haus-zu-Haus-Verkehr
schlecht bestellt, meint Schultze.
Die Kabotagefreiheit seineben der
Option, im Vor- und Nachlauf mit
44 Tonnen international fahren zu
diirfen, der einzige Vorteil des KV
in puncto Wirtschaftlichkeit.

,Ich mochte nicht, dass wir un-
ser Aquivalenzprinzip verlieren,
das es seit 1975 gibt", betont der
UIRR-Président. Es sei nicht hilf-
reich, Nachhaltigkeitsziele und
soziale Belange gegeneinander
auszuspielen. Einen Missbrauch
geltender Gesetze konne man mit
dem Digitalen Tachographen sehr
gut in den Griff bekommen, Mehr

Kontrollen seien eine erheblich
bessere Losung, als dem Kom-
binierten Verkehr das Riickgrat
zu brechen. ,Die Kabotagefreiheit
gibt uns etwas mehr Flexibilitét,
um die Ziige vollzubekommen.
Die Kapazitdten des Lkw-Trans-
ports im Vor- und Nachlauf sind
begrenzt, und der Preis spielt bei
der Wettbewerbsfahigkeit natiir-
lich auch eine wichtige Rolle:

Nachteile fiir den KV

Der KV miisse ohnehin schon
mit vielen Nachteilen leben, erldu-
tert Schultze. Wahrend der Lkw
auf der StrafSe einfach durchfahre,
gebe es hier einen Vorlauf, einen
Umschlag, einen Hauptlauf, wie-
der einen Umschlag und einen
Nachlauf. Hinzu kimen kontra-

produktive Regelungen der Léan-
der. So wiirden beispielsweise in
Deutschland LNG-Lkw drei Jahre
von der Maut freigestellt, wéahrend
mit dem umweltfreundlichen
elektrischen Zug weiterhin satte
Trassenpreise gezahlt werden
miissten. Das fithre zwangsldufig
zu Riickverlagerungen. Genauso
schéadlich fir den politisch gewoll-
ten KV seien auch die Steuerprivi-
legien fur den Dieselkraftstoff.

In Deutschland ist der Giter-
transport auf der Schiene 2020 von
19 auf 17,5 Prozent gesunken, wah-
rend der Marktanteil der Strafle
leicht wuchs, ergibt sich aus einer
Antwort der Bundesregierung auf
eine Anfrage der Griinen-Fraktion
im Bundestag. Die Schiene werde
gegeniiber dem Straflengiiterver-
kehr bis heute massiv benachtei-
ligt, kritisiert der Abgeordnete
Matthias Gastel. ,Allein die Die-

Gleichbehandlung erwiinscht

Lob allein niitzt dem Kombinierten Verkehr nichts — Branchenverband UIRR mo6chte mehr Forderung

selsubventionen fiir den Strafsen-
verkehr belaufen sich jéhrlich auf
mehr als acht Milliarden Euro. Da-
von entfallen rund vier Milliarden
Euro auf den Straf3engiiterverkehr”

Innerhalb der EU soll der
Schienengiiterverkehr bis 2030 im
Vergleich zu 2015 um 50 Prozent
zunehmen und sich bis 2050 ver-
doppeln. Im europédischen Green
Deal wird gefordert, einen wesent-
lichen Teil der 75 Prozent Inlands-
fracht, die derzeit auf der StrafSe
beférdert werden, auf Schiene
und Binnenwasserstraflen zu
verlagern. Aber auch dort ging es
bislang nicht vorwarts, sondern
zuriick. Der Anteil des Schienen-
verkehrs an der Inlandsfracht fiel
von 18,3 Prozent im Jahr 2011 auf
17,9 Prozent im Jahr 2018. ,Ange-
sichts der bislang nur begrenz-
ten Fortschritte miissen daher
dringend Mafinahmen ergriffen

werden’, heiflt es in der Mobili-
tatsstrategie der EU-Kommission.

Das wiinscht sich auch UIRR-
Prasident Schultze. Wenn die
Verlagerungsziele auch nur an-
satzweise ernst genommen wiir-
den, miisse in Sachen Infrastruk-
turausbau sehr viel passieren,
hebt er hervor. Schnell ausgebaut
werden konnten die Kranbarkeit
von Sattelaufliegern oder ldngere
Terminals. Der allergrofite Hebel
allerdings sei eine Verbesserung
der Qualitat des Schienengiiter-
verkehrs, der durch ein digitales
Monitoring von Terminal zu Ter-
minal erleichtert werden kénne.
,Es gibt derzeit viel verbale Un-
terstiitzung’, sagt Schultze. ,Aber
auch Geld ist notwendig, um die
Ziele zu verwirklichen
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