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1. Schlussfolgerungen und Empfehlungen

1.1.  Eine langfristig tragfdhige Losung zur Entwicklung eines effizienten und nachhaltigen multimodalen Verkehrs und
einer effizienten und nachhaltigen multimodalen Logistik muss bei den Problemen ansetzen, die dazu fithren, dass der
multimodale Verkehr teurer, langsamer und weniger zuverldssig ist als insbesondere der unimodale Verkehr auf der Strafe.
Sie kann nicht durch finanzielle Forderung oder ordnungspolitische Hilfestellung gelingen.

1.2, Ein derartiger Ansatz wire auch in ordnungspolitischer Hinsicht ressourceneffizient, da kein eigener Rechtsrahmen
benotigt wiirde.

1.3.  Um den multimodalen Verkehr zu verbessern, empfiehlt der EWSA neben technischer Innovation und der Losung
von Wettbewerbsproblemen auch die vollstindige Internalisierung der externen Kosten fiir alle Verkehrstrager, um gleiche
Wettbewerbsbedingungen zu schaffen. Der EWSA fordert ernsthafte Manahmen zur Sicherung und/oder Wiederein-
fihrung eines europiischen Einzelwagensystems, die Anbindung strategischer Infrastrukturen (z. B. Hifen) an
Bahnlosungen, Investitionen in Gleisanschliisse fiir die Industrie und die Einbeziehung grofer Logistikunternehmen in
eine modale Neuausrichtung ihrer Transportstrome.
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1.4, Um einen fairen Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern zu gewihrleisten, empfiehlt der EWSA ein sozial
beispielhaftes Verhalten aller Verkehrstrager, um hochwertige Verkehrsdienste, hochwertige Arbeitsplatze und gute soziale
Bedingungen zu gewdahrleisten mit dem Ziel, gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir alle Marktteilnehmer zu schaffen.

1.5.  Die aktuellen Probleme in Bezug auf den multimodalen Verkehr sind, abgesehen von den zusitzlichen Kosten fiir
den Umschlag und den zusitzlichen Transaktionskosten, Nachteile wie lange Lieferzeiten, Komplexitit, hoheres Risiko und
geringere Zuverldssigkeit, weshalb der multimodale Verkehr nicht so recht aus den Startlochern kommt.

1.6.  Essind deshalb Mafsnahmen erforderlich, um den multimodalen Giiterverkehr an sich wettbewerbsfahig zu machen
und zu effizienten und nahtlosen multimodalen Giiterverkehrsstromen zu gelangen, die dieselben Kosten verursachen wie
der unimodale Verkehr.

1.7. Auch muss sich die Bahn besser an die Bedingungen des offenen Marktes anpassen und Probleme beheben wie die
mangelnde Piinktlichkeit, Verlasslichkeit, Vorhersagbarkeit und Flexibilitdt, die sich negativ auf multimodale Losungen unter
Einbeziehung der Schiene auswirken.

1.8.  Beim Verkehr auf Binnenwasserstraffen sind offensichtlich Verbesserungen in Bezug auf die grenziibergreifende
Beforderungskapazitit erforderlich.

1.9.  Entscheidend fur eine erfolgreiche Intermodalitit sind angemessene Terminalinfrastruktureinrichtungen. Im
Interesse der Ressourceneffizienz sollten die Mitgliedstaaten auch bereit sein, bei der Planung der Terminalinfrastruktur in
Grenzregionen zusammenzuarbeiten. Die Entfernung zwischen den Terminals sollte an die Nachfrage, die Netzdichte sowie
weitere lokale Bedingungen angepasst werden.

1.10.  In Bezug auf die Staatsverschuldung empfiehlt der EWSA, dass offentliche Investitionen in intermodale
Infrastrukturen tiber die COVID-19-Krise hinaus von den Bestimmungen des Stabilitits- und Wachstumspakts
ausgenommen werden.

1.11.  Fur eine gut funktionierende Multimodalitit ist es wichtig, dass Regelungen etwa fuir die Gefahrgutabfertigung mit
verschiedenen Verkehrstrdgern einer einheitlichen Linie folgen und dass weitere rechtliche und praktische Fragen, die an der
Schnittstelle zwischen den Verkehrstrigern oder im Verkehr zwischen Mitgliedstaaten Schwierigkeiten verursachen
konnten, gelost werden.

