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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Daubertshauser, Antretter, Duve, Haar,
Ibriigger, Kretkowski, Pauli, Topmann, Wimmer (Eggenfelden), Curdt, Merker,
Dr. Riemer, Funke, Frau Noth, Timm und der Fraktionen der SPD und FDP

— Drucksache 9/720 —

Kombinierter Verkehr

Der Parlamentarische Staatssekretdr beim Bundesminister fiir
Verkehr — A 35/26.70.00 — hat mit Schreiben vom 19. August 1981
die Kleine Anfrage wie folgt beantwortet:

Die Bundesregierung mifit dem kombinierten Verkehr, vor allem
dem kombinierten Verkehr Schiene/Strafle, grofie Bedeutung zu.
Diese Transportart

— realisiert die arteigenen Kosten- und Leistungsvorteile der
einzelnen Verkehrstrager,

— entlastet die Fernstraflen,
— spart Energie,
— verbessert die Arbeitsbedingungen.

Der Grundstein fiir den Aufschwung des kombinierten Verkehrs
Schiene/StraBe wurde vor liber zehn Jahren mit dem Investitions-
hilfeprogramm der Bundesregierung zur Forderung des kombi-
nierten Verkehrs und des Gleisanschlufiverkehrs gelegt. Nun-
mehr fordert der Bund den kombinierten Verkehr mit Hilfe von

— ordnungspolitischen MaBnahmen (wie z.B. Kraftfahrzeug-
steuer-Befreiung, Freistellung von der Kontingentierung im
grenziberschreitenden Verkehr, hoheres zuldssiges Gesamt-
gewicht zum nachstgelegenen geeigneten Umschlagsbahn-
hof, geplant ist die Freistellung vom Sonntagsfahrverbot) und

— allgemeinen Investitionszuschiissen an die Deutsche Bundes-
bahn, mit deren Hilfe auch die Umschlagplatze und Spezial-
waggons finanziert werden,

Die kommerzielle und betriebliche Abwicklung des kombinierten
Verkehrs ist Aufgabe der beteiligten Transportbetriebe und Ver-
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kaufsgesellschaften. Die Arbeitsteilung zwischen Transportwirt-
schaft und Staat hat sich bewédhrt und mit zum Wachstum der im
kombinierten Verkehr beforderten Mengen beigetragen.

1. Wie hat sich der Container- und Huckepackverkehr im letzten
Jahrzehnt im Binnenverkehr der Bundesrepublik Deutschland
einerseits sowie im grenziiberschreitenden Verkehr andererseits
entwickelt?

Ausgehend von niedrigen Basiswerten zwischen 1970 und 1980
hat sich der Huckepackverkehr mehr als verfiinffacht, der Con-
tainerverkehr etwa verdreifacht. Noch schneller sind die Mengen
im grenziiberschreitenden Verkehr gestiegen.

Jahr Huckepack Container
(Gewicht der Giiter — Mio. t)|(Gewicht der Giiter — Mio. t)

ins- davon interna- ins- davon interna-
gesamt | tionaler Verkehr | gesamt | tionaler Verkehr

1970 0,8 fast Null 2.1 1,1

1980 4,6 1,0 6,2 3.2

Der Zuwachs hat sich auch im 1. Halbjahr 1981 fortgesetzt —
entgegen der Entwicklung bei fast allen anderen Verkehrs-
zweigen.

2. Wie hoch ist der zur Zeit verwirklichte Grad der Containerisierung
im Seeverkehr sowie in der Binnenschiffahrt, und welche Auswir-
kungen hat dies auf den nationalen sowie auf den internationalen
Giiterverkehr?

