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GemdB Artikel 2 Satz 2 des Gesetzes zu den Vertridgen vom
25. Mdrz 1957 zugeleitet mit Schreiben des Chefs des Bundes-
kanzleramtes vom 14. Juni 1985 - 14 - 680 70 - E - Ve 135/85 -.

Diese Vorlage ist mit Schreiben des Herrn Pridsidenten der
Kommission der Europdischen Gemeinschaften vom 22. Mai 1985

dem Herrn Prdsidenten des Rates der Europdischen Gemeinschaften
iibermittelt worden.

Die Anhdrung des Europdischen Parlaments und des Wirtschafts-
und Sozialausschusses zu der genannten Kommissionsvorlage ist
vorgesehen,

Mit der unmittelbar bevorstehenden BeschluBfassung durch den
Rat ist zu rechnen.

Zur Information wird gleichzeitig die von der Kommission der
Europaischen Gemeinschaften zu ihrer Vorlage ibermittelte
Begriindung beigefiigt.
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1. Frwelterung des Anwendungsbereiches

Die Richtlinie Nr. 82/603/EWs vem 23. Juli 1981(1) zur Anderung
der Richtlinie Wr. 75/130/Fvc liber die Festlegung gemeinsamer
Regeln fUr bestimmte Refdrderungen 1m Kombinierten Gliterverkehr
zwischen Mitgliedstaazen({2) wurde zu einem Zeitpunkt erlassen,
als die Nefdrderung in Containern die einzige 1in <er
Pinnenschiffahrt flr den kombinierten Verkehr zwischen aen
Mitgliedstaaten angewendete Technik darstellte.

Mie Fntwicklung des kowbinierten Verkehrs in den letzten zehn
Jahren hat gezeigt, da” die Gemeinschaftsregelunyen einer stin-
dige Anpassung bedirfen, um die von neuen Techniken gebotenen
Bdglichkeiten pesser nutzen zu kdnnen.

Zwar 1st die Kommlssion der huffassung, dar die Entwicklung des
kompinierten Verhehrs mit globalen Ma“nahmen gefdrdert werden
501llte, indem die Mafnahmen fiir alle unmittelbar betroffenen
Pereichen festgelegt werden, meint jedoch auch, daff bestimmte
besorndere Verhdltnisse punktuelle Aktionen ndtiy machen k&n-
nen. 30 hat sich erwiesen, da? der kombinierte Verkehr mit Bin-
nenschiffen ein vielversprechiendes Diversifizierungsinstrument
bietet und einen wichtigen Platz im [eistungsangebot einnehmen
xann. Mit der Richtlinie des Rates 82/603/TWC vom 28, Juli 19682
zur Anderung der Richtlinie 75/130/EWG Uber die Festleguny
yemelinsaner {legeln fUr bestimmte Befdrderungen im kombinierten
Yerkenr Schiene/Strate zwischen Mityliedstaaten wurde deswegen
der Celtunygsbereich auf die Refdrderung von Contsinern von
nindestens 20 Full in der PBinnenschiffahrt erweitert. Gemdr
dieser Anderungsrichtlinie stellen die Mituliedstaaten die Zu-
und Ablauftransyorte auf der Stra”e 1m Umkreis von hdchstens 50
km Luftlinie von den Binnenwasserumschlagpl8tzen von jeder Kon-
tingentlierung und Genehmigunyspflicht frei.

In jlingster Zeit wurden Studien durchgeflhrt, um die verschie-
denen Optionen zur Finrichtuny eines Ro-Ro (Roll on/Roll off)-
Linirenverkehrsdienstes, mit denen Lastkraftwagen,
Sattelfahrzeuge (nit oder ohne Zugmaschine), Anh¥nger und
viechselaufbauten mit Spezialschiffen von einem Rinnenhafen zuw
anderen befdrdert werden sollen, zu prifen. Vlie schon erwdhnt,
liandelt es sich um eine in innergemeinscnaftlichen
gyrenzilberschreitenden Verkehr ncue Verkehrstechnik. Sie wird
allerdings seit wehreren Jahren mit Frfolg auf der Nonaun
eingesetzt und pefindet =ich zur 7Zelt in vollem Aufschwuna. Was
vorstehend Uber die Vorteile der Verwendung von Containern in
der PMinnenschiffahrt gesagt wurde, gilt auch flUr den Roll
on/Roll off-Verkehr. MWie Leichter kBnnen bis etwa 50
cattelanh@nger oder andere Behdlter befdrderrn, was im Vergleich
zum Strafenverkelir eine Fneruvileeinsparung 1in der Gréfenordnung
von 1 : 3 ergibt. Auch bei den Personalkosten ergeben sich nche
Tinsparungen, da ein l.eichter von etwa sechs Personen bedient
werden kann.