1.12.  Eine Reihe von Problemen, die den intermodalen Verkehr behindern, konnte durch intelligente digitale Losungen
beseitigt werden, etwa Ortungs- und Verfolgungstechnik sowie weitere digitale Losungen, die eine effiziente Steuerung
multimodaler Verkehrsstrome erleichtern.

1.13.  Die Verordnung (EU) 2020/1056 des Europiischen Parlaments und des Rates () iiber elektronische Frachtbe-
forderungsinformationen wird den Austausch der gesetzlich vorgeschriebenen Informationen zwischen Verkehrsunter-
nehmen und Behorden mittels digitaler Plattformen ab August 2024 vereinfachen und die intermodalen Verkehrsstrome
verbessern.

1.14.  Der EWSA fordert die Europdische Kommission auf, seine Anregungen bei der anstehenden Uberpriifung des
rechtlichen Rahmens fiir den intermodalen Verkehr zu beriicksichtigen und dafur zu sorgen, dass der multimodale Verkehr
auch ohne besondere Fordermaflnahmen einen vollwertigen Beitrag zum Verkehrssystem leisten kann.

2. Hintergrund

2.1.  In der Mitteilung der Europdischen Kommission zur Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitit
(COM(2020) 789) heifit es: ,Um die Okologisierung des Giiterverkehrs in Europa zu unterstiitzen, muss der bestehende
Rahmen fur den intermodalen Verkehr grundlegend umgestaltet und zu einem wirksamen Instrument werden.”
Herausgestellt werden die Notwendigkeit der Uberarbeitung des Rechtsrahmens, einschlieRlich der Richtlinie iiber den
kombinierten Verkehr (Richtlinie 92/106/EWG des Rates (3), im Folgenden: ,die Richtlinie®), sowie die Moglichkeit der
Einfihrung wirtschaftlicher Anreize sowohl fiir den Betrieb als auch fiir die Infrastruktur. Die Anreize sollten an die
Uberwachung der Emissionen gekniipft werden.

() Verordnung (EU) 2020/1056 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2020 iiber elektronische Frachtbe-
forderungsinformationen (ABL. L 249 vom 31.7.2020, S. 33).

(»  Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 iiber die Festlegung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Beférderungen im
kombinierten Giiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten (ABL L 368 vom 17.12.1992, S. 38).



16.9.2021 Amtsblatt der Europdischen Union C 374/3

2.2.  Kernstiick der Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitat ist eine Verringerung der Treibhausgasemissionen
um 90% bis 2050. Der multimodale Verkehr spielt eine wichtige Rolle in der Strategie, die darauf abzielt, ein
umweltfreundliches Zusammenspiel der Verkehrstrager zu gewdahrleisten, wozu auch gehort, die Dominanz des
Strafengiiterverkehrs zu verringern.

2.3, In der Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitit wird zudem auf die Bedeutung der multimodalen Logistik
hingewiesen, auch in stidtischen Gebieten. Es wird betont, dass eine effiziente Planung nétig ist, um Leerfahrten zu
vermeiden, und dass der Giiterverkehr in den Pldnen fiir die Mobilitdt in der Stadt beriicksichtigt werden muss.

2.4, In der Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitit wird auch auf den Mangel an Umschlaginfrastruktur
hingewiesen, einschliefSlich multimodaler Hinterlandterminals, sowie darauf, dass die Umschlagtechnik verbessert werden
muss, wozu auch der multimodale Datenaustausch sowie intelligente Verkehrsmanagementsysteme fiir alle Verkehrstriger
gehoren. Die Kommission beabsichtigt, Mittel bereitzustellen und Mafinahmen, auch im Bereich Ful, zur Behebung dieser
Probleme zu ergreifen. Hier konnen auch Regeln fiir staatliche Beihilfen fiir die Schiene sinnvoll sein.

2.5.  Im Rahmen des Aktionsplans zur Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitit plant die Kommission eine
Uberarbeitung des Rechtsrahmens fiir den intermodalen Verkehr, einschlieflich der Richtlinie, die 2022 stattfinden soll.

