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1. Drucksache 746/98

BEGRUNDUNG

1 EINLEITUNG

1.1  Der in letzter Zeit in Europa zu beobachtende Verkehrszuwachs ist, auch
was das Giiterverkehrsautkommen betrifft, erheblich. Dieser Zuwachs ist
eine Folge von strukturellen gesellschaftlichen und wirtschafilichen
Verdnderungen sowie der EU-Politik zur Liberalisierung der Mirkte.
Insbesondere der grenziiberschreitende Stralenverkehr und der
Luftverkehr verzeichnen hohe Zuwachsraten. Die steigende Zahl sowohl
der privaten Pkw als auch der Lkw verursacht Umweltprobleme, erschwert
Verbesserungen der Verkehrssicherheit und fithrt zu Verkehrsstaus. Die
Europdische Gemeinschaft ist zur Ausdehnung des Handels und zur
Gewihrleistung der Mobilitit der Birger auf ein zuverlidssiges und
effizientes Verkehrssystem angewiesen. Dieses System sollte sich durch
Nachhaltigkeit im Hinblick auf Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt
auszeichnen, d.h. die negativen Folgen des Verkehrs fiir die Bevilkerung
und die Umwelt sollten so weit wie mdglich eingeschrinkt werden.

1.2 Um dieses Ziel zu erreichen, hat die Kommission eine Strategie auf der
Grundlage des Prinzips der nachhaltigen Mobilitit! entwickelt. Dieses
Prinzip verlangt nach einem optimal integrierten Verkehrssystemn, in dem
der kombinierte Verkelr eine wichtige Rolle spielt. Dazu ist eine
Kombination ordnungspolitischer, finanzieller und organisatorischer
MaBnahmen der Industrie, der Mitgliedstaaten und gegebenenfalls der
Gemeinschaft notwendig.

1.3 In einem integrierten System findet der Wettbewerb zwischen
Verkehrsarten und -betreibern auf einer fairen Grundlage statt, da der.
Nutzer alle internen und externen Kosten der gewihlten Verkehrsart trigt.
Es findet eine Zusammenarbeit der Betreiber zur Bildung von
Verkehrsketten statt, in denen auf jedem Transportabschnitt die jeweils
wirtschaftlichste Verkehrsart genutzt wird. Dies miiBte bei einem groBen
Anteil des Gesamtverkehrs zur Nutzung des Schienen-, Binnenschiffs-
oder Seeverkehrs fiir den Hauptteil von LangstreckenbefGrderungen
filhren. Der StraBengiiterverkehr sollte in der Regel fiir kitrzere Strecken
sowie filr Zu- und Ablaufbeférderungen im kombinierten Verkehr genutzt
werden. Dies ist ein langfristiges Ziel.

1.4 Das unmittelbare Ziel dieses Vorschlags ist hingegen die stirkere Nutzung
des kombinierten Verkehrs als eine Alternative zu einem stetig steigenden
Verkehrsanteil des StraBenverkehrs. Ein weiteres Ziel besteht darin, die
Mindestentfernung, auf der der kombinierte Verkehr wettbewerbsfihig ist,
zu verringern, da bestimmte Kosten (z.B. der Umladung und spezifischer
Anlagen) auf Kurzstrecken stark ins Gewicht fallen.

! KOM(92) 494 endg., Die kinftige Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik, Bulletin der EG,
Beilage 3/93, z.B. Abs. 38, 40,
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1.5 Der Wetthewerbsvorteil des StraBengiiterverkehrs gegeniiber dem
kombinierten Verkehr ist teilweise das Ergebnis der Liberalisierung des
StraBengiiterverkehrs. Auflerdem verschafft die Flexibilitit des
StraBengiiterverkehrs diesem ohnehin gegeniiber anderen Verkehrsarten
eine starke Wettbewerbsstellung. Nachfrageschwankungen werden im
reinen StraBenverkehr mit geringeren Schwierigkeiten absorbiert. Haus-
zu-Haus-Beforderungen auf der StraBe konnen im Gegensatz zZu
Beforderungen im kombinierten Verkehr ohne Umladen und ohne
kompliziertes Zusammenwirken verschiedener Akteure erfolgen. Zur
Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit des kombinierten Verkehrs als Teil
logistischer Systeme muB nicht nur der Preis angemessen sein, sondern
auch die Dienstqualitit; insbesondere die Zuverldssigkeit und die
Piinktlichkeit miissen verbessert werden. Eine Verbesserung der
Marktchancen kombinierter Verkehrsdienstleistungen, wo diese den
Bediirfnissen der Kunden in der Industrie entsprechen, miifite der
notwendigen Qualititssteigerung Impulse verleihen.

1.6  Die Werttbewerbsfahigkeit des kombinierten Verkehrs und mithin dessen
Attraktivitit kénnen auf verschiedene Weise verbessert werden:

(1) durch organisatorische und technische Verbesserungen, die in
erster Linie von der Industrie zu leisten sind. Die Gemeinschaft
kann solchen Verbesserungen lediglich AnstdBe geben. Dies
geschah etwa im Rahmen des PACT-Programms durch eine Rethe
von Pilotaktionen?. Dieses Pilotprogramm wird auf der Grundlage
einer Verordnung des Rates? fortgesetzt;

(2) durch allgemeine politische Mafnahmen, die sich auf den
kombinierten Verkehr auswirken. Die Marktliberalisierung
stimuliert die weitere Entwicklung des Transportgewerbes,
insbesondere im Schienenverkehr. Am 29. Juli 1991
verabschiedete der Rat die Richtlinie 91/440/EWGH, mit der —
z.B. durch  Artikel 10  —FEisenbahnunternehmen  und
internationalen Eisenbahnunternehmensgruppierungen
gemeinschaftsweite Zugangsrechte zur Eisenbahninfrastrulctur flir
die Erbringung grenziiberschreitender kombinierter
Verkehrsdienste verschafft werden. Diese politische Mafinahme
soll die Entwicklung des kombinierten Verkehrs fordern. Obwohl
eine Reihe von Mitgliedstaaten Artikel 10 der Richtlinie bisher
noch nicht umgesetzt hat5, wurden in anderen bereits mehrere

(2%

BeschiuB der Kommission $3/45/EWG vom 22. Dezember 1992, ABL Nr. L 16 vom 25.1.1993, 5. 55.
S. Vorschlag der Kommission fiir eine Verordnung (EG) des Rates iiber die Gewdhrung von
Gemeinschaftsfinanzhilfen fiir Aktionen zur Forderung des kombinierten Giiterverkehrs, Mitteilung
der Kommission an den Rat KOM(96) 335 endg. vom 24.7.1996.

ABL Nr.L 237 vom 24.8.91. §. 25.

1997 wurden mit Griinden versehene Stellungnahmen an Spanien, Italien und Luxemburg gesandt,
1998 an Frankreich und das Vereinigte Kénigreich.
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Interessengemeinschaften flir den  grenziiberschreitenden
kombinierten Verkehr gegriindet. Eine Initiative der jilngeren Zeit
betriff die Forderung von  Giiterverkehrsfreewaysé zur
Verbesserung  grenzilberschreitender  Schienenverkehrsdienste
durch  gemeinsames Infrastrukturmanagement auf einer
Gesamtstrecke und durch die Sicherstellung des freien Zugangs zu
derselben. Eine weitere allgemeine politische Mafnahme von
grofler Bedeutung flir den kombinierten Verkehr betrifft die
Anlastung der Kosten verschiedener Verkehrsarten. Die Tatsache,
dal die externen Kosten des StraBenverkehrs, insbesondere die
Folgekosten von Luftverschmutzung durch Abgase, von Lirm,
Unfillen, Staus und StraBenschiden, nicht durch die Nutzer dieser
Verkehrsart getragen werden, stellt einen ungerechtfertigten
Wettbewerbsvorteil fiir den Stralenverkehr dar. Fairer Wettbewerb
setzt die Entwicklung von Gebiihrensystemen voraus, durch die
sichergestellt wird, daBl allen Betreibern und allen Verkehrsarten
die tatsichlichen Kosten, einschlieBlich der externen Kosten,
angelastet werden. Die vollstindige Internalisierung der externen
Kosten ist jedoch nicht kurzfristig zu erreichen. Im iibrigen hat die
Kommission eine Mitteilung zum weiteren Konzept der
Intermodalitidt vorgelegt?;

(3)  durch finanzielle  Unterstitzung zur = Verbesserung der
Leistungsfahigkeit des kombinierten Verkehrs. Artikel 3 Nummer 1
Buchstabe ¢) der Verordnung 1107/708, der den Mitgliedstaaten die
Gewihrung staatlicher Beihilfen fiir Investitionen in Infrastruktur
und Anlagen fiir den kombinierten Verkehr ermdglichte, trat Ende
1997 aufler Kraft. Deshalb bereitet die Kommission derzeit eine
Uberarbeitung des rechtlichen Rahmens vor, um den Mitglied-
staaten die Gewihrung bestimmter Hilfen fiir den kombinierten
Verkehr zu erméglichen. In der Zwischenzeit werden Beihilfe-
regelungen auf der Grundlage der Bestimmungen des EG-Vertrags,
insbesondere der Artikel 77 und 92 Nummer 3 Buchstabe c),
untersucht;

(4)  durch Ausnahmen von Betriebsbeschrinkungen und durch
Kraftfahrzeugsteuerermdafigungen fiir im kombinierten Verkehr
eingesetzte Straflenfahrzeuge. Durch die Richtlinie 92/106/EWG

Mitteilung der Kommission iiber Transeuropiische Freeways fiir den Schienengtiterverkehr, KOM(97)
242 endg,

Mitteilung der Kommission {iber Intermodalitit und intermodalen Guterverkehr in der Europiischen
Union, KOM(97) 243 endg. vom 29.05.1997.

Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 des Rates vom 4. Juni 1970 iiber Beihilfen im Eisenbahn-, Straflen-
und Binnenschiffsverkehr, ABI. Nr. L 130 vom 15.06.1970, S. 1, in der durch die Verordnung (EG)
INT. 543/97 des Rates, ABL Nr. L 84 vom 26.3.1997, S. 6, gednderten Fassung.



des Rates vom 7. Dezember 19929 iiberarbeitete der Rat die
gemeinsamen Regeln fiir bestimmte Beforderungen im
kombinierten Giiterverkehr zwischen den Mitgliedstaaten,
insbesondere, um die Bedingungen fiir den Stralenzu- und -ablauf
einer Beforderung im kombinierten Verkehr zu optimieren. Diese
MaBnahmen konnen verbessert, ausgedehnt und harmeonisiert
werden. Derartige Verbesserungen sind das wichtigste Ziel dieses
Vorschlages.

1.7 1997 legte die Kommission einen Bericht an den Rat iiber die Anwendung
der Richtlinie 92/106/EWG des Rates vorl®, Die Aussagen dieses Bericht
konnen folgendermaBen zusammengefalt werden:

— Das 1994 im kombinierten Verkehr beftrderte Frachtvolumen ist
beeindruckend: 7640000 TEU (20-FuB-Einheiten); der Anstieg
zwischen 1990 und 1994 betrug nahezu 60%. '

- In Tonnenkilometern ausgedriickt entspricht dieses Frachtvelumen
zwar lediglich ca. 5% des Strafengiiterverkehrs, aber ca. 23% des
Schienengiiterverkehrs. : :

_ Auf einigen — z.B. alpenquerenden — Strecken liegt der Anteil des
kombinierten Verkehrs weit iber dem Durchschnitt.

— Das befrderte Frachtvolumen stieg zwar an, im Hinblick auf
Zuverlissigkeit und Preise kann der kombinierte Verkehr allerdings
noch nicht immer mit dem Strafenverkehr konkurrieren.

_ Die bisher zugunsten des kombinierten Verkehrs ergriffenen
MaBnahmen sind beschrinkt, und deren praktische Wirkung ist gering.

- Finige Mitgliedstaaten und Berufsorganisationen haben Vorschlige zur
Verbesserung dieser  Situation  vorgelegt, deren teilweise
Beriicksichtigung im Rahmen einer Uberarbeitung der Richtlinie
92/106/EWG des Rates zweckmifig ist.

1.8  Bestimmte MafBnahmen zur Férderung des kombinierten Verkehrs werden
in einigen Mitgliedstaaten angewandt, in anderen hingegen nicht. Die
unterschiedlichen FérdermaBnahmen werden in der "Paneuropiischen
Studie iiber den kombinierten Verkehr"!! erldutert.

Richdinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 tiber die Festlegung gemeinsamer Regeln
fiir bestimmte Beférderungen im kombinierten Giiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten, ABL Nr.
L 368 vom 17.12.1992, §._ 38,

Bericht der Kommission an den Rat iiber die Anwendung der Richtlinie 92/106/EWG des Rates,
KOM(97) 372 vom 18. Juli 1997.

Studie des Internationalen Verbands fiir den Kombinierten Verkehr Schiene-Strafe, Briissel, und der
Studiengesellschaft fiir den Kombinierten Verkehr, Frankfur, Mirz 1996. Die Studie wurde im
Rahmen des PACT-Programms von der Kommission gefordert.
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1.9  Mafinahmen zur Beschrinkung anderer Verkehrsarten, insbesondere des
reinen StraBenverkehrs, betrachtet die Kommission nicht als geeigneten
Ansatz. Griinde hierfiir sind u.a. die wirtschaftliche Bedeutung des
Straflengiiterverkehrs und der hohe Anteil von
Kurzstreckenbeférderungen, die fiir den kombinierten Verkehr in der
Regel unattraktiv sind. Die Férderung des kombinjerten Verkehrs
beeintrichtigt den Straflengiiterverkehr nicht, sondem ist ein Mittel zur
Erweiterung der Wahlmdgglichkeiten fiir die Nutzer von Verkehrsdiensten
durch Mafinahmen, die auch den beteiligten Kraftverkehrsunternehmem
zugute kommen.

1.10 Die obigen Ausfiihrungen verdeutlichen, dal die MaBnahmen zur
Férderung des kombinierten Verkehrs verbessert werden sollten, um ihre
Wirkung zu steigern und einen gréfleren Marktanteil fiir diese Verkehrsart
erreichen zu kénnen. -

Die Kommission hat ihr neues Konzept zur Férderung des kombinierten Verkehrs
- anf zwei Konferenzen mit Sachverstindigen der Mitgliedstaaten und
Berufsorganisationen vorgestellt. Die Reaktionen auf dieses Konzept und

die wichtigsten vorgeschlagenen Malnahmen waren insgesamt positiv.

1.11 Dieses neue Konzept fiir die Richtlinie 92/106/EWG wird nachfolgend
dargelegt.

ALLGEMEINE ZIELE DER BEIDEN VORSCHLAGE FUR RICHTLINIEN
DES RATES

2.1  Ziel dieser Vorschlige ist eine verstirkte Nutzung des kombinierten
Verkehrs statt eines stetigen Ausbaus des Straflenverkehrs.

2.2 Die Wettbewerbsfahigkeit des kombinierten Verkehrs und mithin dessen
Attraktivitit konnen auf verschiedene Weise verbessert werden. Die
MaBnahmen, deren Beriicksichtigung bei einer Uberarbeitung der
Richtlinie 92/106/EWG zweckmiBig ist, betreffen den Stralenzu- und
-ablauf im Rahmen aller BefSrderungen im kombinierten Verkehr.
Folgende Mafinahmen werden vorgeschlagen:

— Ausdehnung der KraftfahrzeugsteuerermiBigungen  auf  alle
Beforderungen im kombinierten Verkehr;

— Aufhebung der z.B. am Wochenende bestehenden Verkehrsbeschrin-
kungen fiir den StraBenzu- und -ablauf einer Bef6rderung im
kombinierten Verkehr.

Um in allen EU-Mitgliedstaaten fiir StraBenzu- und -ablaufbeférderungen als
Bestandteil des kombinierten Verkehrs ein  hochstzulissiges .
Fahrzeuggewicht von mindestens 44 Tonnen zu enndglichen, ist eine
Anderung der Richtlinie 96/53/EG des Rates erforderlich.
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BEGRUNDUNG DER RICHTLINIEN DES RATES

3.1

32

3.3

34

Die von der Gemeinschaft vorgeschlagenen MaBnahmen k&nnen im
Hinblick auf das Subsidiarititsprinzip mittels fiinf grundlegender Fragen
analysiert werden.

Welche Ziele werden angesichts der Verpflichtungen der Gemeinschaft
mit der geplanten MaBinahme verfolgt?

GemiB Artikel 74 EG-Vertrag verfolgen die Mitgliedstaaten eine
gemeinsame Verkehrspolitik. Seit dem Weilbuch {iber die kiinftige
Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik von 1992 kann die
Schaffung eines effizienten und nachhaltigen Verkehrssystems als
Kernpunkt  dieser ~ Verkehrspolitik  betrachtet ~ werden. Die
Weiterentwicklung des kombinierten Verkehrs als eine Alternative zum
Langstreckengiiter- und Schwerverkehr auf der Strae trigt zum Erreichen
der entsprechenden politischen Ziele bei.

Wieweit betrifft das Problem die Gemeinschaft und ist die Gendeinschaft
fiir die geplante MaBnahme ausschlieBlich zustindig?

Der Anteil des grenziiberschreitenden kombinierten Verkehrs am
Gesamtverkehr nimmt zu. Dabei handelt es sich vorwiegend um
Langstreckenverkehr. Um Wettbewerbsverzerrungen zwischen den
Mitgliedstaaten aufgrund weitgehend unterschiedlicher Regelungen zu
vermeiden, rmiissen die  vorgeschlagenen  MaBnahmen  auf
Gemeinschaftsebene ergriffen werden.

Kombinierter Verkehr ist ferner komplexer als Verkehrsarten mit nur
einem Verkehrstriger, da er Umschlagoperationen einschlieft und oftmals
unter Beteiligung verschiedener Betreiber aus mehreren Lindem erfolgt.
Wiirden die Mitgliedstaaten grundlegend unterschiedliche Bestimmungen
auf den Gebieten erlassen, fiir welche in diesem Dokument Mainahmen
vorgeschlagen werden, so wiirde dieser immanente Nachteil noch verstirkt
und der kombinierte Verkehr verlére gegeniiber dem reinen
StraBenverkehr an Wettbewerbsfihigkeit. Deshalb bieten nur MaBnahmen
auf Gemeinschaftsebene die nétige Wirksambkeit.

Die Vorschlige werden auf der Grundlage von Artikel 75 EG-Vertrag
vorgelegt und fallen daher in die alleinige Zustindigkeit der Gemeinschaft.

Welche Losung ist angesichts der Méglichkeiten der Gemeinschaft und
der Mitgliedstaaten am wirksamsten? -

Viele Beférderungen im kombinierten Verkehr erstrecken sich iiber
mehrere Staaten, und hier gilt der Grundsatz: Eine Kette ist nur so stark
wie ihr schwichstes Glied. Wenn bestimmte MaBnahmen zur Forderung
des kombinierten Verkehrs nicht in allen Staaten eines Verkehrskorridors
angewandt werden, wird die Gesamteffizienz entsprechender

Befdrderungen  beeintrichtigt.  Einzelstaatliche ~MaBnahmen  sind

demzufolge nicht wirksam.
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Die effizienteste Lsung besteht in der Umsetzung der vorgeschlagenen
MaBnahmen zugunsten der Stirafenzu- und -ablaufbefbrderungen im
kombinierten Verkehr im Rahmen der Richtlinie 92/106/EWG sowie in
der Anderung der Richtlinie 96/53/EG!? des Rates, soweit die
hochstzulidssigen Gewichte betroffen sind.

3.5  Welche Handlungsmdglichkeiten hat die Gemeinschaft?

Um die notwendigen Ergebnisse zu erreichen, sind gemei-pschaﬁsweite
ordnungspolitische Mafinahmen erforderlich, nimlich die Anderung der
bestehenden Richtlinien 92/106/EWG und 96/53/EG des Rates.

3.6  Isteine einheitliche Regelung erforderlich, oder geniigt eine Richtlinie?
Die beiden Vofschléige erhalten die Form von Richtlinien.

4 ERLAUTERUNG EINZELNER ARTIKEL DER BEIDEN
VORGESCHLAGENEN RICHTLINIEN DES RATES

Anderungen der Richtlinie 92/106/EWG
4.1 Artikel 1 --- Bestimmung des Begriffs "kombinierter Verkehr"

Es wird vorgeschlagen, die Begriffsbestimmung in Artikel 1 eng an die derzeitige
Begriffsbestimmung der Richtlinie 92/106/EW G anzulehnen.

Die derzeitige Formulierung "bestimmte Beftrderungen im kombinierten
Giiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten" wirft ein Problem auf. Nimmt man diese
wértlich, so sind Beférderungen innerhalb eines Mitgliedstaats sowie zwischen
EU-Mitgliedstaaten und Drittstaaten ausgenommen, selbst wenn der grofite
Streckenabschnitt in der Gemeinschaft im Binnenschiffs-, Kurzstreckensee- oder
Schienenverkehr zuriickgelegt wird. Es wird eine eng an Artikel 75 EG-Vertrag
angelehnte Formulierung vorgeschlagen, da der einheitliche Verkehrsbinnenmarkt
auch den kombinierten Verkehr innerhalb eines einzigen Mitgliedstaats
einschliefit. Der Giiterverkehr von und nach Drittstaaten fillt ebenfalls unter diese
Definition, wenn dieser die gleichen Bedingungen wie andere Bef6rderungen im
kombinierten Verkehr erflillt und so zur Nachhaltigkeit des Verkehrs beitrigt.
Deshalb werden Beforderungen im kombinierten Verkehr, die eine Beforderung
irn Binnenschiffs-, Kurzstreckensee- oder Schienenverkehr auBerhalb der
Gemeinschaft und eine Straflenzu- und -ablaufbeférderung in einem Mitgliedstaat
umfassen, einbezogen. Soweit flir eine solche Beférderung Marktzugang gewéhrt
wurde, ist die auf Gemeinschaftsgebiet zuriickgelegte Strecke ebenfalls integraler
Bestandteil des einheitlichen Verkehrsbinnenmarktes.

In der Regel sollten Beftrderungen im kombinierten Verkehr entweder kurze
StraBenzu- und -ablaufbefdrderungen umfassen, oder die im See-, Schienen oder

12 Richtlinie 96/53/EG des Rates vom 25. Juli 1996 zur Festlegung der héchstzuldssigen Abmessungen
fiir bestimmte Straflenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Verkehr in der
Gemeinschaft sowie zur Festlegung der hichstzulissigen Gewichte im grenzilberschreitenden
Verkehr, ABL Nr. L 235 vom 17.9.1996, 5. 59.



Binnenschiffsverkehr zuriickgelegten Strecken sollten den gro8ten Teil einer
Befdrderung im StraBenverkehr ersetzen kénnen. Die Begrenzung der insgesamt
auf der Strafle zuriickgelegten Strecke auf einen bestimmten Prozentsatz bietet
eine realistische Moglichkeit fiir den kombinierten Kurzstreckenverkehr und mehr
Freiheit fiir den Langstreckenverkehr. Diese VerhiltnismaBigkeit unabhingig
vom Ort der StraBenbeférderung ist fiir den Binnenmarkt zweckmiBig. Einerseits
sind lange StraBenzu- und -ablaufbefSrderungen weder verkehrspolitisch
wiinschenswert noch im Interesse der Kraftverkehrsunternehmen. Andererseits
sind nicht alle Terminalnetze dicht gewebt. Angesichts der durchschnittlich im
kombinierten Verkehr Schiene-Strafie zuriickgelegten Entfernung von 780 km
scheinen StraBenzu- und -ablaufbefdrderungen von etwas mehr als 150 km
angemessen. Daraus ergibt sich eine Begrenzung der Linge einer Straenzu- und
-ablaufbeforderung auf 20% der mit einer anderen Verkehrsart zuriickgelegten
Strecke. Fiir den begleiteten Verkehr (z.B. rollende LandstraBe) ergeben sich in
der Praxis nur geringere Vorteile aus dieser Richtlinie, da der StraBenabschnitt
solcher Befdrderungen oftmals einen groBen Teil der Gesamttransportstrecke
ausmacht. '

Kombinationen von StraBenverkehr und Hochsee-Containerschiffsverkehr sind
vom Anwendungsbereich der Richtlinie ausgenomumen, da durch diese Art
intermodalen  Verkehrs keine gleichwertigen (dh.  wirtschafilichen)
Beforderungen auf der Strafie ersetzt werden. Dasselbe sollte fiir den
Kurzstrecken-Fihrverkehr gelten. Diese allgemeine Anforderung ersetzt das
gegenwirtig geltende Minimum von 100 km fiir die Seestrecke.