(1Y Anl. 1'r. L 247 wvom 23.9.1982, 5. 6.
{2y ADl., 'r. L 4% vom 22.2.1975, ¢
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Allerdings sind ernhepliche Inves . itlioneo erfordertich, woraus
sich erklirt, daf die betelligten Kreise obgern, auf dem Rheiln
eine Technik einzuflhren, die siciy aui aer Donau pewdhrt hat.
Es sind nsmlich nicht nur besonders ausgeliegte Leichter ndtig,
auch der Umschlag Xann nur ir garz besonders ausgeristeten Ter-
minals durchgefihrt werden. pie Fosten flr den Bau des Ro-Ro-
Terminals im Binnenhafen Dulisburg—Ruhrort peliefen sich auf 2,3
Millionen DM (1 Million ECU). C.e investitionwkriterien machen
jedoch eine Schitzung des klinfrigen nedarfs ur 1 der zu erwar«
tenden Kosten erforderlict, c¢ie sich offenpar uam SO schwieriger
erweist, je hdher die Lebensaauer der petrerfeaden Einrich-
tungen 1ist.

7war kann man davon ausgehen, dal c.e windestgrdfenordiiung fur
die Infrastruktur bereits erreicnt ist, doch ist zu betonen,
dan die héchsten grdfenbedingten Kosteneinsparungen beim Bau
der Infrastruktur anfalien. Anders gesagt, oft 1st dexr Bau
einer Anlage mit hoher wapazitit relativ billiger als der Bau
einer Anlage mit yeringer rapazitdt. Diles gilt insbesondere flr
Umschlagpldtze, die aufgrund einer rationellen Investitionspla-
nung eher mit einer $Ur die Anfangszelt zu hohen Kapazltdt ge-
paut werden, anstatt ihre Kapazitdt schrittweise an die stei-
gende lNachfrage anzupassen. nllerdings kommt €S darauvf an, von
diesem anfinglichen Kapazitdtslberygang méglichst rasch zu einem
normalen NMutzungsgrad zu gelangen. Deswegen ist die Kommission
der Auffassung, dagd die neue Technik des kombinierten Vverkehrs
durch gemeinschaftliche Mannanmen unterstitzt werden mu?, mit
denen der Vor- und Nacalauf zu den gleichen pedingungen libera-
lisiert wird wie bel dan Containern.

Geoyrapiilscher Bereich um die pinnenhifen fir die Liberalisie-
Tung der zu- und *blavt aut der Strafle

Obwonl die wirtschaftskrise in den ietzten Jahren auch den ge-
samten Verkehrsmarkt tiberschattet hat, da der grenzﬁberschrei—
rende cltervekehr suridckying und dadurch ein Kapazitdtsiibergang
pei den vorhandenen Yerkehrsmitteln entstand, setzte sich den-
noch der Einsatz von Containgrn 1in der Binnenschiffahrt unter
sehr schwilerigen wettbewerbsverhiltnissen durch. Dieser LEnt-
wickluny kamen alierdings einige positive Faktoren zugute. SO
konnte die 1m vraftstoffverbrauch sehr sparsame BRinnenschiff-
fahrt heisplelswelse einen erheblichen Vorteil aus der Verteue-
rung des Castis ziehen., Ein durchschnittlicher Leichter kann
eipen Container mit einem dreimal ygeringeren kraftstoffver—
hrauch zum Zielort pefdrdern, als dies iin Stranenverkehr m—
glich ist. Aurterdem sind beim containertransport mit Pinnen-
schiffen Personalkosteneins.arungen msglich. Kurz gesagt, die
nefdrderuny von Containern in der Binnenschiffahrt konnte nach
schwierigen Anféngen zeigen, dafl sie als Befdrderungsart ausge-
zeichnet auf die MNotwendigkelten einer schnellen, zuverldssigen
und regeimdBigen pe f8¥rderunqg zum Zielort eingerichtet ist.

