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Um aber dem EU-Emissionsziel
bis 2030 realistisch nahezu-
kommen, mussten noch mehr
Guter als jetzt von der StraRe auf
die Schiene verlagert werden.
Das Transportvolumen im Kom-
binierten Verkehr musste sich
daflr bis 2030 verdoppeln. Mit
dem Mobilitatspaket droht aber
das Gegenteil.

Ausschlaggebend fur die héhe-
ren Kosten sind die Lkw-Trans-
porte, die im Rahmen des
Kombinierten Verkehrs auf den
kurzen Entfernungen im Vor-
und Nachlauf stattfinden. Wenn
hier ausléandische Transport-
unternehmen zum Einsatz kom-
men, steigen die Kosten laut
Studie um 16 Prozent. Die Kos-
tensteigerung kénnte sich von
Relation zu Relation unterschei-
den, je nachdem, ob ein EU-
Mitgliedstaat die Moglichkeit
nutzt, Lkw-Kabotagefahrten
auch im Vor- und Nachlauf des
internationalen Kombinierten
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Verkehrs den Bestimmungen
des Mobilitatspakets zu unter-
werfen. Wenn dies der Fall ist,
dann wurde das in der Praxis
bedeuten, dass viele auslandi-
sche Transportunternehmen aus
dem Vor- und Nachlaufgeschéft
verschwinden und nationale

Transportunternehmen mogli-
cherweise nicht ausreichend
Kapazitaten vorhalten kdnnen,
um den straRenseitigen Trans-
portbedarf zu decken. Die UIRR
ruft die EU-Mitgliedstaaten dazu
auf, die Kabotage im Vor- und
Nachlauf nicht dem ab 2022
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geltenden Mobilitatspaket zu
unterwerfen.

In Osterreich, Deutschland,
Italien, Frankreich und Belgien
ist die Gefahr der Ruckverlage-
rung von der Schiene auf die
StralRe besonders groR, wie es in
der Studie heit. Auf der Rela-

tion zwischen Deutschland und
Italien sei laut Studie mit einem
Frachtvolumenverlust von acht
bis zehn Prozent zu rechnen.
In der Gegenrichtung kénnten
es 7 bis 8,5 Prozent sein. Im
Transportverkehr  zwischen
Deutschland und Osterreich
kénnte der Kombinierte Verkehr
acht bis zehn Prozent verlieren
und zwischen Deutschland und
den Niederlanden 10 bis 11,5
Prozent. Um den wettbewerbs-
seitigen Kostennachteil der
Bahn gegenuber dem Lkw aus-
zugleichen, stellt die UIRR klare
Forderungen auf. So sollten die
Energiesteuern externe Kosten
des StraRenguterverkehrs be-
rucksichtigen und ein Plan vor-
gelegt werden, wie der CO,-
Preis pro Tonne auf 100 Euro
hinaufgesetzt werden konnte.
Bei der Reform der Wegekosten-
richtlinie steht die UIRR hinter
der Meinung des Européischen
Parlaments, das fur ein kilo-
meterabhéangiges, einheitliches
Mautsystem in der EU pladiert.