Es wird vorgeschlagen, den Anwendungsbereich der Richtlinie zu begrenzen und
den Mitgliedstaaten die Méglichkeit zu geben, deren Vorteile auf liberalere Weise
auf die in threm Hoheitsgebiet durchgefiihrten (Abschnitte von) Befdrderungen
im kombinierten Verkehr auszudehnen. Andererseits kann ein Mitgliedstaat nach
dem Protokoll iiber den Beitritt Osterreichs zur Gemeinschaft (Protokoll Nr. 9,
Artikel 1 Buchstabe f]) die zusdtzlichen Recht und damit auch die Pflichten aus
einer gednderten Richtlinie begrenzen, wenn ein bestimmter StraBenabschnitt nur
im Transit zuriickgelegt wird.

Ferner wird eine Reihe technischer Probleme im Zusammenhang mit der
derzeitigen Definition des Begriffs "kombinierter Verkehr" in Richtlinie 92/106
behoben. Die Formulierung "Strafenzu- und -ablauf” bzw. "Zu- und Ablauf auf
der Strafle" fiihrt zu Problemen, wenn eine Straflenzu- und -ablaufbeférderung
stattfindet und wenn andere Verkehrsarten kombiniert werden, z.B. der Schienen-
und Binnenschiffsverkehr. Deshalb wird vorgeschlagen, die fraglichen
Formulierungen zu vermeiden und in der betreffenden Passage die Formulierung
"und/oder auf der StraBe" an die Aufzihlung der anderen Verkehrstriger
anzuschlieBen. Ferner wird in der Passage "auf der Schiene oder auf einer
Binnenwasserstrale oder auf See" die Konjunktion “"oder" durch "und/oder”
ersetzt, da nicht in allen Sprachen wie im FranzSsischen mit "ou" ein deutlich
"einschlieBendes oder" existiert. Die vorgeschlagene Ldsung bringt jedoch die
Notwendigkeit mit sich, die Worte "nacheinander Strecken auf verschiedenen
Verkehrswegen" hinzuzufiigen, um sicherzustellen, daB mindestens zwei
Verkehrstriger genutzt werden.
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4.2 Artikel 2 — Rechtsvorschriften fiir den Straengiiterverkehr

Artikel 1 Satz 1 sowie Artikel 2 und 4 miissen an das nun stirker liberalisierte
Umfeld des gemeinschaftlichen StraBenverkehrsmarktes angeglichen werden.
Deshalb wird vorgeschlagen, sie durch eine allgemeine Bezugnahme auf die
entsprechenden Gemeinschaftsbestimmungen zum Marktzugang und Zugang zum
Beruf sowie auf andere Rechtsvorschrifien zum Giiterkraftverkehr!? in einem
neuen Artikel 2 zu ersetzen.

43  Artikel 3 — Befdrderungsdokumente

Gegenwirtig erfolgt durch die Bezugnahme auf die Verordnung Nr. 11 iiber die
Beseitigung von Diskriminierungen auf dem Gebiet der Frachten und
Beftrderungsbedingungen!4 eine mittelbare Beschreibung des
Beftrderungsdokuments, das benétigt wird, um die Erfiilllung der Kriterien von
Artikel 1 nachzuweisen. Deshalb wurde der Artikel iiber Befdrderungsdokumente
zum Nachweis des Vorliegens einer BefSrderung im kombinierten Verkehr gemi8
Artikel 1 zeitgemiBer formuliert und dessen Gelungsbereich allgemein auf alle
BefOrderungen im kombinierten Verkehr ausgedehnt. Durch Artikel 3 werden
keine neuen Dokumente eingefiihrt, sondern es wird auf die von der Industrie fiir
den kombinierten Verkehr verwendeten Dokumente Bezug genommen, soweit
aus diesen die Route und der Bestimmungsort deutlich hervorgehen. Dabei kénnte
es sich um Frachtbriefe fiir den kombinierten Verkehr oder Beforderungsscheine
wie CIM/UIRR oder Intercontainer-Frachtpapiere handeln.

4.4 Artikel 5 — Berichterstattung
Die bestehende Regelung zur Berichterstattung ist unbefriedigend:
— Der Bericht sollte sich auf lingerfristige Erfahrungen stiitzen.

- Aufgrund der Entwicklung des Sektors sind die vorhandenen Dienste heute zu
zahlreich, als daB deren individuelle Untersuchung zweckmiBig wire.

— Die Zzhlung von  Wechselaufbauten, Containern  (oftmals  als
Beftrderungseinheit bezeichnet) und Fahrzeugen ist nicht mehr zeitgemaB.

~ FEin aussagefahiger Vergleich mit dem StraBengiiterverkehr, bei dem es sich
tiberwiegend um Kurzstreckenverkehr handelt, ist iiber Tonnen nicht méglich.

Deshalb sollte alle drei Jahre Bericht erstattet werden, die Anzahl der Fahrzeuge
und Beférderungseinheiten sollte in 20-FuB3-Einheiten (TEU) ausgedriickt werden
und die Verkehrsleistung sollte in Tonnenkilometern quantifiziert werden.

13

Z.B. die Richtlinie 96/53/EG des Rates vom 25. Juli 1996 zur Festlegung der héchstzulissigen
Abmessungen fiir bestimmte StraBenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenziiberschreitenden
Vertkehr in der Gemeinschaft sowie zur Festlegung der hdchstzulissigen Gewichte im
grenziiberschreitenden Verkehr, ABL Nr. L 235 vom 17.9.1996, S. 59.

EWG Rat: Verordnung Nr. 11 iiber die Beseitigung von Diskriminierungen auf dem Gebiet der
Frachten und Befdrderungsbedingungen gemi8 Artikel 79 Absatz (3) des Verirages zur Griindung der
Européischen Wirtschaftsgemeinschaft, ABL Nr, 52 vom 16.08.1960 8. 1121.
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4.5  Artikel 6 — Steuerermnifigungen

Das Hauptproblem im Hinblick auf die bestehende Bestimmung liegt darin, daf}
deren praktische Anwendung in vielen Steuersystemen auf die rollende
LandstraBe und derzeit lediglich auf die Schienenstrecke inmerhalb des
Mitgliedstaats der Zulassung des StraBenfahrzeugs beschrénkt ist. Deshalb sind
die Auswirkungen auf die Entwicklung des kombinierten Verkehrs gering. Die
derzeit auf freiwilliger Basis fiir bestimmte Zugmaschinen gewdhrte
SteuerermiBigung zwingt Kraftverkehrsuntemehmer in den wenigen Staaten, n
denen sie iiberhaupt angewandt wird, zu inflexiblem Flottenmanagement.

Durch Artikel 6 soll der Anwendungsbereich jener Mafinahme ausgedehnt
werden, so daB die Mitgliedstaaten zur ErmiBigung oder Erstattung bestimmter
Steuemn verpflichtet sind. Der Geltungsbereich wird auf alle Arten von
kombiniertem Verkehr ausgedehnt, da nicht nur der Schienenverkehr, sondern
auch der Binnenschiffs- und der Kurzstreckenseeverkehr einen Beitrag zur
Verwirklichung  nachhaltiger ~ Mobilitit  leisten ~ kOnnen. Was  die
Kraftfahrzeugsteuer angeht, so ist nur von dem Mitgliedstaat, in dem das
Fahrzeug zugelassen isf, eine pauschale ErmiBigung der Kraftfahrzeugsteuer fur
jeden Umschlag auf seinem Hoheitsgebiet zu gewéhren. Aus steuerlicher Sicht ist
die MaBnahme zu rechtfertigen, da fiir die Strecke der Befdrderung per Bahn oder
Schiff keine Strafen zur Giiterbeférderung benutzt” werden. Definitionsgemél
muB beim kombinierten Verkehr der StraBenzu- und -ablauf als Bestandteil einer
Beforderung im kombinierten Verkehr begrenzt sein. Diese Definition
gewihrleistet, daB die Hauptstrecké tatsichlich auf der Schiene, einer
Binnenwasserstrae oder auf See zuriickgelegt wird. Vorwiegend im
kombinierten Verkehr eingesetzte Fahrzeuge legen in Durchschnitt 25 000 kan
jahrlich auf der StraBe zurick. Die fiir diese Fahrzeuge entrichtete
Krafifahrzeugsteuer ist unverhiltnism#fig hoch, da im Langstrecken-
Giiterkraftverkehr eingesetzte Fahrzeuge ein . Vielfaches dieser Strecke
zuriicklegen.

Solange die externen Kosten des StraBenverkehrs nicht vollsténdig internalisiert
sind, bestehen fermer Griinde, die Wettbewerbsfihigkeit des kombinierten
Verkehrs durch SteuerermiBigungen zu verbessern. Eine allgemein anerkannte
Quantifizierung ist derzeit jedoch nicht méglich.

Eine angemessene SteuerermiBigung wiirde in Relation zu den Umladekosten
stehen, da diese typische Zusatzkosten des kombinierten Verkehrs sind. Sie
bewegen sich im unbegleiteten kombinierten Verkehr derzeit fiir eine in einem
iiblichen Binnenterminal umgeschlagene Einheit in der Gréfenordnung von 18
bis 40 ECU. Je kiirzer die BefSrderung im kombinierten Verkehr ist, um so
stirker schlagen die Umladekosten zu Buche. Wird eine SteuerermiBigung in
Hohe der Umladekosten gewihrt, so fillt diese demnach mit abnehmender
Beforderungsstrecke mehr ins Gewicht. Auf diese Weise kann die Mindeststrecke,
auf der der kombinierte Verkehr wettbewerbsfihig ist, gesenkt werden.

Da die Kraftfahrzeugsteuern der neuen Mitgliedstaaten Osterreich, Finnland und
Schweden von der Richtlinie 92/106/EWG nicht erfalt werden, sollte bei der
ersten Anderung derselben die in Artikel 6 Absatz 3 angefiihrte Liste der Steuern
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aktualisiert werden. Die in der Richtlinie 93/89/EWG des Rates!’ genannten
Benutzungsgebithren werden auch in Artikel 6 Absatz 3 der geinderten Richtlinie
erwihnt. In den Mitgliedstaaten, die diese Gebiihren erheben, sollte fiir jede
Nutzung eines Terminals fiir den kombinierten Verkehr eine ErmaBigung in Hohe
eines Tagessatzes dieser Benutzungsgebiihren gewdhrt werden. Bereits 6
Mitgliedstaaten mit Eurovignette (B, DK, D, L, NL und S) haben sich bereit
erklart, fiir im kombinierten Verkehr eingesetzte Fahrzeuge freiwillig
Gebiihrenbefreiungen oder -ermiBigungen zu gewahren.

In jedem Fall soliten ErmiBigungen von Steuern und Benutzungsgebiihren auf die
Hohe der entsprechenden Kraftfahrzeugsteuer bzw. Benutzungsgebiihr begrenzt
sein, die ansonsten fiir die Zugmaschine oder jedes andere flir einen bestimmten
Zeitraum im kombinierten Verkehr eingesetzte Fahrzeug fillig wire. Die
Anwendung einer solchen Regelung wire verwaltungstechnisch einfach; die
Operateure des kombinierten Verkehrs verfligen tiber Verzeichnisse der Kunden
und Beférderungen, auf deren Grundlage solche ErméBigungen gewihrt werden
kdnnten.

Fine Altemmative zu obligatorischen SteuerermiBigungen legt darin, die
Méoglichkeiten der Mitgliedstaaten zur freiwilligen Gewshrung von
Steuernachlissen zu erweitern. Da in dem Bericht iiber die Anwendung der
Richtlinie 92/106'6 festgestellt wird, daB die Mitgliedstaaten keinen Gebrauch
von den Steuerbestimmungen machen, die derzeit mit Ausnahme der
Bestimmungen fiir den Bahntransport besteuerter Fahrzeuge fakultativ sind,
wurde dieser Weg nicht beschritten. '

46  Artikel 92

Mehrere Mitgliedstaaten verhdngen fiir schwere Lkw Verkehrsbeschrinkungen
bei Nacht, an Wochenenden und Feiertagen. Teilweise bestehen Ausnahmen fiir
den kombinierten Verkehr mit Beteiligung des Schienenverkehrs; ferner bestehen
bereits zahlreiche andere Ausnahmen. Bislang wird iiber diese Beschrankungen
und entsprechende Ausnahmeregelungen auf einzelstaatlicher oder lokaler Ebene

entschieden, was fiir den kombinierten Verkehr zu organisatorischen Problemen
fiibrt.