Fs 1st zu betonen, dan der rufschwung der Containerisierung in
der pinnenschiffahrt auch daéuf zurickzuflihren ist, dap das



-Leistungsangebot immer mehr differenziert wurde : Umschlag mit

modernen Umschlaggerditen in besonders daflir eingerichteten Ter-
minals, Ubernahme der Organisation von Zu- und Ablauf, weitere
Behandlung der Container, Lagerm®glichkeiten, Zusammenstellung
und Aufgliederung der Sendungen. Darliber hinaus bieten die Rin-
nenschiffsunternehmen immer 5fter feste Abfahrts—- und Ankunfts-
zeiten an. In der Woche sind Befdrderungen im Strafenverkehr im
allgemeinen zwar nach wie vor schneller, doch ist dies am
Vlochenende ganz anders, da fir BRinnenschiffe kein Wochenend-
Fahrgebot gilt, wie im GUterkraftverkehr.

Dies 1st die gegenwidrtige Lage, doch kann auch flUr die weitere
Entwicklung gesagt werden, dafl die Aussichten insbesondere fUr
den Verkehr auf dem Rhein und fiir eine verstirkte Verwendung
von Containern in der Binnenschiffahrt gbnstiq sind. In diesem
Zusammenhang ist die Frage berechtigt, ob das "geographische"
Gebiet mit einem Radius von 50 km um die Hédfen, das in der
Richtlinie 82/603/EWG festgelegt ist, diese Expansion nicht da-
durch verlangsamen k¥nnte, danf damit ein 2u kleiner Wirte
schaftsraum festgelegt ist, der eine optimale Nutzung des Con-
tainereinsatzes in der Rinnenschiffahrt nicht zuli4ft. Zwischen
jedem schiffbaren Fluff und den Regionen, die er durchfliert,
bestehen in einem mehr oder minder breiten Streifen wirtschaft-
liche Wechselbeziehungen.

Inabhidngig von den Vor- oder Nachteilen der Technik der Con-
tainerisierung in der Binnenschiffahrt munl ihr eigentlicher
Wert aufgrund wirtschaftlicher Faktoren bestemmt werden. Die
vorausgehenden {Iberlequngen k3nnten daran zweifeln lassen, dan
¢s  vom Standpunkt der Leistungsfdhigkeit des Verkehrs aus
gesehen klug wire, bei der Liberalisierung des Vor- und Nach-
laufs Kriterien anzuwenden, die wvon anderen Zielsetzungen als
der optimalen Verteilung der Ressourcen ausgehen; die Betonung
mu” bei den wirtschaftlichen Aspekten liegen. Anders gesagt,
der kombinierte Verkehr muf im gesamten Bereich, in dem er
wirtschaftlich wirksam ist, von jeder Kontingentierung und Ce-
na2hmigungspflicht befreite Vor- und Nachlaufstrecken nutzen
kdnnen, damit eine optimale Abwicklung mdglich ist. Nach diesen
Friterien darf angenommen werden, danf dieser Bereich sich fur
den kombinierten Verkehr Binnenwasserstrafe/Strafte bis zu
150 km um die Be-~ oder Entladehifen erstreckt.

Die Kommission ist somit der Auffassung, daf Artikel 1, Absatz
1, dritter Gedankenstrich der Richtlinie 75/130/EWG, zuletzt
gedndert durch die Richtlinie 82/603/EWG, in dem Sinne zu
dndern 1ist, daf die Zu- und Ablauftransporte auf der Strafe in
einem Umkreis von hdchstens 150 km Luftlinie von den Binnenwas-
serumschlagplédtzen von jeder Fontingentierung und Genehmigungs-
pflicht freigestellt werden.