2.6. In ihrem Vorschlag von 2017 (COM(2017) 648) schlug die Kommission Anderungen an der Richtlinie vor und
stellte fest, dass die Abstimmung zwischen den Mitgliedstaaten beim Bau intermodaler Terminals verbessert werden muss
und dass Vereinfachungen bei den administrativen Verfahren notig sind. An der Notwendigkeit von Férdermafinahmen
wurde jedoch festgehalten, einschlieflich spezieller Regeln fiir den Marktzugang, insbesondere in Bezug auf die auf der
Strale zuriickgelegten Teilstrecken. Wihrend des Legislativverfahrens wurden erhebliche Anderungen an dem Vorschlag
vorgenommen, weshalb ihn die Kommission zuriickzog.

2.7.  Durch die Verordnung (EU) 2020/1055 des Europdischen Parlaments und des Rates(®) zur Anderung der
Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 des Europiischen Parlaments und des Rates () erhielten die Mitgliedstaaten jedoch die
Moglichkeit, von den Regeln fiir den Marktzugang fiir die auf der Strafle zuriickgelegten Teilstrecken abzuweichen und die
iiblichen Kabotageregeln anzuwenden.

3. Allgemeine Bemerkungen

3.1.  Eine tragfdhige langfristige Losung zur Entwicklung eines effizienten und nachhaltigen multimodalen Verkehrs und
einer effizienten und nachhaltigen multimodalen Logistik muss bei den Problemen ansetzen, die dazu fithren, dass der
multimodale Verkehr teurer, langsamer und weniger zuverldssig ist als insbesondere der unimodale Verkehr auf der Strafe.
Sie kann nicht durch finanzielle Forderung oder ordnungspolitische Hilfestellung gelingen.

3.2.  Ein solcher Ansatz wiirde es auch ermoglichen, auf komplexe Regeln zu verzichten, mit denen die Begriffe
kombinierter oder multimodaler Verkehr definiert werden und die sicherstellen, dass die Unternehmen Anspruch auf
finanzielle Unterstiitzung und eigene Regeln fiir den Marktzugang haben. Dies wire also auch in ordnungspolitischer
Hinsicht ressourceneffizient.

3.3.  Um den multimodalen Verkehr zu verbessern, empfiehlt der EWSA neben technischer Innovation und der Losung
von Wettbewerbsfragen die vollstindige Internalisierung der externen Kosten fiir alle Verkehrstriger, um gleiche
Wettbewerbsbedingungen zu schaffen. Der EWSA fordert ernsthafte Manahmen zur Sicherung und/oder Wiederein-
fuhrung eines europdischen Einzelwagensystems, die Anbindung strategischer Infrastrukturen (z. B. Hifen) an
Bahnlosungen, Investitionen in Gleisanschlisse fiir die Industrie und die Einbeziehung grofer Logistikunternehmen in
eine modale Neuausrichtung ihrer Transportstrome.

3.4, Um einen fairen Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern zu gewihrleisten, empfiehlt der EWSA ein sozial
beispielhaftes Verhalten aller Verkehrstrager, um hochwertige Verkehrsdienste, hochwertige Arbeitsplitze und gute soziale
Bedingungen zu gewiahrleisten mit dem Ziel, gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir alle Marktteilnehmer zu schaffen.

() Verordnung (EU) 2020/1055 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2020 zur Anderung der Verordnungen (EG)
Nr. 1071/2009, (EG) Nr. 1072/2009 und (EU) Nr. 1024/2012 im Hinblick auf ihre Anpassung an die Entwicklungen im
Kraftverkehrssektor (ABL L 249 vom 31.7.2020, S. 17).

() Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009 iiber gemeinsame Regeln fiir
den Zugang zum Markt des grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehrs (ABL L 300 vom 14.11.2009, S. 72).
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3.5.  Der EWSA unterstreicht, dass qualifizierte und motivierte Arbeitskrafte und gute Arbeitsbedingungen eine wichtige
Voraussetzung fiir die erfolgreiche Entwicklung des multimodalen Verkehrs sind. Der EWSA fordert eine Uberarbeitung der
Entsendevorschriften, bei der die Situation des hochmobilen Eisenbahnpersonals beriicksichtigt wird. Dariiber hinaus
empfiehlt der EWSA einfache, klare und iiberpriifbare Vorschriften und ein angemessenes System zur Uberwachung der
Einhaltung, um im Interesse der Gesundheit und des fairen Wettbewerbs faire Arbeitsbedingungen (Ausbildung, Arbeits-
und Ruhezeiten, Sprachniveau, Entlohnung, Gesundheitsschutz und Sicherheit am Arbeitsplatz, moderne sanitire
Einrichtungen, angemessene Ubernachtungsméglichkeiten usw.) fiir alle Beschiftigten im Verkehrssektor zu gewéhrleisten.