Die Schwierigkeiten, denen der kombinierte Verkehr an einem Sonntagabend
gegeniibersteht, illustrieren diese Problematik. Derzeit geltende Wochenend-
fahrverbote enden meist um zehn Uhr abends; fiir Ziige, die am néchsten Morgen
an einem Industriebetrieb sein sollen, ist dies zu spét, um nun noch die Ankunft
eines Lkw und das Verladen abzuwarten. In solchen Fillen kann ein
Schienenverkehrsdienst sonntagabends nicht angeboten werden. Deshalb ist der

15

Richtlinie 93/89/EWG des Rates vom 25. Oktober 1993 iiber die Besteuerung bestimmter
Kraftfahrzeuge zur Gliterbeforderung sowie die Erhebung von Maut- und Benutzungsgebihren fiir
bestimmte Verkehrswege durch die Mitgliedstaaten, ABL Nr. L 279 vom 12.11.1993, S. 32. Diese
Richtlinie wurde vom Europiischen Gerichtshof aufgehoben, ibre Bestimmungen gelten jedoch bis
zur Verabschiedung einer neuen Richtlinie durch den Rat.

Rericht der Kommission an den Rat iiber die Anwendung der Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom
7. Dezember 1992, KOM(97) 372 endg. vom 18. Juli 1997.
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kombinierte Verkehr hier gegeniiber dem StraBenverkehr im Nachteil, denn ein
Lkw kann um 22 Uhr abfahren und am nichsten Morgen am Ziel sein.

Die Kommission hat einen Vorschlag filr eine Verordnung des Rates fiber ein
transparentes System harmonisierter Vorschriften zur Beschrinkung des
grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehrs auf bestimmten StraBen!? vorgelegt.
GemiB Artikel 4 dieses Vorschlages, in dem auf dessen Anhang I verwiesen wird,
sind "Fahrzeuge, die im kombinierten Verkehr gemiB der Richtlinie 92/106/EWG
des Rates eingesetzt werden" von den in Artikel 3 Absitze 2, 4, 6 und 7
Buchstabe a) genannten Fahrbeschrinkungen auf dem transeuropiischen
StraBennetz ausgenommen. Durch den vorliegenden Vorschlag fiir eine Richtlinie
werden diese Ausnahmen unter bestimmten Bedingungen auf andere Straflen
ausgedehnt.

Durch den Vorschlag, Strafenzu- und -ablaufbefSrderungen als Bestandteile des
kombinierten Verkehrs in Artikel 9a von Verkehrsbeschrinkungen bei Nacht, an
Wochenenden und Feiertagen sowie bei starker Luftverschinutzung auszunehmen,
sollen organisatorische Schwierigkeiten verringert werden. Wenn diese
Ausnahmen allgemein und verbindlich werden, ist dies ein Schritt, der den
kombinierten Verkehr fordert und dessen Geschwindigkeit, Regelmafigkeit und
Zuverldssigkeit verbessert. Da die Strafenzu- und -ablaufbefSrderungen als
Bestandteile des kombinierten Verkehrs (definitionsgemaf) relativ kurz sind, sind
die insgesamt entstehenden Nachteile begrenzt, wihrend diese MaBnahme die
Wettbewerbsfahigkeit des kombinierten Verkehrs gegeniiber dem reinen
Straflenverkehr verbessert. Die Formulierung bezieht sich auf das gesamte
Hoheitsgebiet der Mitgliedstaaten.

Ferner konnten lokale Umweltbelastungen vermindert werden, da die
Mitgliedstaaten verlangen kdnnen, dafl diese Fahrzeuge die strengsten, fiir
Neufahrzeuge geltenden Lirm- und Schadstoffemissionsgrenzwerte einhalten.
Falls aufgrund starker Luftverschmutzung oder anderer auBergewdhnlicher
Umstinde jeglicher Privatverkehr untersagt ist, sollte auch der kombinierte
Verkehr verboten sein.

4.7  Anderungen der Richtlinie 96/53/EG des Rates!8

Es wird vorgeschlagen, bestimmte Ausnahmen von den in Richtlinie 96/53/EG
festgelegten derzeit geltenden Regelungen im Hinblick auf die héchstzulissigen
Gewichte zu erméglichen. Wenn in ailen Mitgliedstaaten im Straflenverkehr als
Bestandteil des kombinierten Verkehrs ein hochstzuldssiges Fahrzeuggewicht von
44 Tonnen erlaubt wird, so trdgt dies auf verschiedene Weise zur Verbesserung
der Wettbewerbsposition des kombinierten Verkehrs bei.

— Diese Ausnahme gilt gegenwirtig nur fiir die Befdrderung von 40-FuB-ISO-
Containem, die in erster Linie Hochseeladeeinheiten sind. Sie kommt dem
kombinierten Verkehr in stirkerem Mafle zugute, wenn diese Ausnahme fiir

i7

KOM(98) 115 vom 10.3.1998.

(8 ABLNr. L 235vom 17.9.1996, S 59.
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alle im StraBenzu- oder -ablauf einer Beforderung im kombinierten Verkehr
eingesetzten StraBenfahrzeuge ungeachtet der Ladeeinheit und des
Fahrzeugaufbaus gelten. Insbesondere 20-FuB- und 7-m-Tankeinheiten sowie
lange Wechselbehilter von bis zu 13,60 m Lange kénnten dann mit voller
Kapazitit genutzt werden. Diese stellen wichtige Marktsegmente dar, flir die
die gleichen technischen Erwigungen gelten wie flir 40-Fufl-ISO- Container.
Nach den vorgeschlagenen Bestimmungen missen volistindig beladene
Ladeeinheiten in keinem Mitgliedstaat vor der Ankunft am Bestimmungsort
entladen werden.

- Verkehrsunternehmer hiitten die GewiBheit, daB sie bei allen Befdrderungen
im kombinierten Verkehr im Sinne dieser Richtlinie in der gesamten
Gemeinschaft Fahrzeuge mit einem hochstzulissigen Gesamtgewicht von
44 Tonnen einsetzen kénnen.

- Insbesondere im kurzen StraBenzu- und -ablauf sind die Kosten pro
Tonnenkilometer im Vergleich zum Langstrecken-Stralengiiterverkehr hoch.
Durch eine Erhshung des hochstzulissigen Gesamtgewichts wird die
Schwellenentfernung gesenkt, iiber der der kombinierte Verkehr gegeniiber
dem Strafengiiterverkehr wettbewerbsfihig ist.

— Aufgrund des zusgtzlichen Gewichts eines Containers oder Wechselbehilters
werden etwa zwei Tonnen zusitzlich bendtigt, um die Ladekapazitat dieser
Beforderungseinheiten fiir den kombinierten Verkehr an Strafenverkehrs-
Beférderungsmittel anzugleichen.

Zur Vermeidung eventueller zusitzlicher StraBenbeschadigungen durch das
zuldssige Gesamtgewicht von 44 Tommen sind spezifische MaBnahmen
erforderlich. Daher ist Artikel 1 Absatz 3 fiir Fahrzeuge mit (Zugstangen-)
Anhidngem kohirent mit einem Kommissionsvorschlag zur Festlegung der
hochstzulissigen Gewichte und Abmessungen fiir Straflenfahrzeuge!®, wonach
diese Fahrzeuge mit 6 Achsen, in der Regel mit Doppelbereifung auf der
Antriebsachse und mit straBenschonender Federung ausgeriistet sein missen.

Um die Gleichbehandiung von 40-FuB-ISO-Containern und  anderen
Befdrderungseinheiten in der Gemeinschaft zu gewihrleisten, wird durch Artikel
1 Absatz 4 ein hochstzulissiges Gewicht von 44 Tonnen filir dreiachsige
Motorfahrzeuge mit zwei- oder dreiachsigen Sattelanhéngern erméglicht. Diese
kénnen Giiter direkt oder in Wechselbehiltem sowie ISO-Contamcm mit einer
Linge von weniger als 40 Fufl beftrdern.

Da in vielen Mitgliedstaaten zweiachsige Zugmaschinen verwendet werden, wird
durch Artikel 1 Absatz 5 dem zusitzlichen Gewicht von zwei Tonnen eines
Containers oder Wechselbehilters Rechnung getragen, indem ein
Fahrzeuggewicht von 42 Tonnen zugelassen wird, was nicht zwingend zu
Uberschreitungen der Achslast fiihrt. Wiirde fiir die Verwendung zweiachsiger
Zugmaschinen ein Fahrzeuggewicht von 44 Tonnen zugelassen, so kénnte dies
zur Uberschreitung der Achslast fithren.

19 ABL Nr.C 38 vom 8.2,1992, 5. 3.
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KONSOLIDIERUNG

Da es sich hierbei um die -erste vorgeschlagene Anderung der Richtlinie
92/106/EWG des Rates seit der Konsolidierung 1992 handelt, wiire eine weitere
Konsolidierung verfritht. Die Richtlinie 96/53/EG des Rates wird ebenfalls
erstmals seit der Konsolidierung 1996 geédndert.

BEDEUTUNG FUR DEN EWR

GemiB Artikel 99 des EWR-Ubereinkommens wurden die EFTA-Staaten zu dem
Vorschlag gehort.
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Vorschlag fiir cine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie 92/106/EWG iiber die
Festlegung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Befdrderungen im kombinierten Giiterverkehr
zwischen Mitgliedstaaten

(98/C 261/06)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

KOM(1998) 414 endg. — 98/0226(SYN)

{Von der Kommission vorgelegt am 10. /uli 1998)

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Verrag zur Griindung der Euro-
piischen Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 75 und
Artikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Wirischafts- und Sozialaus-
schusses,

gemifl dem Verfahren des Artikels 189¢ EG-Vertrag,
in Zusammenarbeit mit dem Europiischen Parlament,
in Erwigung nachstehender Griinde:

Durch die Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. De-
zember 1992 iiber die Festlegung gemeinsamer Regeln
fir bestimmte Beftrderungen im kombinierten Giiterver-
kehr zwischen Migliedstaaten () wurden Malinahmen
zur Forderung des kombinierten Verkehrs eingefihr
und veridngert.

Die Wirkung bestehender Mafinahmen zur Verbesserung
der Leistungsfihigkeit und der Wettbewerbsstellung des
kombinierten Verkehrs ist unzureichend; diese Mafinzh-
men sollten verbessert werden, um im Gliterverkehr An-
reize zu schaffen fiir eine Verlagerung des grofiten
Streckenabschnitts von der Stralle auf Verkehrsuriiger
wie die Bahn, die Binnen- und die Seeschiffahre, die um-
weltfreundlicher, sicherer, energieeffizienter und weniger
iberfastet sind.

Gemil dem VerhilinismiBigkeitsgrundsatz im Sinne von
Artikel 3b EG-Vertrag besteht die wirksamste Maglich-
keit zur Verbesserung der Weutbewerbsstellung des kom-
binierten Verkehrs als Gesamtheit ohne Wettbewerbs-
verzerrungen zwischen den Migliedstaaten in einer
Erweiterung des Anwendungsbereichs der Richtlinie
92/106/EWG.

Die Definition des Begriffs , kombinierter Verkehr* mufl
geindert werden, um sie mit dem EG-Vertrag in Uber-

(*y ABL L 368 vom 17.12.1992, 5. 38,

einstimmung zu bringen und um zu gewihrleisten, dall
die auf der Strafle zuriickgelegte Strecke einer Beforde-
rung im kombinierten Verkehr méglichst kurz ist. Die
Einbeziehung bestimmter Arten von Hochseeverkehr und
Kurzstrecken-Fihrverkehr in die Definition des Begriffs
kombinierter Verkehr® ist zu vermeiden, da durch diese
Verkehrsarten keine Beforderungen auf der Strafle er-
setzt werden.

Im kombinierten Verkehr werden Swraflen in geringerem
Mafle in Anspruch genommen als beim reinen Strafen-
giiterverkehr, da der groBte Teil der Beforderung nicht
auf der Strafle erfolgt. Deshalb sind Erstattungen und
Ermifligungen bestimmter Stcuern und Gebihren ge-
rechtferzigt.

Angesichts des Umstands, dafl die Binnenschiffahrt und
der Kurzstreckensceverkehr ebenfalls einen Beitrag zur
nachhaltigen Mobilitit leisten kénnen, sollten Erstatzun-
gen und Ermafigungen bestimmter Steuern und Gebith-
ren auf alle Beforderungen im kombinierten Verkehr
ausgedehnt werden.