Im Uberseeverkehr mit den auBereuropéischen Industrielandern
(Nordamerika, Fernost, Australien) werden die containerisier-
baren Giiter fast ausschlieBlich in Containern befordert. Ein
Zuwachs im Containerverkehr ist also hier nur noch aus Steige-
rungen des Handelsvolumens zu erwarten. Anders ist es im Ver-
kehr mit den sogenannten Schwellenldandern (z.B. Indien, Sid-
amerika), wo die Containerisierung gerade eingesetzt hat; auch
im Verkehr mit Entwicklungslandern sind Anfange des Con-
tainerverkehrs zu beobachten. Die steigende Containerisierung
bedeutet im Uberseeverkehr den Wechsel vom konventionellen
Stiickgutfrachter zum Semi- oder Vollcontainerschiff, im See-
hafen-Hinterlandverkehr den Ubergang vom konventionellen
Eisenbahn- oder StraBenverkehr zum Container auf Schiene,
StraBe und neuerdings auch WasserstraBle.

Fiir alle Giiter — also auch Massengiiter — betrug der Containeri-
sierungsgrad in den deutschen Seehdfen 1979 rd. 2 v.H.

In den letzten Jahren hat auch der Containerverkehr in der Bin-
nenschiffahrt stark zugenommen. Der Anteil am Gesamtauf-
kommen der Binnenschiffahrt lag 1980 allerdings nur bei 0,3 v. H.
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In der Binnenschiffahrt werden die Container fast ausschlieBlich
auf dem Rhein — zwischen den Rheinmiindungshéafen und Binnen-
hafen — befordert. Im Ubersee-Hinterlandverkehr hat auf der
~Rheinschiene” die Binnenschiffahrt einen erheblichen Anteil am
Containerverkehr an sich gezogen.

3. Wann rechnet die Bundesregierung mit der Realisierung der fiir
1985 beschlossenen Mengenziele fur den kombinierten Verkehr?

Die Bundesregierung erwartet, dafy die Zielmenge von 18,5 Millio-
nen t im Jahr 1985 erreicht wird.

4. Zu welcher StraBlenentlastung hat bereits heute der kombinierte
Verkehr gefiihrt, und welche weitere Entlastung ist fiir die Zukunft
zu erwarten?

Unterstellt man, daB ohne den kombinierten Verkehr sein gesam-
tes Aufkommen im Stralengiiterfernverkehr (und nicht teilweise
im Eisenbahn-Wagenladungsverkehr) befordert wiirde, so ergibt
sich fiir 1980 eine rechnerische Strafienentlastung von 0,6 Millio-
nen Lkw-Fernfahrten.

Das Mengenziel von 18,5 Millionen t fiir das Jahr 1985 entspricht
einer Einsparung von 1,1 Millionen Lkw-Fernfahrten.

5. Sind fiir das notwendige kombinierte Liniennetz Ausbauplane vor-
handen, und wie ist der Ausbaustand?

Das Binnennetz der Umschlagplatze und Verbindungen im kom-
binierten Verkehr wird sich in absehbarer Zeit nicht wesentlich
andern. Im grenziiberschreitenden Verkehr werden voraussicht-
lich neue Ganzzugverbindungen hinzukommen. Auf einigen
Strecken der Deutschen Bundesbahn ist eine Erweiterung des
sogenannten Lichtraumprofils erforderlich, um 4 m hohe Lastziige
und Sattelziige im Huckepackverkehr beférdern zu konnen. Mit
den entsprechenden Arbeiten soll 1983 begonnen werden.

6. Lassen sich die bestehenden Engpésse bei den Umschlagplatzen,
auch im internationalen Bereich, in nahér Zukunft beseitigen, und
geht die Bundesregierung gegebenenfalls zu einer starkeren
Dezentralisierung iiber?

Zur Zeit gibt es etwa 70 Umschlagstellen des kombinierten
Ladungsverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland, so daB nur
sehr wenige Orte weiter als 50 km von einem Umschlagplatz des
kombinierten Verkehrs entfernt liegen. Von einer weiteren
Dezentralisierung ist keine grundlegende Nutzensteigerung zu
erwarten.