3.6.  Probleme beim multimodalen Verkehr sind, abgesehen von den zusitzlichen Kosten fiir den Umschlag und den
zusdtzlichen Transaktionskosten, Nachteile wie lange Lieferzeiten, Komplexitit, hoheres Risiko und geringere
Zuverlassigkeit. Deshalb kommt der multimodale Verkehr nicht so recht aus den Startlochern.

3.7.  Einer kiirzlich vorgelegten Untersuchung () zufolge bestehen erhebliche Kostenunterschiede zwischen unimodalen
Losungen (reiner Straflenverkehr) und intermodalen Losungen. Die Mehrkosten ergeben sich aus dem zusitzlichen
Aufwand fur die Organisation des multimodalen Transports (50 bis 100 Euro pro Befoérderung), den durchschnittlich
25 Stunden lingeren Transportzeiten (zwischen 4 und 120 Stunden), was zusdtzliche Kosten von 75 bis 100 Euro pro
Beforderung bedeutet, sowie dem Fehlen einheitlicher Verfahren fiir die Bearbeitung der Dokumente, was einen Verlust von
5 bis 150 Euro pro Beforderung bedeutet.

3.8. In der Studie wird allerdings festgestellt, dass sich die Unterschiede bei den Kosten moglicherweise bei langen
Entfernungen ausgleichen. Beihilfemaffnahmen nicht mitgerechnet, liegt ihr zufolge der Break-even-Point liegt bei 595 km
fiir Schiene/Strafle, 266 km fur Binnenwasserstrafle/Strale und 736 km fur Kurzstreckenseeverkehr/Strafe.

3.9. Insbesondere wird in der Untersuchung bedauert, dass hiufig keine Technik fiir Ortung und Verfolgung zur
Verfiigung steht und dass keine elektronischen Dokumente verwendet werden konnen.

3.10.  Die Folgenabschitzung zum Legislativvorschlag von 2017 in Bezug auf die Richtlinie weist zusitzliche Kosten fiir
intermodale Verkehrslosungen von insgesamt fast 60 % aus, die vor allem auf die Umsetzung, Verzdgerungen,
Transaktionskosten usw. zuriickzufithren sind (°).

3.11. Ganz eindeutig miissen deshalb Mafnahmen ergriffen werden, um den multimodalen Giiterverkehr an sich
wettbewerbsfahig zu machen, die oben beschriebenen Probleme zu beheben und zu effizienten und nahtlosen
multimodalen Giiterverkehrsstromen zu gelangen, die dieselben Kosten verursachen wie der unimodale Verkehr.

3.12.  In diesem Zusammenhang kann auch darauf hingewiesen werden, dass sich die Bahn besser an die Bedingungen
des offenen Marktes anpassen und Probleme beheben muss wie mangelnde Piinktlichkeit, Verldsslichkeit, Vorhersagbarkeit
und Flexibilitat, die sich eindeutig negativ auf multimodale Losungen unter Einbeziechung der Schiene auswirken.

3.13.  Beim Verkehr auf Binnenwasserstralen sind offenbar Verbesserungen in Bezug auf die grenziibergreifende
Beforderungskapazitit erforderlich.

3.14.  Weitere Probleme sind Engpisse aufgrund fehlender Kapazititen in multimodalen Terminals und Logistikkno-
tenpunkten. In der Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen zur Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitit (7)
heifst es, dass Entfernungen zwischen Terminals von mehr als 300 km, wie sie etwa in Finnland oder Teilen von Schweden
auftreten, zu lang sind, da in diesem Fall die Moglichkeit kurzer Teilstiicke der Beforderung auf der Strafde von etwa 150 km
nur eingeschrankt gegeben ist. Zwar wird die entscheidende Bedeutung angemessener Terminalkapazititen, vor allem
entlang der TEN-V-Kernnetzkorridore anerkannt, doch muss bedacht werden, dass die Abstdnde zwischen den Terminals
auch in einem angemessenen Verhiltnis zum Beforderungsautkommen in der jeweiligen Region stehen miissen und der
Tatsache Rechnung tragen miissen, dass das Netz in verschiedenen Teilen Europas unterschiedlich dicht ist.