Gemeinschaftsweite Ausnahmen von Verkehrsbeschrin-
kungen bei Nacht, an Wochenenden und Feiertagen so-
wie bei starker Luftverschmutzung fiir den kombinierten
Verkehr sind gerechtfertigt, um die Zuverldssigkeit und
Regelmifligkeit kombinierter Verkehrsdienste gemein-
schaftsweit sicherzustelien, sowie auch angesichis der
Tatsache, daf bei diesen Beforderungen der grofee Teil
der Strecke nicht auf der Strafle zuriickgelegt wird und
dafl die fir die Straflenzu- und -ablaufbeforderungen be-
nutzten Fahrzeuge in bestimmten Fillen den neuesten
Lirm- und Schadstoffemissionsnormen unterworfen wer-
den kdnnen —

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel !

Die Richtlinie 92/106/EWG des Rates wird wie folgt
gedndert:

1. Artikel 1 erhik folgende Fassung:
nArtikel 1

{1}  Als ,kombinierter Verkehr* gelten Gilterbefdr-
derungen von, nach oder in einem Mitgliedstaat, be:
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denen der Lastkraftwagen, der Anhinger, der Satel-
anhinger mit oder ohne Zugmaschine, der Wechsel-
aufbau oder der Container von mindestens 20 Fufl
Linge nacheinander Strecken auf verschiedenen Ver-
kehrswegen, und zwar auf der Schiene und/oder auf
einer Binnenwasserstralle und/oder auf See und/oder
auf der Strafle, zuriicklegz, sofern

— jeder einzelne auf der Strafle zuriickgelegte Ab-
schoitt nicht mehr als 20 % der insgesamt mit dem
bzw. den anderen genannten Verkehrsiriger(n)
zuriickgelegten Strecke ausmacht;

— fiir den im See- oder Binnenschiffsverkehr zuriick-
gelegten Streckenabschnitt eine gleichwertige Be-
fardecungsmoglichkeit im StraBenverkehr bestehe.

(2)  Der per Schiff zurickgelegte Abschnitt, der in
einer wirtschaftlichen Beforderung — z. B. im Seever-
kehr oder Kurzstrecken-Fihrverkehr — mindestens
zur Hilfte unvermeidlich ist, ist vom Anwendungshe-
reich dieser Richtlinie ausgeschlossen.

(3) Unbeschadet internationaler Ubereinkommen
mit Drittstaaten unterliegen Beforderungen im kombi-
nierten Verkehr, die teilweise auf dem Gebiet der Ge-
meinschaft und teilweise im Hoheitsgebiet eines Dritt-
staates oder mehrerer Drittstaaten erfolgen, den Be-
stimmungen dieser Richdlinie,

(¢ Die Micgliedstaaten konner die Rechte und
Pflichten aus dieser Richtlinie auf alle anderen Befor-
derungen im kombinierten Verkehr gemifl der Defi-
nition in ihren einzelstaatlichen Rechtsvorschriften
ausdehnen, soweit diese Beférderungen im kombinier-
ten Verkehr auf jhrem Hoheitsgebiet erfoigen.

(5) Die Mitgliedstaaten kénnen die Rechte aus die-
ser Richtlinie beschrinken, falls ein Straflenabschaitt
von iber 100 km auf ihrem Hoheitsgebiet nur im
Transit zuriickgelegt wird."

. Artikel 2 erhilt folgende Fassung:

wArtkel 2

Soweit diese Richtlinie nichts anderes bestimme, gel-
ten fiir die Zu- und Ablaufstrecke einer Beforderung
im kombinierten Verkehr alle Gemeinschaftsregeln
zum Zugang zum Straflengiiterverkehrsmarkt und
zum Beruf des Verkehrsunternehmers (*) sowie alle
Regeln zum Giltertranspor: mit Strallenfahrzeugen.

{*)y — Verordnung (EWG) Nr. 881/92 des Rates
vom 26. Mirz 1992 iber den Zugang zum
Giiterkrafiverkehrsmarke (ABL. L 95 vom
9.4.1992, S. 1).
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— Verordnung (EWG) Nr. 3118793 des Rates
vom 25. Okrober 1993 zur Festlegung der Be-
dingungen fiir die Zulassung von Verkehrsun-
ternehmen zum Guirerkrafrverkehr innerhalb
eines Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansissig
sind (ABL. L 279 vom 12.11.1993, S. 1).

— Richtlinie 96/26/EG des Rates vom 29. April
1996 iiber den Zugang zum Beruf des Gilter-
und Personenkrafrverkehrsunternehmers (ABL
L 124 vom 23.5.1996, 5. 1}.

Artikel 3 erhilt folgende Fassung:
nArtikel 3

Den zustindigen Behdrden ist auf Verlangen ein
Nachweis dariiber vorzulegen, dafi die betreffende
Beforderung im kombinierten Verkehr erfolgt. Dieser
Nachweis bestcht in einem ausgefiillren Frachtbrief
fir den kombinierten Verkehr, aus dem hervorgeht,
dafl die Beférderung der obigen Definition des Be-
griffs ,kombinierter Verkehr* entspricht. Der Strek-
kenverlauf, einschlieflich der Be- und Entladepunkte
der Beftrderung auf der Surafle, fiir welche Vergiin-
stigungen beantragt werden, sowie alle Umladetermi-
nals sind anzugeben.™

. Artikel 4 wird gestrichen.

. In Artikel 5 Absatz 1 wird die Angabe ,,zwei” durch

,,drei’ ersetzt, und in Absarz 2 werden die ersten drei
Gedankenstriche durch folgenden Gedankenstrich er-
setzt:

»— die Anzahl der Fahrzeuge, Wechselbehiilter und
Container, ausgedritckr in 20-Fufl-Einheiten.*

. Artikel 6 Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

»{1)  Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen
MaBnahmen, damit die in Absatz 3 aufgefihrten
Steuern und Benutzungsgebithren fur Straflenfahr-
zeuge (Lastkraftwagen, Zugmaschinen, Anhinger,
Sattelanhinger) nach folgenden Regeln pauschal er-
mifigt oder erstattet werden oder Befreiung hiervon
gewihrt wird, wenn diese im kombinierten Verkehr
1m Sinne von Artikel 1 eingesetzt werden:

— Die in Absatz 1 genannten S:euerermifligungen
oder -erstattungen werden in Hohe von minde-
stens 18 ECU von dem Mitgliedstaar gewihrt, in
welchem die Fahrzeuge zugelassen sind, wenn auf
seinem Hoheirsgebiet ein Terminal fiir den kombi-
nierten Verkehr genutzt wird.

— Auf in Absatz 3 genannte wéchentliche, monat-
liche oder jihrliche Benutzungsgebithren gewihrt



der Mitgliedstaat, in dem diese bezahlt werden,
eine ErmiBigung in Fiohe eines Tagessatzes fiir
jede Benuizung eines Terminals fiir den kombi-
nierten Verkehr auf seinem Hoheitsgebiet.

— Mitgliedstaaten, die tigliche Benurzungsgebithren
erheben, gewihren fur Fahrzeuge, die auf ihrem
Hoheitsgebier ein Terminal fiir den kombinierten
Verkehr benutzen, eine Befreiung hiervon.

— Allerdings sind fiir einen bestimmten Zeitraum Er-
mifigungen oder Erstattungea von Steuern und
Ermifligungen von Benutzungsgebithren auf die
Hohe der entsprechenden Kraftfahrzeugsteuer
bzw. Benutzungsgebithr begrenzt, die ansonsten
fur die Zugmaschine und jedes andere im kombi-
nierten Verkehr eingesetzte Fahrzeug fillig wire ™

. In Artikel 6 Absatz 3 werden folgende Gedankenstri-
che eingefiigt:

— Osterreich:

Kraftfahrzeugsteuer

— Finnland:
a) Mootroriajoneuvovero
b) Windscreen sticker tax

— Schweden:

Vagtrafikskat

— Benutzungsgebiihren im Sinne von Richilinie
93/89/EWG (*) Artikel 2 und 7.

(*) Richtlinie 93/89/EWG des Rates vom 25, Okro-
ber 1993 iber die Besteuerung bestimmter Kraft-
fahrzeuge zur Giiterbeforderung sowie die Erhe-
bung von Maut- und Benutzungsgebihren fiir be-
stimmte Vezkehrswege durch die Mitgliedstaaten
(ABL L 279 vom 12.11,1993, 5. 32).%

. Es wird folgender Artikel 92 eingefiigt:
wAriikel 9a

(1)  Fahrzeuge zum Giitertranspors sind von allen
an Wochenenden, bei Nache, an gesetzlichen Feierta-
gen sowie bei starker Luftverschmutzung geltenden
Verkehrsbeschrinkungen ausgenommen, solange sie
im kombinierten Verkehr im Sinne von Artikel 1 ein-
gesetzt sind,

(2)  Falls auf bestimmeen Strafien der Giterverkehr
aus Lirmschutzgrinden verboten ist, kiinnen die Mit-
gliedstaaten jedoch verlangen, daf die auf ihrem Ho-
heitsgebiet in Straflenzu- und -ablautbeforderungen
eingesetzten und nach Absatz 1 von Beschrinkungen
ausgenommenen Fahrzeuge folgende Larmschutzan-
forderungen erfullen: Sie miissen nach Ablauf von
funf Jahren nach Inkraftireten einer neuen Norm den
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gemeinschaftlichen Lirmemissionsschutznormen fitr
die Erstinbeiriebnahme von Fahrzeugen nach der
Richtlinie 70/157/EWG (*) in der aktuellen Fassung
entsprechen. Bei Verkehrsbeschrinkungen aufgrund
starker Luftverschmutzung gemdfl der Richtlinie
96/62/EG (**) kana die Einhaltung der Norm gemif
der Richtlinie 88/77/EWG (***) fiir Neufahrzeuge
ebenfalls nach Ablauf von finf Jahren nach Inkraft-
treten einer neuen Norm verlangt werden.

(3) Absatz 1 gilt nicht im Fall eines allgemeinen
Fahrverbots, das jegliche Nutzung privater Fahrzeuge
untersagt:

(*) Richilinie 70/157/EWG des Rates vom 6. Fe-
bruar 1970 zur Angleichung der Rechtsvor-
schriften der Mitgliedstaaten iiber den zulissi-
gen Gerduschpegel und die Auspuffvorrichtung
von Krafifahrzeugen {ABL L 42 vom 23.2.1970,
S. 16).

(**) Richtlini¢ 96/62/EG des Rates vom 27. Sep-
tember 1996 uber die Beurzeilung und die Kon-
trolle der Luftqualitic (ABL. L 296 vom
21.11,1994, S. 55).

¢*#) Richtlinie 88/77/EWG des Rates vom 3. De-
zember 1987 zur Angleichung der Rechtsvor-
schriften der Mirgliedstaaten tiber Mafinahmen
gegen die Emission gasformiger Schadstoffe aus
Dieselmotoren zum Anurieb von Fahrzeugen
{ABL. L 36 vom 9.2.1988, 5. 33).”

Artikel 2

(1)  Die Migliedstaaten erlassen die Rechts- und Ver-
waltungsvorschriften, die erforderlich sind, um dieser
Richtlinie zum 1. Juli 2000 nachzukommen. Sie setzen
die Kommission unverziglich davon in Kerntnis.

(2) Wenn die Mitgliedstaaten Vorschriften nach Ab-
satz 1 erlassen, nehmen sie in diesen Vorschriften selbst
oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Versffent-
lichung auf diese Richilinie Bezug. Die Mitgliedstaaten
regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

(3) Die Migliedstaaten teilen der Kommission den
Wortlaut der innerstaatiichen Rechtsvorschriften mit, die
auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet bestehen
oder erlassen werden.

Artikel 3

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Ver-
oifentlichung im Amtshlatt der Enropdischen Gemeinschaft
in Kraft.

Artikel 4

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

746/98
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Auswirkungen der vorgeschlagenen Richtlinie auf die
Unternehmen

unter besonderer Berticksichtigung der kleinen und mittleren Unternehmen

Titel der vorgeschlagenen Richtlinie

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie 92/106/EWG des
Rates iiber die Festlegung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Beférderungen m
kombinierten Giiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten.

Dokumenten-Nr. 98007

Richtlinienvorschiag

1. Notwendigkeit eines Rechisakis der Gemeinschaft unter Beriicksichtigung des
Subsidiaritdtsprinzips in diesem Bereich und wichtigste Ziele

Der vorgeschlagene Rechtsakt stiitzt sich hauptséchlich auf Artikel 75 EG-Vertrag. Die
Entwicklung eines effizienten und nachhaltigen Verkehrssystems kann als zentrales
Element der im EG-Vertrag vorgesehenen gemeinsamen Verkehrspolitik betrachtet
werden. MaBnahmen zur Férderung des kombinierten Verkehrs tragen besonders zum
Erreichen von Nachhaltigkeit im Verkehr bel, indem sie die Wettbewerbsfihigkeit des
kombinierten Verkehrs als Altermnative zum StraBenverkehr auf langen und/oder stark
belasteten Strecken verbesser.