Engpdsse bei den Umschlaganlagen ergeben sich vor allem im
Bereich der Ballungsgebiete (wie z. B. in Hamburg, Stuttgart und
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Miinchen). Eine Steigerung der transportierten Mengen im kom-
binierten Verkehr wird in Zukunft ganz wesentlich von der Erwei-
terung und dem Neubau von Umschlagseinrichtungen in Bal-
lungsgebieten abhédngen. In diesen Wirtschaftszentren und Auf-
kommensschwerpunkten kann mit den vorhandenen Anlagen ein
Mehrautkommen bis zu bestimmten Grenzen nur bei unwirt-
schaftlicher Produktionsweise und dariiber hinaus iiberhaupt
nicht mehr bewiltigt werden. Wegen der Schwierigkeiten schon
im Vorfeld der Planfeststellungsverfahren werden die Standorte
fiir die neuen Umschlagbahnhofe mit den Beteiligten (Land, Kom-
munen, Industrie- und Handelskammern, Bundesbahn, Gesell-
schaften des kombinierten Verkehrs) eingehend erértert. Der Ver-
lauf der bisherigen Gesprache stiitzt die Aussicht, bestehende
Engpéasse in naher Zukunft beseitigen zu kénnen.

Die Engpdsse im internationalen Bereich ergeben sich in erster
Linie auf dem z.T. kleineren Lichtraumprofil anderer Eisenbah-
nen und in zweiter Linie aus dem Mangel an Umschlagsanlagen
bzw. Kapazitatengpassen bei Umschlagsanlagen. Eine Verbesse-
rung des gegenwartigen Zustandes ist am ehesten durch Ver-
handlungen der beteiligten Eisenbahnverwaltungen und Gesell-
schaften des kombinierten Verkehrs zu erwarten.

7. Ist eine groBere Kooperation zwischen der Deutschen Bundesbahn
und dem gewerblichen Giterverkehr durch eine Beteiligung des
Gewerbes an den Investitionen der Umschlagplatze erreichbar?

Eine Beteiligung des Straflengiiterverkehrsgewerbes an den Inve-
stitionen der Umschlagplatze fiir den kombinierten Verkehr
bringt nach Ansicht der Bundesregierung allen Beteiligten Vor-
teile. Das Stralenverkehrsgewerbe gewinnt einen wesentlich
direkteren und grofleren EinfluB auf Art und Qualitat des
Umschlags, wahrend die Bundesbahn bei den Investitionen ent-
lastet wird.

Nach durchgefiihrten Untersuchungen im Auftrag des Bundes-
ministers fiir Verkehr besteht in den Unternehmen der verladen-
den Wirtschaft und der Verkehrswirtschaft ein hohes Mall an
Kooperationsbereitschaft.

Fir eine solche Kooperation gibt es allerdings z. Z. noch wenig
verwertbare Erfahrungen. Die bisherigen Kooperationsgesprache
zwischen dem Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs
und Deutscher Bundesbahn (unter Beteiligung von Bundesver-
band, Spedition und Lagerei, Kombiverkehr und Transfracht) sol-
len deshalb mit dem Ziel intensiviert werden, noch in diesem Jahr
mit der Realisierung von zwei Modellvorhaben zu beginnen.

8. Wie hat sich der Kostendeckungsgrad im kombinierten Verkehr
entwickelt, und wie ist das Ziel einer vollen Kostendeckung
erreichbar?

Gegenwartig fithren baurechtliche Verzégerungen bei der Infra-
struktur dazu, daf} die hohen Zuwachsraten teilweise mit unwirt-
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schaftlicher Produktionsweise, insbesondere hohen Rangier-
kosten und einem entsprechend schlechteren Wirtschaftsergebnis
beim kombinierten Verkehr erkauft werden miissen. Insgesamt
liefert der kombinierte Verkehr jedoch einen Beitrag zur Deckung
der Fixkosten. Kiinftig wird das Ziel der Vollkostendeckung
Prioritdt vor iiberproportionalen Mengensteigerungen haben.
Eine bessere Wirtschaftlichkeit wird dabei durch MaBnahmen
sowohl auf der Preis-, wie auch auf der Kostenseite erreicht
werden miissen. Dabei werden betriebliche und organisatorische
MaBnahmen nicht nur dazu beitragen miissen die Kosten zu
senken, sondern auch die Qualitit des Produkts kombinierter
Verkehr zu verbessern.