3.15. Die Koordinierung der Planung fiir Terminals in Grenzregionen zwischen benachbarten Mitgliedstaaten ist
allerdings auch im Hinblick auf die Ressourceneffizienz von grundlegender Bedeutung.

()  TRT (2017) — Gathering additional data on EU combined transport — Final report.
(°)  Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen, Folgenabschitzung (SWD(2017) 362 final).
()  SWD(2020) 331.
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3.16.  In einer kiirzlich vorgelegten Studie () iber die Folgen der Einschrankung der Kabotage im kombinierten Verkehr
bei auf der Strafle zuriickgelegten Teilstrecken wird festgestellt, dass aufgrund von Problemen mit der Verfugbarkeit und
Flexibilitit von Fahrern sowie Unterschieden beim Kostenniveau die sogenannte Kombikabotage hiufig angewandt wird
und dass Beschrinkungen dieser Form der Kabotage deshalb bestimmte negative Soforteffekte fiir die Betroffenen auslosen
konnen, einschlieflich einer Riickverlagerung auf den unimodalen Strafenverkehr und einer Reduzierung der
Schienengiiterverkehrsdienste, wohingegen die Terminalbetreiber der Auffassung sind, dass eine hohere Produktivitdt
und bessere Dienstleistungen der Terminals einen maoglichen Anstieg der Transportkosten langfristig ausgleichen.

3.17.  Es ist auch wichtig, dafiir zu sorgen, dass Regelungen etwa fiir die Gefahrgutabfertigung mit verschiedenen
Verkehrstragern einer einheitlichen Linie folgen und dass weitere praktische und rechtliche Fragen, die an der Schnittstelle
zwischen den Verkehrstragern oder im Verkehr zwischen Mitgliedstaaten Schwierigkeiten verursachen konnten, geldst
werden.

3.18.  Einige der aufgefiihrten Probleme lassen sich mit intelligenten digitalen Losungen beheben. Beispiele wiren etwa
Ortungs- und Verfolgungstechnik sowie weitere digitale Losungen, die eine wirksame Steuerung multimodaler
Verkehrsstrome erleichtern.

3.19. Die Verordnung (EU) 2020/1056 iiber elektronische Frachtbeforderungsinformationen wird den Austausch der
gesetzlich vorgeschriebenen Informationen zwischen Verkehrsunternehmen und Behorden mittels digitaler Plattformen ab
August 2024 vereinfachen und zumindest einen Teil des Problems der standardmifligen Dokumentation und des
elektronischen Austauschs von Dokumenten, wie oben beschrieben, 16sen.

3.20.  Es gibt also offenbar Moglichkeiten zur Behebung der meisten beschriebenen Probleme, die einem erfolgreichen
multimodalen Giiterverkehr im Weg stehen.

3.21.  Dazu ist jedoch eine angemessene Terminalinfrastruktur nétig. Im Interesse der Ressourceneffizienz sollten die
Mitgliedstaaten auch bereit sein, bei der Planung der Terminalinfrastruktur in Grenzregionen zusammenzuarbeiten.

3.22.  In Bezug auf die Staatsverschuldung empfiehlt der EWSA, dass offentliche Investitionen in multimodale
Infrastrukturen iber die COVID-19-Krise hinaus von den Bestimmungen des Stabilitits- und Wachstumspakts
ausgenommen werden.

3.23.  Erforderlich ist auch, wie weiter oben dargelegt, ein stirker marktorientiertes Verhalten insbesondere der Bahn und
der Binnenwasserstralenterminals.

3.24.  Wenn die benannten Probleme angemessen gelost werden, wird der multimodale Verkehr auch ohne besondere
Fordermafnahmen einen vollwertigen Beitrag zum Verkehrssystem leisten konnen.

Briissel, den 7. Juli 2021

Die Prisidentin
des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses
Christa SCHWENG

(®)  Mobility Package 1 — Data gathering and analysis of the impacts of cabotage restrictions on combined transport road legs. TRT
(Transporti e Territorio SRL).
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