Der kombinierte Verkehr wird vorwiegend fiir LangstreckenbefSrderungen genutzt, die
sich oftmals auf zwei oder mehr Mitgliedstaaten erstrecken. Um sicherzustellen, dall fiir
die gesamte Strecke die gleichen Bestimmungen gelten, ist ein Rechtsakt der
Gemeinschaft notwendig.

Das wichtigste Ziel des Vorschlags besteht in einer verstirkten Nutzung des
kombinierten Verkehrs als Alternative zu einem stetig steigenden Verkehrsanteil des
StraBenverkehrs. Deshalb werden zwei MaBnahmen vorgeschlagen. Diese Mafinahmen
betreffen Strafenzu- und -ablaufbefSrderungen als Bestandteil aller BefSrderungen im
kombinierten Verkehr. Die Steuerbestimmungen der Richtlinie 92/106/EWG sollen
ausgeweitet ~werden, um ErméfBigungen von  Kraftfahrzeugsteuem und
StraBenbenutzungsgebithren zu ermdglichen; ferner sollen solche Beftrderungen von
Wochenend-, Nacht- und Feiertagsfahrverboten ausgenommen werder.
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Auswirkungen auf die Unternehmen

2. Betroffene

_ Die Mafnahme kommt Nutzem von Giiterverkehrsdiensten (Verlader, Spediteure) in
Form wirtschaftlicherer Beférderungen im kombinierten Verkehr zugute.

— Die MaBnahme kommt den im kombinierten Verkehr titigen Verkehrsuntermehmen
und den beteiligten Kraftverkehrsuntemehmen in Form von Kostensenkungen und
gesteigerter Flexibilitdt zugute.

Die Forderung des kombinierten Verkehrs beeintrichtigt den StraBengiiterverkehr nicht,
da keine Beschriinkungen desselben vorgeschlagen werden. Am kombinierten Verkehr
beteiligte Kraftverkehrsunternehmen  profitieren durch die  Ausnahme von
Beschrinkungen sowie von hdheren SteuerermaBigungen.

— Untemehmensgrdfe (Anteil der kleinen und mittleren Unternehmen)

Die Malnahme fordert kleine und mittlere Unternehmen, da diese sich zunehmend am
kombinierten Verkehr beteiligen. Die jlingst im Rahmen des PACT-Programms
gesammelten Erfahrungen im Hinblick auf die Gewihrung von Finanzhilfen der
Gemeinschaft fiir innovative Aktionen zur Férderung des kombinierten Verkehrs haben
gezeigt, daB viele KMU an Projekten im Bereich des kombinierten Verkehrs beteiligt
sind.

Der kombinierte Verkehr bietet viele Marktnischen filr kleinere Betreiber.
Kraftverkehrsunternehmen in der Gemeinschaft betreiben durchschnittlich 4,4 Fahrzeuge.

3. Verpflichtungen der Unternehmen aufgrund der Richtlinie

Es werden keine verbindlichen Anforderungen an Verkehrsunternehmen allgemein
eingefiihrt. Die Unternehmen, die die neuen Vorteile nutzen mdchten, miissen den
zustindigen Behdrden auf Verlangen den Nachweis erbringen, da die Befdrderung auf
der StraBe Teil einer Befdrderung im kombinierten Verkehr ist; fermer miissen sie die
Beférderungen im kombinierten Verkehr in Ubereinstimmung mit den festgelegten
Regeln durchfiibren.

4. Voraussichtliche wirtschaftliche Folgen der Rz‘chﬂfnie
— Beschiftigungslage

Der Vorschlag hat voraussichtlich keine erheblichen Auswirkungen auf die
Gesamtbeschiftigung. Eine  Verschiebung von  unimodalem  Langstrecken-
Giiterkraftverkehr auf StraBenzu- und -ablaufbefSrderungen kann zum Abbau einiger
Arbeitsplitze im Giiterkraftverkehr filhren. Andererseits werden von den im
kombinierten Verkehr titigen Unternehmen und den Terminalbetreibern mehr
Arbeitsplitze geschaffen, und der kombinierte Verkehr ist fiir die Bahn und die
Binnenschiffahrt die beste Mdéglichkeit zur Arbeitsplatzsicherung.

- Wettbewerbsfihigkeit der Unternehmen

Auf einigen Strecken wird der Anteil des kombinierten Verkehrs wahrscheinlich
ansteigen, und insgesamt wird die MaBnahme das Wachstum des kombinierten Verkehrs
begiinstigen. Durch die Entlastung des StraBenverkehrs und die Verringerung der
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externen Kosten und des Energieverbrauchs wird die Wettbewerbsstellung der
europiischen Wirtschaft insgesamt verbessert.

— Investitionen und Emichtung neuer Unternehmen

Durch den Vorschlag soll die Attraktivitit des kombinierten Verkehrs gesteigert werden.
Dies wird zu Investitionen in neue Logistikketten sowie in innovative Technologien fiir
Telematik, Terminals und Transportmittel filhren. Die erweiterten Moglichkeiten auf
diesern Markt werden neue Betreiber anziehen. .

5. Bestimmungen der vorgeschlagenen Richtlinie, die der besonderen Lage kleiner
und mittlerer Unternehmen Rechnung tragen (geringere oder unterschiedliche
Anforderungen)

Da keine verbindlichen Anforderungen an Verkehrsunternehmen allgemein eingefiihrt
werden, sind diesbeziiglich keine spezifischen MaBnahmen vorgesehen.

Konsultation

6. Organisationen, die zu der vorgeschlagenen Richtlinie konsultiert wurden, und
ihre wichtigsten Auffassungen

Zum technischen Kem des Vorschlages wurde eine Konsultationssitzung organisiert.
Dort waren folgende Berufsverbinde vertreten: UIR, EIA, BIC, ICF, ZKR, EPTA, IRU,
ESQ, CLECAT und UNICE. Der europdische Reederverband ECSA war ebenfalls
eingeladen.

Die Reaktionen auf die Initiative und die wichtigsten Aktionslinien waren positiv.
UNICE wiirde jedoch die Anwendung der vorgeschlagenen MaBnahmen auf den
gesamten StraBenverkehr begriien, um die globale Wettbewerbsfihigkeit zu steigern.
Die Uberlegungen im Hinblick auf den Umweltschutzbeitrag dieser MaBnahmen wurden
hingegen als weniger wichtig eingestuff. Die IRU wiirde eine Aufhebung der
Wochenendfahrverbote auch fiir andere BefSrderungen im Strafengiiterverkehr
begriiBen. Diesen Auffassungen kann der Vorschlag nicht Rechnung tragen: Eines der
zentralen Ziele des Vorschlags ist die unter Aspekten der Sicherheit, des Umweltschutzes
und der Ressourcenschonung nachhaltige Mobilitit. Deshalb bezweckt der Vorschlag die
stirkere Nutzung des kombinierten Verkehrs als Alternative zu einem stetig steigenden
Verkehrsanteil des StraBenverkehrs.

Die anderen beteiligten Organisationen beflirworteten die vorgeschlagenen Mafinahmen,
wenngleich sie sich fiir eine sorgfiltige Priifung der konkreten Umsetzung aussprachen.
Die Teilnehmer brachten verschiedene Vorschlige zur Verbesserung praktischer Aspekte
der MaBnahmen vor. In den meisten Fillen trug die Kommission der Mehrheitsmeinung
der konsultierten Berufsverbinde Rechnung.
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Brucksache 746/98

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie 96/53/EG zur Festlegung

der hichstzulissigen Abmessungen fiir bestimmte Strafenfahrzeuge im innerstaatlichen und

grenzitberschreitenden Verkehr in der Gemeinschaft sowic zur Festlegung der hochstzulissigen
Gewichte im grenziiberschreitenden Verkehr

(98/C 261/07})
(Text von Bedeutung fiir den EWR)
KOM(1998) 414 endg. — 98/0227(SYN)

(Von der Kommission vorgelegt am 10, Juli 1998)

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europii-
schen Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 75,

auf Vorschiag der Kommission,

nach Stellungnahme des Wirtschafis- und Sozialaus-
schusses,

gemifl dem Verfahren des Arikels 189c EG-Verirag,
in Zusammenarbeit mit dem Europiischen Parlament,
in Erwigung nachstehender Griinde:

Durch die Richdinie 96/53/EG (*) wurden Mafinahmen
in bezug auf die hochsizulissigen Gewichte filr be-
stimmte  Straflenfahrzeuge im  grenzilberschreitenden
Verkehr eingefiihre und verlingert.

Die Wirkung bestehender Mallnahmen zur Verbesserung
der Leistungsfahigkeit und der Wettbewerbsstellung des

() Richtlinie 96/53/EG des Rates vom 25. Juli 1996 zur Festle-
_gung der hachstzulissigen Abmessungen fiir bestimmte Stra-
enfahrzeuge im innerstaatiichen und grenzitberschreitenden
Verkehr in der Gemeinschafi sowie zur Festlegung der
hoéchstzelissigen Gewichte im  grenziiberschreitenden Ver-
kehr {ABl. L 235 vom 17.9.1996, 3. 59).

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

kombinierten Verkehrs ist unzureichend; diese MafBnah-
men sollten verbessert werden, um im Guterverkehr An-
reize zu schaffen fir eine Verlagerung des grofieen
Streckenabschnitts von der Strafle auf Verkehrstriger
wie die Bahn, die Binnen- und die Seeschiffahrt, die um-
weltfreundlicher, sicherer, energiceffizienter und weniger
tberlastet sind. '

Gemil dem VerhilinismiBligheitsgrundsatz im Sinne von
Artikel 3b EG-Vertrag besteht die wirksamste Maglich-
keit zur Verbesserung der Wettbewerbsstellung des kom-
binierten Verkehrs ohne Weubewerbsverzerrungen zwi-
schen den Mitgliedstaaten, soweit die Fahrzeuggewichte
betroffen  sind, in einer Anderung der Richtlinie
96/53/EG.

Verkehrsunternehmer sollen die Gewiflheit haben, daff
sie bei allen Strafienzu- und -ablaufbefdrderungen als
Bestandtell von Beférderungen im kombinierten Ver-
kehr, bei denen verschiedene Befdrderungseinheiten be-
fordent werden, in der gesamten Gemeinschaft Fahr-
zeuge mit einem hachstzulissigen Gewiche von 44 Ton-
nen einsetzen konnen; die Miigliedstaaten kénnen in
diesem Fall zur Vermeidung zusitziicher Suraflenbeschi-
digungen den Einsatz dreiachsiger Fahrzeuge verlangen.

Um dem zusitzlichen Gewicht eines Containers oder
Wechselbekilters Rechnung zu tragen und gleichzeiig
zu gewihrleisten, daff der Einsatz zweiachsiger Zugma-
schinen nicht zur Uberschreitung der Achslasten fihr,
sollte bel der Verwendung zweiachsiger Zugmaschinen
das hochstzulissige Fahrzeuggewicht 42 Tonnen betra-
gen —

Antikel 1
Die Richilinie 96/53/EG wird wie folgt geindert:

1. In Artikel 2 wird folgender Gedankenstrich eingefiigt:

— kombinierter Verkehr* der Giiterverkehr im Sinne von Artikel 1 der Richdlinie

92/106/EWG (™).

(*} Richlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 tiber die Festlegung gemein-
samer Regeln fir bestimmte Beforderungen im kombinierten Gliterverkehr zwischen
Mirgliedstaaten (ABL L 368 vom 17.12.1992, S. 38), in der durch die Richtlinie ...

gednderten Fassung.”