Lrleichterungen der Zugleistung auf der Strafe im kombinierten
Werkverkehr

Mie Richtlinien Uber den kombinierten Verkehr gelten auch fiir
den Werkverkehr. Allerdings zeigt eine Untersuchung, saf die
Wernverkehr betreibenden Unternehmer nur sehr selten den komwbi-
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nierten Verkehr in Anspruch nahmen, weil dieser weyen der kom-
plizierten Crganisation vor uallen der LZugleistuny auf der
Strafe nicht sehr attraktiv 1st. Peim Voriaul wird die Zugleis-
tung auf der Strafe von dem Unternchmen, dem der Anhdnger oder
Sattelanhinger geh¥rt problemlos veon seinen cigenen Zuyfahrzeu-
gen erbracht.

Nie Schwierigkeiten ergeben sich hingegen bei der Zugleilstung
auf der Strafe im Machlauf, da das Unternehme.., flr das die GU-
ter bestimmt sind, die Zugyleistung vom Entlade unkt des Fahr-
zeuys zum Entladepunkt der Gliter, nicht mit se:nen eigenen
Tahrzeugen erbringen darf. Ganz offensichtlich handelt es sich
um Werkverkehr, selbst wenn das Zugfahrzeuyg un. das gezoyene
TFahrzeuy nicht demselben EigentlUmer gehdren und nichit im selben
Mityliedstaat zugelassen sind. Dasselbe Probilewm ergibt sich tlr
den Vorlauf bei der RUckfahrt.

Wenn der kombinierte Verkehr auch im Werkverkehr einen
Marktanteil erobern will, dann missen nach Auffassung der
Komniission den Unternenmen, flr welche die Glter bestirunt sind,
auf Cemeinschaftsebene Erleichterungen angeboten w:rden. Diese
Unternehmen miiften berechtigt sein, die Zugleistvryg auf der
Strafe im Nachlauf, um die CGlter zum Unternehmen zu befdrdern,
mit eigenen Fahrzeugen zu erbringen.

Zuliissiukeit von Defdrderungen auf der Strafe an Tagen und
innernalt, von Zeiltrsumen, wo Fernverkehre auf der Strale nicht
gestattet sind

Ner koumbinierte Verkehr sollte als eine Transporttechnik aus
eigenen Fecht gesehen werden. Die Anwendung von Rechts- und
Verwaltungsvorschriften flir herktmmliche Nefdrderunyen bilden
NMinaernisse fiir eine neormale Fntwickluny des kombinjierten
verhehirs., Dies gi1lt fUr =zolche Vorschriften, die an gewissen
Tagen (Bffentliche Felertage) und zu gewissen Zeilten
(Wochenende) Fernverkehre auf der Strafe untersagen.

Neshalb erneuert die Kommlssion i1hren Vorschlag aus dem Jahre
1980(1), um den kombinierten Verkehr in der Weise zu fdrdern,
dan pel kombinlerten Befdrderungen der Vor- ued Nachlauf auf

der fStrafle auch an Tagen und zu Zelten zuldssiy ist, zu denen
Fernverkehre verbLoten sind.

Arl. Mr. € 351 vom 31.12.1980, S. 37.
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VORSCIHLAG

LIMER RICHTLINIFE DES RATES
72Ul RMDERUMG DRR RICHTLINIE 75/130/EWG RER DIF FESTLEGUNG
GEMEINSAMER REGTLN Flir BESTIMMTE BEFUORDERUNGEN
IM KOMBINIERTEN GUTERVERKEHR ZWISCHEN MITGLIFDSTAATEN

Der Rat der Europdischen Gemeinschaften -

gestiitzt auf den Vertrayg zur Grlindung der Furopiischen Wirtschafts-

gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 75,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europdischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses,

in FErwdgqung nachstehender Griinde :

cie nnwendung der Richtlinie 75/130/EWG des Rates (1),
gelndert durch die Richtlinie 82/603/EWG (2) hat positive Ergebnisse
gebracht.

Die Fdrderung des kombinierten verkehrs liegt im Bffentlichen

Interesse.