Die Verbesserung des Kostendeckungsgrads im kombinierten
Verkehr ist dabei auch abhéngig davon, wie weit und wie schnell
es gelingt, die geplanten neuen Umschlagsanlagen des kombi-
nierten Verkehrs zu verwirklichen.

9. Beabsichtigt die Bundesregierung, den kombinierten Verkehr der
Deutschen Bundesbahn fiir weitere Verkehrstrager zu &ffnen (z. B.
Werkverkehr), und strebt sie eine Zusammenarbeit mit anderen
Verkehrstragern, etwa der Binnenschiffahrt, an?

Die Beteiligung am kombinierten Verkehr steht allen Verkehrs-
tragern in der Bundesrepublik Deutschland offen. Grundsatzlich
sind die gesetzlichen Voraussetzungen dafiir gegeben. Der Bun-
desminister fiir Verkehr erwartet von der Bundesbahn und dem
Kombiverkehr, daBl sie auch Werkfernverkehrslastzlige auf der
Rollenden LandstraBe befordern. Die Inanspruchnahme dieses
Angebots konnte zeigen, wieweit iiberhaupt ein tatsachliches
Interesse des Werkfernverkehrs am Huckepackverkehr besteht.

In den letzten Jahren hat sich der Containerverkehr auf dem
Rhein sehr dynamisch entwickelt. Die Bundesregierung hélt hier
auch eine Kooperation Schiene/Binnenschiff fiir vorteilhaft.

10. Welche Entwicklungsmdglichkeiten sieht die Bundesregierung fiir
den kombinierten Verkehr im grenziiberschreitenden Verkehr, wo
liegen hier besondere Hemmnisse und wie kénnen diese beseitigt
werden?

Der grenziiberschreitende kombinierte Verkehr wird noch durch
eine Reihe von Hemmnissen behindert. Dazu gehéren neben den
schon bei Frage 6 erwdhnten Engpéassen auch Wartezeiten und
Schwierigkeiten bei der Grenzabfertigung. Der Abbau dieser
Hemmnisse ist gemeinsame Aufgabe der Container- und Hucke-
packverkehrsgesellschaften, Eisenbahnen und staatlichen Behor-
den. Es gibt in vielen Ebenen der internationalen Zusammen-
arbeit Anstrengungen, hier Verbesserungen zu erzielen. Die Bun-
desregierung'wird in Zukunft mit dariiber zu wachen haben, daf}
die vielfdltigen internationalen Aktivitaten nicht zu Doppelarbeit,
sondern zu konkreten Fortschritten bei dem Abbau der bestehen-
den Hemmnisse fiihren.
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11. Erwartet die Bundesregierung von einer weiteren Steigerung des
kombinierten Verkehrs entlastende Auswirkungen auf den
Energieverbrauch des Verkehrssektors?

Die moglichen Energieeinsparungen bei einer weiteren Steige-
rung des kombinierten Verkehrs hdngen ab von einer Reihe
zugrunde gelegter Betriebsdaten — beispielsweise Auslastung der
Lkw bzw. Ziige des kombinierten Verkehrs, Riicktransporte etc.
Nach einer Untersuchung der Technischen Hochschule Aachen
sind danach Einsparungen an Primédrenergie von 10 bis 15 v. H.
moglich.

AuBerdem wird beim kombinierten Verkehr Mineralol durch
heimische Energietrager ersetzt.






Druck: Thenée Druck KG, 5300 Bonn, Telefon 23 19 67
Alleinvertrieb: Verlag Dr. Hans Heger, Postfach 20 08 21, HerderstraBe 56, 5300 Bonn 2, Telefon (02 28) 36 3551
ISSN 0172-6838