2. In Anike! 6 Absatz 5 erhilt der zweite Satz folgende Fassung:

,Fir in Anhang I Nummer 2.2.1 Buchstabe c) sowie Nummer 2.2.2 Buchstaben ¢) und d)
genannie Fahrzeuge wird unter dem hochstzuldssigen Gewicht der Fahrzeugkombination in
Klammern die Eintragung ,44 ©* oder gegebenenfalls ,42 * hinzugefigt.” ‘

3. In Anhang I wird Nummer 2.2.1 Buchstabe c) eingefilgt:

<) dreiachsiges Kraftfahrzeug . mit drei- 44 1, wenn die Antriebsachse mit Doppelbe-
achsigem Anhinger, das im kombi- reifung und Lufifederung oder mit einer auf
nierten Verkehr eingesetzt 1st Gemeinschaftsebene als gleichwertig aner-

kannten Federung gemifl Anhang II aus-
geriister ist oder wenn jede Antriebsachse
mit Doppelbereifung ausgertistet ist und die
maximale Achslast von 9,5t je Achse nicht
tiberschritten wird.”

4. Anhang I Nummer 2.2.2 Buchstabe c) erhilt folgende Fassung:

<) dreiachsiges Kraftfahrzeug mit zwei- 44 1
oder dreiachsigem Sattelanhinger,
das im kombinierten Verkehr einge-
Setzt ist

5. In Anhang I wird Nummer 2.2.2 Buchstabe d) eingefiigt:

d) zweiachsiges  Krafufahrzeug  mic 42 1, wenn die Aniriebsachse mit Doppelbe-
dreiachsigem Sattelanhinger, das im reifung und Luftfederung oder mit einer auf
kombinierten Verkehr eingesetzt ist Gemeinschaftsebene als gleichwertig aner-

kannten Federung gemif Anhang II aus-
gertistet ist oder wenn jede Antriebsachse
mit Doppelbereifung ausgeritstet ist und die
maximale Achslast von 9,51 je Achse nicht
iberschritten wird.”

Artikel 2

(1) Die Mitgliedstaaten erlassen die Rechts- und Verwalungsvorschriften, die erforderlich
sind, um dieser Richtlinie zum 1. Juli 2000 nachzukommen. Sie setzen die Kommission unver-
ziiglich davon in Kenntais.

(2) Wenn die Mitgliedstaaten Vorschrifien nach Absatz 1 erlassen, nehmen sie in diesen
Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amilichen Verdffendichung auf diese
Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

(3) Die Migliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der innerstaatlichen Rechisvor-
schriften mit, die auf dem unter diese Richilinie fallenden Gebiet bestehen oder erlassen wer-
den. :
Artikel 3
Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der Enro-
pdischen Gemeinschaft in Kraft.
Antikel 4

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichiet.
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Auswirkungen der vorgeschlagenen Richtlinie auf die
Unternehmen

unter besonderer Beriicksichtigung der kieinen und mittieren Unternehmen

Titel der vorgeschlagenen Richtlinie

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der, Richtlinie 96/53/EG des Rates
zur Festlegung der hdchstzuldssigen Abmessungen fiir bestimmte StraBenfahrzeuge im
innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Verkehr m der Gemeinschaft sowie zur
Festlegung der hochstzuldssigen Gewichte im grenziiberschreitenden Verkehr.

Die Richtlinie wird nur gesndert, soweit die hochstzuldssigen Gewichte im kombinierten
Verkehr betroffen sind.

Dokumenten-Nr. 98009

Richtlinienvorschlag

1. Notwendigkeit eines Rechtsakts der Gemeinschaft unter Berticksichtigung des
Subsidiarititsprinzips in diesem Bereich und wichtigste Ziele

Der vorgeschlagene Rechtsakt stiitzt sich hauptsichlich auf Artikel 75 EG-Vertrag. Die
Entwicklung eines effizienten und nachhaltigen Verkehrssystems kann als zentrales
Element der im EG-Verirag vorgeschenen gemeinsamen Verkehrspolitik betrachtet
werden. MaBnahmen zur Férderung des kombinierten Verkehrs tragen besonders zum
Erreichen von Nachhaltigkeit im Verkehr bei, indem sie die Wettbewerbsfihigkeit des
kombinierten Verkehrs als Alternative zum Straenverkehr auf langen und/oder stark
belasteten Strecken verbessern.

Der kombinierte Verkehr wird vorwiegend fiir Langstreckenbeférderungen genutzt, die
sich oftmals auf zwei oder mehr Mitgliedstaaten erstrecken. Um sicherzustellen, daf} fiir
die gesamte Strecke die gleichen Bestimmungen gelten, ist ein Rechtsakt der
Gemeinschaft notwendig.

Das wichtigste Ziel des Vorschlags besteht in einer verstirkten Nutzung des
lombinierten Verkehrs als Alternative zu einem stetig steigenden Verkehrsanteil des
StraBenverkehrs. Deshalb wird eine Mafnahme vorgeschlagen, die das héchstzuldssige
Fahrzeuggewicht bei Strafenzu- und -ablaufbefdrderungen als Bestandteil aller
Befdrderungen im kombinierten Verkehr auf 44 Tonnen festsetzt.
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Auswirkungen auf die Unternehmen
2. Betroffene

— Die MaBnahme kommt Nutzem von Giiterverkehrsdiensten (Verlader, Spediteure) in
Form wirtschaftlicherer Befdrderungen im kombinierten Verkehr zugute.

— Die MaBnahme kommt den im kombinierten Verkehr titigen Verkehrsunternehmen
und den beteiligten Kraftverkehrsuntermehmen in Form von Kostenscrﬂcungen und

gesteigerter Flexibilitdt zugute.

Die Forderung des kombinierten Verkehrs beeintrichtigt den StraBengiiterverkehr nicht,
da keine Beschrinkungen desselben vorgeschlagen werden. Am kombinierten Verkehr
beteiligte Kraftverkehrsunternehmen profitieren von dem gemeinschaftsweit zu
genehmigenden héheren zulissigen Gewicht.

- Unternehmensgréfe (Anteil der kleinen und mittleren Unternehmen)

Die Mafinahme fordert kleine und mittlere Unternehmen, da diese sich zunehmend am
kombinierten Verkehr beteiligen. Die jiingst im Rahmen des PACT-Programms
gesammelten Erfahrungen im Hinblick auf die Gewihrung von Finanzhilfen der
Gemeinschaft fiir innovative Aktionen zur Férderung des kombinierten Verkehrs haben
gezeigt, dafl viele KMU an Projekten im Bcremh des kombinierten Verkehrs beteiligt
sind.

Der kombinierte Verkehr bietet viele MarkuiscHen fiir kleinere Betreiber.
Kraftverkehrsuntemehmen in der Gemeinschaft betreiben durchschnittlich 4,4 Fahrzeuge.

3. Verpflichtungen der Unternehmen aufgrund der Richtlinie

Es werden keine verbindlichen Anforderungen an Verkehrsuntemehmen allgemein
eingefiihrt. Die Unternehmen, die die neuen Vorteile nutzen mdchten, miissen die
Befsrderungen im kombinierten Verkehr in Ubereinstimmung mit den festgelegten
Regeln durchfithren.

4, Voraussichtliche wirtschaftliche Folgen der Richtlinie
— Beschiiftigungslage

Der Vorschlag hat voraussichtlich keine erheblichen Auswirkungen auf die
Gesamtbeschiftigung. Eine  Verschiebung von unimodalem  Langstrecken-
Giiterkraftverkehr auf StraBenzu- und -ablaufbeférderungen kann zum Abbau einiger
Arbeitsplitze im Giiterkraftverkehr fithren. Andererseits werden von den im
kombinierten Verkehr tdtigen Unternehmen und den Terminalbetreibern mehr
Arbeitsplitze geschaffen, und der kombinierte Verkehr ist fiir die Bahn und die
Binnenschiffahrt die beste Mdglichkeit zur Arbeitsplatzsicherung.

— Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen

Auf einigen Strecken wird der Anteil des kombinierten Verkehrs wahrscheinlich
ansteigen, und insgesamt wird die Maflnahme das Wachstum des kombinierten Verkehrs
begiinstigen. Durch die Entlastung des StraBenverkehrs und die Verringerung der
externen Kosten und des Energieverbrauchs wird die Wetthewerbsstellung der
europdischen Wirtschaft insgesamt verbessert.
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— Investitionen und Errichtung neuer Unternehmen

Durch den Vorschlag soll die Attraktivitit des kombinierten Verkehrs gesteigert werden.
Dies wird zu Investitionen in neue Logistikketten sowie in innovative Technologien fiir
Telematik, Terminals und Transportmittel fiihren. Die erweiterten Mdglichkeiten auf
diesem Markt werden neue Betreiber anziehen.

5. Bestimmungen der vorgeschlagenen Richilinie, die der besonderen Lage kleiner
und mittlerer Unternehmen Rechnung Iragen (geringere oder unterschiedliche
Anforderungen)

Da keine verbindlichen Anforderungen an Verkehrsuntemehmen allgemein eingefiihrt
werden, sind diesbeziiglich keine spezifischen Mafinalunen vorgesehen.

Konsultation

6. Organisationen, die zu der vorgeschlagenen Richtlinie konsultiert wurden, und
ihre wichtigsten Auffassungen

Zum technischen Kemn des Vorschlages wurde eine Konsultationssitzung orgamisiert.
Dort waren folgende Berufsverbinde vertreten: UIR, EIA, BIC, ICF, ZKR, EPTA, IRU,
ESO, CLECAT und UNICE. Der europidische Reederverband ECSA war ebenfalls
eingeladen. ,

Die Reaktionen auf die Initiative und die wichtigsten Aktionslinien waren positiv.
UNICE wiirde jedoch die Anwendung der vorgeschlagenen Malnahmen auf den
gesamten StraBenverkehr begrilBen, um die globale Wettbewerbsfihigkeit zu steigern.
Die Uberlegungen im Hinblick auf den Umweltschutzbeitrag dieser MaBnahmen wurden
von UNICE hingegen als weniger wichtig eingestuft. CLECAT vertrat die Auffassung,
daB eine stufenweise Anhebung des hochstzulissigen Fahrzeuggewichts auf 44 Tonnen
fiir alle Verkehrsarten angestrebt werden sollte. Diesen Auffassungen kann der Vorschlag
nicht Rechnung tragen: Eines der zeniralen Ziele des Vorschlags ist die unter Aspekten
der Sicherheit, des Umweltschutzes und der Ressourcenschonung nachhaltige Mobilitit.
Deshalb bezweckt der Vorschlag die stirkere Nutzung des kombinierten Verkehrs als
Alternative zu einem stetig steigenden Verkehrsanteil des Straenverkehrs.

Die anderen beteiligten Organisationen befiirworteten die vorgeschlagenen Mafinahmen,
wenngleich sie sich fiir eine sorgfiltige Priifung der konkreten Umsetzung aussprachen.
Die Teilnehmer brachten verschiedene Vorschlige zur Verbesserung praktischer Aspekte
der MaBnahmen vor. In den meisten Fillen trug die Kommission der Mehrheitsmeinung
der konsultierten Berufsverbdnde Rechnung.
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BeschluB

des Bundesrates

Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie
92/106/EWG des Rates (iber die Festlegung gemeinsamer Regeln far
bestimmte Befdrderungen im kombinierten Guterverkehr zwischen
Mitgliedstaaten

Vorschlag fur eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie
96/53/EG des Rates zur Festlegung der héchtzuldssigen Abmessungen
fir  bestimmte  StraBenfahrzeuge im innerstaatlichen und
grenziberschreitenden Verkehr in der Gemeinschaft sowie zur
Festlegung der hdchstzuléssigen Gewichte im grenziberschreitenden
Verkehr

KOM(98) 414 end.; Ratsdok. 10435/98

Der Bundesrat hat in seiner 732. Sitzung am 27. November 1997 gemiB §¢ 3 und
5 EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen:

1. Die Vorschlige zur Anderung der Richtlinien 92/106/EWG und 96/53/EG
bieten Ansitze, im Rahmen der Strategie fiir eine nachhaltige Mobilitit weitere
Anreize zu schaffen, um die tatsichliche Inanspruchnahme des kombinierten
Verkehrs positiv zu beeinflussen.

2. Der Bundesrat begriiBt den von der Kommission eingeschlagenen Weg, eine
neue Definition des kombinierten Verkehrs zu schaffen, mit der in enger
Anlehnung an Artikel 75 des EG-Vertrages nicht nur den unterschiedlichen
Mdoglichkeiten der Einbeziehung des Strafentransportes in intermodale
Transportketten  entsprochen wird, sondern auch der rdumliche
Anwendungsbereich erweitert werden soll.