(1Y AL fr. I 40 vom 22.2.1975, 5. 31.
{2z; "Ri. Nr. L 247 von 23.8,.1982, S. 6.
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Die stetige Entwicklung des kombinierten Verkehrs in der lezten
Jahren erfordert eine Anpassung der gemeinschaftliche Regelungen, um
die durch die verdnderten Techniken gebotenen MBglichkeiten besser

ausschBpfen zu kdnnen.

rie FEntwicklung der Befrderungen auf den Rinnenwusserstrafen lieCe
sich merklich beeinflulen, wenn die Zonen flir die Freistellungen des
vor- und Nachlaufs auf der Strafle im Umkreis der Belade- und
Entladeplitze erweitert werden kdnnten.

rs ist zweckdienlich, den Zugang des Werkverkehrs zum kombinierten

verkehr zu erleichtern.

Um den kombinierten Verkehr zu fdrdern, ist er von gewissen
Beschrinkungen bei der Benutzung der Strafe an gewissen Tagen oder

innerhalb gewisser Zeitrdume zu befreien.
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AT FOLCENDE RICUTLINIFE ERLASSEN :

Artikel 1

Pie Richtlinie 75/130/EWG wird wie folgt gedndert :

1. Artikel 1, Absatz 1, dritter Gedankenstrich erhidlt folgende

Fassung :

"- kombinierter Verkehr in der Binnenschiffahrt, die Befbrderung
von Lastkraftwagen, Anh¥ngern, Sattelanhingern mit oder ohne
Zugmaschine, Wechselaufbauten und von Containern von mindestens
20 Fub in der binnenschiffahrt zwischen Mitgliedstaaten mit
2u—- und Ablauftransporten auf der Strafe im Radius wvon hdch-

stens 150 km Luftlinie von den Binnenwasserumschlagplitzen.”

2. Artikel 4, Absatz 1, erhdlt folgende Fassung :

" . Wenn die Grenze vor Beginn der BefB8rderung auf der Eisen-
bahn oder der Binnenwasserstrafie auf der Strafle Uberschrit-
ten wird, so k8nnen die Mitgliedstaaten vom Verkehrsunter-
nehmer den Nachweis in Form eines entsprechenden Papiers
dafiir verlangen, dal fUr die Befdrderung des Motorfahr-
zeugs, des Lastkraftwagens, des Anhingers, des Sattelanhdn-
gers, oder von deren Wechselaufbauten sowie des Containers
von mindestens 20 Fuff auf der Eisenbahn oder auf einem Rin-

nenschiff ein Platz reserviert worden ist".
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Artikel 9 erhdlt folyende Fassung :

"Artikel 9

Wird ein Anhinger oder Sattelanhinger, der Eigjentum eines
Werkverkehr 1m kombinierten Verkehr betreiberden Unternebhmens

ist, im Nachlauf bzw. auf der Anfangsstrecke bei der Riickfahrt

von einem Zugfahrzeuy gezogen, das im Cigentum eines
gewerblichen Verkehr betreibenden Unternehmens steht, so braucht
fiir diese BDefdrderungen das in Artikel 3 vorgesehene Dokument
nicht vorgelegt zu werden, jedoch ist ein Dokument zum Nachwelis

der mit der Eisenbahn oder mit einem Binnenschiff

zuriickgelegten oder zurlickzulegenden Strecken beizubringen®.

Folgende Artikel werden eingefiigt:

“Artikel 11

Der Nach- oder Vorlauf im kombinierten Strafen/Schienenverkehr
oder im kombinierten Verkehr mit Rinnenschiffen gilt, 1in

rAbweicnuny von der Definition der ersten Richtlinie des Kates

23. Juli 1962 (1), als Befdrderung im Werkverkehr, wenn die auf der
Strafe zurlickgelegte Strecke mit einem Zugfahrzeug durchgefiihrt
wird, das im ELigentum eines !'internehmens steht, oder von diesem
auf Raten gekauft oder gemietet ist und von einem Fahrer des
ilInternenmens ygelenkt wird, und wenn dieses Unternehnien
- zur selben wirtschaftlichen Finheit gehdrt wie das
versendende Unternehmen,
- oder Fmpfinger oder Versender der befdrderten Gliter ist,
sofern der Vor- beziehungsweise MNachlauf auf der Strasse jeweils
eine UBefdrderung im Werkverkehr im Sirnne der genannten
Richtlinie darstellt