Der liberalisierte Binnenmarkt und die mit der Erweiterung der EU bevor-
stechenden Herausforderungen lassen eine Beschrinkung des Begriffes
"kombinierter Verkehr" allein auf innergemeinschaftliche, grenziiberschreitende
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Verkehre nicht linger zu. Es ist daher folgerichtig, in der Definition des
kombinierten Verkehrs kiinftig auf "Giiterbeférderungen von, nach oder in
einem Mitgliedstaat" abzustellen, so daB die Forderkriterien der Richtlinie
92/106/EWG kiinftig auch fiir KV-Relationen mit Drittstaaten und innerhalb
eines Mitgliedstaates verbindlich sind.

3. Die Bundesregierung wird gebeten, bei der Kommission darauf hinzuwirken,
daB diese aus Artikel 75 EGV abgeleitete Einbeziehung der KV-Beforderungen
mit Drittliindern und innerhalb eines Mitgliedstaates nicht auf die Richtlinien
92/106/EWG und 96/53/EG beschrinkt bleiben, sondern Eingang findet in
andere, den kombinierten Verkehr betreffende Rechtsvorschriften der EU. Dies
gilt vorrangig fiir die Férderung von Pilotaktionen des kombinierten Verkehrs
(PACT-Programm).

4. Zur Stirkung des kombinierten Verkehrs sollen unter anderem StraBen-
transportfahrzeuge bei der Beforderung von Wechselbehiltern, Sattelanhingern
und Containern von bestimmten Verkehrsbeschrinkungen und von der
Entrichtung von Gebiithren und Steuern ganz oder teilweise freigestellt werden
(Artikel 1 Nr. 6 und 8 des Vorschlags zur Anderung der Richtlinie
92/106/EWG). Viele Fahrten im kombinierten Verkehr von und zu einem
Terminal des kombinierten Verkehrs sind reine Zustell- bzw. Abholfahrten, bei
denen entweder bei der Riick- oder bei der Hinfahrt ein Wechselbehilter,
Sattelanhiinger oder Container nicht mitgefiihrt werden. Anhand des Wortlauts
des Richtlinienvorschlags ist aber nicht erkennbar, ob die angestrebten
Befreiungen von Verkehrsbeschrinkungen und die ErmiBigungen bei
bestimmten Gebiihren und Steuern auch fiir die Leerfahrten im Zusammenhang
mit dem StraBentransport im kombinierten Verkehr gelten sollen. Zur
Forderung des kombinierten Verkehrs ist es erforderlich, daB auch fiir diese
Fahrten die vorgesehenen Befreiungen gelten.

Die Bundesregierung wird daher gebeten, im weiteren Verfahren darauf
hinzuwirken, daf im Vorschlag zur Anderung der Richtlinie 92/106/EWG
kiargestellt wird, daB die vorgesehenen MaBnahmen zur Forderung des
kombinierten Verkehrs auch fiir Leerfahrten der StraBentransportfahrzeuge von
und zu einem Terminal des kombinierten Verkehrs gelten.

5. Die neue Definition zur Begrenzung der Streckenlinge forderfihiger Stra-
Benbeforderungen im Vor- , Nach- oder Zwischenlauf einer Giiterbeforderung
im kombinierten Verkehr hdlt der Bundesrat dagegen weder fiir sachlich
gerechtfertigt noch praxistauglich. Mit dem 20 %-Kriterium je Stralenabschnitt
wird die Linge der forderfihigen Zu-, Ablauf- und Zwischenliufe auf der
StraBe von der Gesamtlinge der KV-Strecke abhingig. Es wire fiir einen
Verlader nicht nachvollziehbar, wenn ein KV-Straenzulauf auf dem von ihm
tblicherweise genutzten Umschlagterminal je nach Streckenlinge des
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Gesamttranspories von Fall zu Fall von der Richtlinie erfat oder aus-
geschlossen ist.

Im Ergebnis werden damit Langstreckentransporte besser, Kurz- und Mit-
telstrecken (unter 750 km) schlechter gestellt. Dieser Forderansatz begiinstigt
eine Zunahme des Lkw-Verkehrs, weil die StraBenstrecken in Deutschland mit
der Linge der Strecke proportional anwachsen (z.B. 300 km StraBenvorlauf bei
1.500 km nach siideuropidischen Lindern). Bei Kurz- und Mittelrelationen
besteht die Gefahr, daB durchgehende StraBenbeférderungen gewihlt werden,
weil der Streckenanteil auf der StraBe z.B. zum nichstgelegenen, geeigneten
Umschlagterminal zu hoch und damit nicht forderfihig ist.

Fiir die Rollende Landstrale wire wegen der kurzen Eisenbahnstrecken im
Alpentransit und im Oberelbetal ein StraBenvor-/-nachlauf nur noch in engster
Umgebung der RoLa-Terminals moglich. Angesichts des wichtigen Beitrages
der RoLa zur Straflenentlastung in diesen Regionen darf es keine
Einschrinkungen bei der Forderung ihrer Straflenzu- und -abldufe geben.

Auch die von der Kommission verfolgte Strategie zur stirkeren Einbeziehung
der Kiistenschiffahrt als Teil intermodaler Transportketten wird durch die
20 %-Héochstgrenze fiir jeden Straenabschnitt bei kurzen short-sea-Relationen
unterlaufen. Bisher kommen auch short-sea-Relationen in den GenuB des
150 km-Radius um den Hafen, wenn die Mindestentfernung von 100 km
Seestrecke iiberschritten, die Relation sonst aber relativ kurz ist. Nach der
neuen Definition konnten Seestrecken von 150 bis 250 km nur iiber
forderungsfihige StraBenvor-/-nachliufe von lediglich 30 bis 50 km verfiigen.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung deshalb auf, in den weiteren
Verhandlungen die Definition des kombinierten Verkehrs in Artikel 1 der
Richtlinie 92/106/EWG nicht auf die 20 %-Hochstgrenze fiir jeden StraBen-
abschnitt umzustellen. Die derzeit geltenden Kriterien der Richtlinie sind auch
auf intermodale Transportkeiten anwendbar und benachteiligen im Prinzip nicht
die Gebiete mit geringerer Dichte an Umschlagterminals. Es sind lediglich
neuirale Kriterien fiir die Beforderungsmodalititen innerhalb intermodaler
Transportketten zu finden. Einerseits wire fiir Vor- und Nachlaufstrecken auf
der StraBe nicht mehr der nichstgelegene, geeignete "Umschlagbahnhof",
sondern die nichstgelegene, geeignete "Umschlagstelle” zu verlangen. Zum
anderen miiten Zwischenldufe auf der Strafle auf das unbedingt nétige MaB
begrenzt werden, z. B. hdchstens 150 km Luftlinie zwischen den
Umschlagstellen.

Wenn in den Verhandlungen ein Konsens nur durch Zulassung lingerer
StraBenabschnitte erreichbar sein sollte, empfiehlt der Bundesrat, auch fiir den
Umschiag Schiene/Strale eine Hochstgrenze einzufiihren. Hierfiir konnte die
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10.

11.

12.

fir Sonn- und Feiertagsfahrverbote in Deutschiand getroffene Regelung des
§ 30 Abs. 3 StVO (200 km) Modell sein.

Zur Herstellung gleicher Wettbewerbsbedingungen unter den umwelt-
freundlicheren Verkehrstrigern sollte dieser Grenzwert zugleich auf den KV
Binnenschiff/Strale und Seeschiff/StraBe iibertragen werden.

Nach der neuen Definition der Richtlinie gilt eine Giiterbeférderung auf See-
und Binnenschiffsstrecken u.a. nur dann als kombinierter Verkehr, wenn fiir
den im Binnenschiffsverkehr zuriickgelegten Streckenabschnitt "eine
gleichwertige Beforderungsmoglichkeit im StraBenverkehr besteht" (paralleler
Lkw-Wettbewerb, Artikel 1 Nr. 1 zweiter Spiegelstrich des Vorschlags zur
Anderung der Richtlinie 92/106/EWG).

Es bleibt offen, was eine gleichwertige Beforderungsmoglichkeit im
StraBenverkeht im Sinne von Artikel 1 Nr. 1 Abs. 1 zweiter Spiegelstrich des
Richtlinienvorschlages 92/106/EWG sein soll. Zumindest besteht parallel zu
BinnenwasserstraBen immer eine Beférderungsméglichkeit auf der StraBle. Aber
auch bei den Hauptrelationen der Kiistenschiffahrt in Nord- und Westeuropa
bestehen grundsitzlich parallele Beférderungsmdoglichkeiten auf der Strafe.

Zur Vermeidung von Auslegungsproblemen und zur Reduzierung des Ver-
waltungsaufwands bei Antragstellern und Beborden wird die Bundesregierung
gebeten, sich fiir eine Streichung der in Artikel T Nr. 1 Abs. 1 zweiter
Spiegelstrich vorgesehenen Regelung fiir den Binnenschiffsverkehr und die
Kiistenschiffahrt einzusetzen.

Die in Artikel 1 Abs. 2 vorgesehene Ausschluiregelung fiir den Seeverkehr und
Kurzstrecken-Fiahrverkehr, wenn mindestens die Hilfte der Seestrecke
unvermeidlich ist, kann in seinen Auswirkungen fiir die short-sea-Relationen
der Nordkontinenthifen nicht ausreichend nachvollzogen werden. Die
Bundesregierung wird gebeten, die Kommission zu veranlassen, die Aus-
wirkungen dieser Regelungen auf forderfihige Straenvor- und -nachliufe mit
Blick auf die unterschiedlichen Standortbedingungen der Hifen insbesondere
im Verkehr mit GroBbritannien und Skandinavien transparent zu machen. Der
Bundesrat geht solange davon aus, da der Eurotunnel sowie die gebrochenen
StraBen-/Fihrverbindungen in der westlichen Ostsee zwischen Skandinavien
und Norddeutschland jeweils eine Alternative zum short-sea-Verkehr darstellen.

Der Bundesrat begriifit grundsétzlich die fiir alle Mitgliedstaaten verbindliche
Schaffung kraftfahrzeugsteuerlicher Anreize zur Forderung des kombinierten
Giiterverkehrs. Er ist jedoch der Auffassung, dal die in Artikel 1 Nr. 6 des
Richtlinienvorschlags vorgesehene Anderung des Artikels 6 Abs. 1 der
Richtlinie 92/106/EWG im Hinblick auf die Ausgestaltung dieser Anreize nicht
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13.

14.

15.

geeignet ist, zu einer Erhdhung der Anzahl der Fahrten im kombinierten
Giiterverkehr beizutragen.

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, sich dafiir einzusetzen, daB die
Hohe der kraftfahrzeugsteuerlichen Vergiinstigungen in Anlehnung an die in
§ 4 Kraftfahrzeugsteuergesetz getroffene Regelung allein nach der Anzahl der
im kombinierten Giiterverkehr zuriickgelegten Fahrten bestimmt wird.

Der Bundesrat hdlt zudem die vorgesehene AusschluBregelung fiir den
Hochseeverkehr fiir nicht sachgerecht, zumal eine Besteuerung der Zu- und
Ablaufverkehre im Seehinterlandverkehr die Wettbewerbsfihigkeit der
deutschen Seehidfen gegeniiber den europidischen Westhidfen beeintrichtigt.

Der Bundesrat begriilt die in Artikel 1 Abs. 4 des Richtlinienvorschlages
92/106/EWG vorgesehene Ermichtigung der Mitgliedstaaten, die Rechte und
Pflichten aus der Richtlinie in einzelstaatlichen Regelungen auszudehnen. Die
Bundesregierung wird aufgefordert, die bereits fiir das deutsche Hoheitsgebiet
getroffenen Regelungen beizubehalten und sicherzustellen, daB diese nicht
durch eine kiinftig engere Definition des kombinierten Verkehrs in der
Richtlinie 92/106/EWG ausgeschlossen werden. Dies gilt insbesondere fiir die
Einbeziehung des KV Seeschiff/StraBe hinsichtlich des Uberseeumschlages.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, die in Artikel 9a Abs. 2 des
Richtlinienvorschlages 92/106/EWG vorgesehene Regelung fiir die Bundes-
republik zu realisieren.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung im iibrigen, das nach § 30 Abs. 3
StVO in Deutschland geltende Sonn- und Feiertagsfahrverbot zum Schutz der
Anwohner in der Zeit von 0 bis 22 Uhr zu erhalten und nicht, wie von der
Kommission verfolgt, auf die Zeit von 7 bis 22 Uhr zu begrenzen.

Der Bundesrat weist darauf hin, daf die Anhebung der Gewichte im Rahmen
der vorliegenden Richtlinien nicht dazu fiihren darf, daB die allgemein
geltenden Gewichte und Achslasten iiber die derzeit geltenden Werte hinaus
erhéht werden.