(1) anl. nr. L. 70, 6.8.1962, 5. 2005."
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"Artikel 12

vor- und Nachlauf im Rahmen einer kombinierten Refdrderung
Strafe/Schiene oder mit Binnenschiffen werden von den
allgemeinen flir yewisse Tage und ZeitrHume vor den dberdrtiichen

rehtrden festgelegten Beschrinkungen flr Strallentransporte

befreit®.

Artikel 11 wird Artikel 13.

%]

Artikel 2
Die Mitgyliedstaaten treffen die !MaBnahmen, uw dieser Richtlinle vor
dem 1. Juli 1986 nachzukommen. Sie setzen die Kommission davon in
lenntnis.

Artikel 3

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Brlssel am

Im Namen des Rates

Der Prisident
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BeschiuB

des Bundesrates

um

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der

Richtlinie 75/130/EWG tber die Festlegung gemeinsamer Regeln fiir

bestimmte Befﬁrderungen im Kkombinierten Giliterverkehr zwischen

Mitgliedstaaten

KOM(85) 211 endg.; EG-Dok. 6905/85

Der Bundesrat hat in seiner 556. Sitzung am 8. November 1985 zu
dem Richtlinienvorschlag wie folgt Stellung genommen:

Der Bundesrat begriilt die Bemithungen der Kommission, den
kombinierten Verkehr Schiene/StraBe und Binnenschiffahrt/Strafe
als eigenstindiges Transportangebot zu férdern. Er ist mit der
Kommission der Auffassung, daB diese Verkehrsform die StraBen
entlastet, den Energieverbrauch senkt, die Verkehrssicherheit
und den Umweltschutz verbessert und nicht ausgelastete Trans-
portkapazitdten von Eisenbahn und Binnenschiffahrt nutzt.

Abgelehnt wird jedoch die auf die Binnenschiffahrt konzentrierte
erhebliche Ausdehnung der Zonen fiir die Freistellung des Vor-
und Nachlaufverkehrs auf der Strale. Wihrend derzeit Zu- und
Ablaufverkehre auf der StraBe nur im Radius von héchstens 50 km.
um die Binnenwasserumschlagplitze von jeder Kontingentierung und
Genehmigungspflicht befreit sind, soll die Entfernung auf 150 km
angehoben werden. Hier besteht ein Zielkonflikt. Aufgrund der
nicht harmonisierten Wegekostenanlastung zwischen Eisenbahn und
Binnenschiffahrt ist zu befiirchten, daB derzeit im kombinierten
Verkehr auf der Schiene abgewickelte Verkehre mit langen
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StraBenvor- und -nachldufen auf die Binnenschiffahrt verlagert
werden, obwohl die Eisenbahn mit erheblichem finanziellen
Aufwand im Umkreis von etwa 50 km Umschlagplitze fir den
kombinierten Verkehr bereithdlt. Der EG-Vorschlag steht nicht im
Einklang mit der Abgrenzung zwischen Giternah- und Gliterfern-
verkehr. Auch widre die Ausdehnung der Zone auf 150 km mit
Problemen im Verwaltungsvollzug verbunden.

Der Bundesrat ist der Auffassung, daB die Ausdehnung des Vor-
und Nachlaufs im Binnenschiffsverkehr wie auch die fir die
kombinierten Verkehre allgemein vorgesehene Ausweitung des
Werkverkehrsbegriffs im Hinblick auf mdgliche Stdrungen des
derzeitigen Ordnungssystems in die Neuorientierung der
Kapazitdtsfrage im Rahmen der Umsetzung des EuGH-Urteils duber
die Verwirklichung des freien Dienstleistungsverkehrs auf dem
Gebiet des grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehrs (vgl.
Rechtssache 13/83) einbezogen werden sollte.



